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Querido lector:

Al poner en tus manos esta Tesis quiero advertirte sobre algunas cosas. Primeramente,
aqui se recogen ideas y conceptos propios dado a que algunos de ellos se basan en
mi experiencia profesional como arquitecto y como ciclista urbano. Son opiniones
que enfatizan y ponen en perspectiva los argumentos de los autores citados. No son
opiniones absolutas, te pido que no las rechaces inmediatamente. Estas ideas estardn
claramente identificadas en el texto con esta tipografia: “abcdef’ y sefialadas al
principio de cada concepto con un simbolo como se muestra acontinuacién:

En segundo lugar te advierto que esta Tesis no es un manual. Tiene un objetivo, una
metodologia y conclusiones; asi como fuentes de investigacién de varios autores que
sirvieron de apoyo en la maquetacién de éste proyecto. Tiene un cardcter comunicativo
y de fomento a la movilidad ciclista; que da pauta a abrir la conversacién y las
inquietudes que hay en la ciudad respecto al tema vial. Una tesis que donde quiera
que la abras te exprese algo provechoso.

También agradecer los consejos y platicas constructivas del Dr. Emiliano Duering Cufré,

que ha sido un gran mentor. A mis sinodales: Antonio A. Barreda Luna, Guillermo I.

Dominguez y Graciela del C. Marquez Santoyo por su apoyo y enriquecimiento

A mis amigos y familiares que me ayudaron durante este largo y
démico.



PREFACIO

Esta Tesis trata sobre la adecuacién vial de una de las avenidas mds importantes
dentro de la capital Queretana con el fin de favorecer y promover la movilidad no
motorizada y el espacio piblico. Menciona temas como el modelo de desarrollo
urbano que ha cultivado la ciudad de Querétaro, priorizando el uso de las vialidades
con esquemas de movilidad claramente orientados al automévil particular; asi como la
insuficiencia de vegetacién arbérea. Para solucionar estas problemdticas, incrementar
la capacidad vial de la ciudad no es una alternativa cien por ciento viable porque esto
sélo crea con el tiempo mayor congestién vehicular, repercutiendo negativamente en
la calidad de vida de las personas, en su espacio piblico y sus relaciones colectivas.

Querétaro en términos de espacio publico y movilidad tiene deficiencias. Las calles de
la ciudad estdn dominadas por el automévil particular; no permiten el uso de diferentes
formas de movilidad como la bicicleta; generan mayores emisiones de contaminantes
de efecto invernadero, accidentes de trdnsito, contaminacién sonora y deterioran la
misma infraestructura. El mal uso que le dan a las calles genera ademds un ambiente
de inseguridad en ciertos sectores de la ciudad, debilitando el tejido social.

Si cambiamos la estrategia y el enfoque de los proyectos viales de la ciudad,
implementando politicas de transportes sostenibles y sustentables como la instauracién
de infraestructuras ciclistas generaremos una ciudad més consiente de las necesidades
de sus ciudadanos, dando mayor prioridad a la infraestructura peatonal y ciclista.
Como es el caso de las nuevas ciclovias y sistemas de bicicletas compartidas que se
han implementado en la ciudad cuyo impacto se mencionara en el capitulo dos.

Uno de los grandes retos de este proyecto es concienciar a los lectores y a la ciudadania
en general sobre los beneficios que trae consigo la implementacién de una nueva
politica urbana basada en la equidad y la sostenibilidad.

Que el uso de la bicicleta e infraestructuras peatonales son una solucién ampliamente
reconocida a nivel mundial para enfrentar las problemdticas y retos en el émbito de
la movilidad y por lo tanto requieren de la planeacién, disefio, gestién, construccién
y mantenimiento de todos nosotros. Implementando est& nueva politica de movilidad,
ayudamos a cambiar la percepcién que tiene la ciudadania y por ende lograremos
que la ciudad de Querétaro se convierta realmente en una ciudad ciclista.

Querétaro es una de las ciudades mds importantes de la Reptblica Mexicana ya que
es un nodo industrial en potencia que crece répidamente. Este auge que la ciudad
ha generado, trae consigo una doble consecuencia, por una parte, la ciudad genera
recursos que le ayudan a satisfacer necesidades como la expansién del entorno urbano
y por otra parte genera espacios pUblico-privados que actéan como limitantes que no
responden a las necesidades de los habitantes, dado que no crean tejidos sociales y
no generan un sentido de perfenencia, esto nos habla de una ciudad con un desarrollo
planificado para un sector de la sociedad.

Pero esta no es la Unica cara de la moneda, la ciudad se identifica por se limpia, por
sus habitantes, por los lugares que tiene refiriéndose solamente al centro histérico y
sus alrededores préximos. Actualmente la ciudad sufre una crisis urbana, social, de
movilidad, de desarrollo y de cuidado ambiental, esta crisis estd relacionada con una
expansién ferritorial sin soporte en su poblacién haciendo que la ciudad se convierta
en trozos segmentados de uso de suelo que provocaron una falta de accesibilidad
urbana al no tener una traza continua de ciudad y de privilegiar obras de escala
vehicular.

En si, la crisis social y urbana que se esconde tras las calles de nuestra ciudad y de
nuestros ciudadanos, sin importar el orden de los factores cuales fueran los detonadores,
nos hace enfrentarnos a una ciudad insegura con deficiencias en temas de movilidad,
dispersa y segmentada.

La adecuacién de una vialidad dentro de la ciudad de Querétaro, le dard a la ciudad
un nuevo cardcter, una alternativa de generar a los ciudadanos las herramientas
y condiciones éptimas para su desarrollo y calidad de vida. La adecuacién es una
estrategia cuya visién y misién esté enfocada en los principios y valores sociales y
urbanisticos. Ayudaré a la ciudad a prosperar y a darle un cambio en su crecimiento,
aspectos sociales, de movilidad y de imagen urbana.



METODOLOGIA

Para el desarrollo de esta fesis se realizaron actividades de campo e investigacion.
1-Primeramente, se describieron los aspectos generales de la ciudad de Querétaro en donde
se ubica el drea de estudio, asi como el contexto historico general de la misma.

2-Se analizo y describié el crecimiento urbano de la ciudad y como éste repercute en los
aspectos de movilidad y espacié publico; asi como en el incremento de vehiculos y la
insuficiencia de vegetacion arborea.

3-Compilada esa informacion, se investigd sobre la movilidad no motorizada, sus
caracteristicas, tipologias y beneficios, en cuestion econémica, de salud, de medio ambiente,
movilidad, accesibilidad y rapidez; haciendo una comparativa con las infraestructuras que
privilegian el automovil particular y presentando estadisticas que argumentan la eficacia de
este modo de transporte respecto a ofros.

4-Se describio la relacion entre la ciudad y la calle en base al espacio publico. Para ello
se realizd una bisqueda de antecedentes historicos sobre la importancia que ha tenido la
calle en ofras culturas y civilizaciones; cudl ha sido su evolucion, si llegaron a haber culturas
donde dicho elemento no existiera, otras donde el uso y la importancia que representaban
eran incluso casi de cardcter divino, convirtiéndose en mitos o leyendas y cudles fueron los
detonantes para luzca como lo conocemos actualmente.

5-Se realizé una comparacion de proyectos andlogos de intervenciones y adecuaciones viales,
de como se ha abordado el tema en distintas perspectivas. En contraste se analizaron las
adecuaciones viales de infraestructura no motorizada en Querétaro, obteniendo informacion
relevante sobre su impacto en la ciudad.

6-Posteriormente se dio paso a la parte normativa del estudio que describe y clasifica los
elementos que componen la estructura vial de una calle como son: banquetas, arroyo
vial, vegetacion arborea y arbustiva, mobiliario urbano y en un apartado més detallado la
infraestructura ciclista; sus fipologias, senaléticas y caracteristicas principales.

7-Definidos los elementos normativos, el siguiente paso fue el desarrollo de la propuesta de
adecuacion vial tfeniendo como base los pardmetros anteriores. Se realizd un andlisis vial de
la ciudad a partir de la recopilacion de estadisticas de conteo vehicular y de transporte piblico
y asi establecer la vialidad a adecuar.

8-Establecida la vialidad, se realizd un andlisis urbano de los elementos que la componen:
contexto urbano, social e historico; ademds de un levantamiento fotogrdfico y arquitectonico
de las condiciones fisicas actuales de la calle. 9-Después se describen los pasos en el desarrollo
de la propuesta, los criterios de seleccion y las fases de implantacion de esta adecuacion.

10-Finalmente se presentan las conclusiones, argumentando cual es la viabilidad del proyecto
y sus posibles efectos en la ciudad en caso de construirse.

Esta Metodologia se dividio a lo largo del texto en 5 capitulos:
Cap. uno (1-3) * Cap. dos (4-5) ¢ Cap. tres (6) * Cap. cuatro (7-9) * Cap. cinco (10)

OBJETIVO GENERAL

éé

ESTUDIAR LA VIABILIDAD DE UNA PROPUESTA DE ADECUACIGN EN LA AVENIDA
[GNACIO ZARAGOZA DE LA CIUDAD DE QUERETARU, PARA FAVORECER EL ESPACIO
PUBLICO Y LA MOVILIDAD NO MOTORIZADA. 99

Tiene el objetivo de estudiar la viabilidad de generar un prototipo de adecuacién en la
avenida Ignacio Zaragoza en Querétaro, que dignifique a la calle, que sea adecuada
para ser segura, confortable, accesible, y transitable para todos los usuarios. Una
calle que provea especialmente a los peatones y ciclistas, una mejor forma de transitar
y vivir la ciudad, creando un espacio seguro y por ende de mayor interaccién social
y econdémica.

Fotografia 2-3 : [Fofografia de Oscar Soto]. (Av. Ignacio

Zaragoza. 2018).
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Esta Tesis es el resultado de trabajo, dedicacién y esfuerzo § | ¢ PEDALEAR No CUESTA

para mostrar que las calles son elementos indispensables de ) N A D A I
0 | ’

nuestra ciudad. Nuestra misién es despertar y fomentar en

los habitantes de la ciudad de Querétaro la importancia del N
cambio a infraestructuras que favorezcan el uso de medios

no motorizados como un transporte eficiente y una excelente ‘ [
alternativa al uso del automévil particular.

Es tiempo que hagamos conciencia como ciudadania y actuar )
rapido. Debemos hacernos responsables del presente para tener
un mejor futuro.

s

Esta invitaciéon queda abierta. jVamos! Haz =
la diferencia y sal a pedalear tu ciudad. Nos ’j}
conviene a todos los queretanos porque asi

lograremos que cada dia nuestra ciudad

mejore.

POR UN QUERETARO
CICLISTA!

INVITACION



éé

LAS CALLES Y SUS ACERAS, SON EL ESPACIO PUBLICO
PRIMORDIAL DE UNA CIUDAD, SON LOS ORGANOS VITALES QUE
LA MANTIENEN VIVA. PIENSEN EN UNA CIUDAD Y ¢QUE ES LO

PRIMERO QUE SE LES VIENE EN MENTE? SUS VIALIDADES.
PEDALEAR O NO PEDALEAR,
SI LAS CALLES DE UNA CIUDAD LUCEN INTERESANTES, LA ESA ES LA CUESTION

CIUDAD LUCIRA INTERESANTE; SI LUCEN INSIGNIFICANTES, LA
CIUDAD LUCIRA INSIGNIFICANTE.

9
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Suena la alarma del despertador, son las 5:30
am, un joven llamado Daniel de 18 afos se
prepara para ir a la universidad; como es
costumbre, sale de su casa dispuesto a tomar
el autobds que lo llevara a la escuela. Al llegar
a la parada del camién observa que él no es
el dnico esperando, en ella hay otros jévenes,
estudiantes, trabajadores, amas de casa, todos ¥ -
esperando el autobus. El joven espero por 10 — 6

minutos y no habia sefales del camién, después

de 20 minutos se da cuenta que no llegara a

tiempo. Todos en la parada estén enojados al

igual que el joven porque el camién simplemente no pasa, muchos toman como
plan B un taxi, otros deciden seguir esperando sin importar que lleguen tarde su
destino, otros avisan que llegaran tarde, pero el joven decide arriesgarse y regresa
a su casa y ve en el garaje su vieja bicicleta, sin pensarlo toma la bicicleta que
le regalaron afos atrds y sale répidamente. En cuestién de 15 minutos llega a la
escuela y se da cuenta que fue mds rdpido que en el camidn, que tarda de 25-30
minutos. Decide probar durante una semana la bicicleta y gran sorpresa se lleva
porque ya no tiene que salir 40 minutos antes para esperar el camién y llegar a la
escuela a tiempo; con salir 15 minutos antes es suficiente. A partir de ese momento
decide que la bicicleta serd su medio de transporte.

&

Pasan las semanas y el joven se percata que en la ciudad no hay ni una ciclovia
por donde pueda transitar, los automovilistas no lo respetan y se siente inseguro,
pero eso no lo detiene a seguir usdndola ya que el uso de la bicicleta le ha traido
beneficios a su salud fisica y mental, el tiempo que pasaba en el camién lo puede
utilizar para realizar otras actividades. Por ofro lado, encontrar un buen recorrido
para trasladarse a la escuela es muy complicado porque apenas esté agarrando
experiencia y las calles son muy peligrosas, llenas de autos y camiones. Muchas
veces por la falta de cultura vial estuvo a punto de tener un accidente ya sea que él
tuviera la culpa o el automovilista.

Con su vida en riesgo comenzd a investigar cual era la forma mas eficiente de

%\ fransitar una vialidad en bicicleta. En la universidad obtuvo una parte de ese

conocimiento gracias a la carrera que estudiaba “arquitectura”, que le propicio
mucha informacién al respecto y lo encamino a comprender mds sobre el tema.
le tomd tiempo comprender que, para transitar una vialidad en bicicleta, se
requieren ciertos criterios y reglas tanto para el ciclista como para las demds
modalidades de transporte. Pasado algunos semestres, Daniel ya habia obtenido
experiencia para transitar por las calles en una ciudad con un sistema vial viejo y
desgastado. Gracias a la experiencia y conocimiento ciclista que asimilo durante
meses, logro hacer sus trayectos mds rdpidos y recorrer distancias mds largas,
ahora ya no solo la usaba para ir a la escuela; la bicicleta se habia convertido en
parte de su vida diaria.

Llego un momento en la carrera de arquitectura que le dio una gran idea, algo
que no solo le ayudaria a él como ciclista. Dentro de una materia explicaron unos
temas relevantes al uso del transporte no motorizado y su impacto en la ciudad
mejorando el trdnsito y la calidad del espacio piblico. Eso lo motivo a realizar
un proyecto que tuviera los principios y caracteristicas que él conocia de manera
empirica y los que le habian dado en la carrera. Al ser ciclista el ya conocia
gran parte de las carencias de la ciudad y lo que mds le interesaba de realizar
esta investigacién era la ayuda que podia proveer su proyecto a la sociedad, al
ofrecerles una forma diferente y mds eficiente de transitar y vivir la ciudad.

Daniel conocia muy bien la civdad, ya la habia recorrido casi completamente,
ciertas calles mds de lo usual. Entre esos tramos estd el de la avenida Ignacio
Zaragoza, una avenida que a Daniel le parecia bastante desarticulada del resto,
al transitar por ella en la bicicleta nunca se habia sentido cémodo, de hecho, en
esa avenida él fue espectador de varios accidentes que involucraban a un ciclista
herido. Es verdad que puede coexistir el ciclista y el automovilista sin necesidad de
una ciclovia, simplemente con tener una buena cultura vial; este no es el caso de
la avenida Zaragoza, es tal su des-organizacién entre tantos autos que se produce
un trdnsito muy lento, y es ahi donde el ciclista comete el error de ir en medio de
los carriles, incluso entre autobuses para rebasar.

25
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Para el peatén, caminar por las calles de una civdad resultaria placentero,
confortable y seguro, pero no es asi. Caminar por esa avenida resulta sofocante
al no contar una vegetacién adecuada que provea sombra, de noche muy
insegura por la falta de iluminacién, los autos estaciondndose en doble o triple fila
generando mds tréfico y ruido ensordecedor. En pocas palabras esta calle para
Daniel resultaba ser un caos, una calle que no se puede transitar y disfrutar.

Un dia mientras se dirigia del centro a su casa, decidié tomar la avenida porque
estaban cerradas otras calles. En el transcurso de su viaje noto que habia un tumul-
to de personas auxiliando a un hombre de avanzada edad que estaba tirado en el
piso con la bicicleta a un lado de él ya torcida. Se acercé para ayudar y preguntar
qué era lo que habia pasado. La respuesta no fue grata para los oidos del joven
porque le explicaron lo sucedido; resulta que el sefior iba en su bicicleta cuando
de repente un camién del transporte piblico le paso demasiado cerca.

El sefior reacciono répidamente pegdndose mds hacia la orilla donde estdn los
carros estacionados. En un lapso de segundos oyeron un fuerte golpe y al sefior
cayendo de la bici. Resulta que uno de los autos estacionados estaba a punto de
salir y no se percaté del sefior. Al sacar el auto, la trompa del carro pego en la
bicicleta y por la inercia el sefior salié volando por encima del cofre. Por suerte
solo tuvo una contusién nada grave. Ese accidente fue la gota que derramo el vaso
y que impulso a Daniel a tomar la decisién de escoger esa avenida para realizar
un proyecto de adecuacién vial, disefiado para darles a los peatones y ciclistas,
una calle mds segura y confortable.




LA METROPOLIS DE
QUERETARO

(CAUSAS Y CONSECUENCIAS
DEL DETERIORO VIAL)

En este apartado veremos las caracteristicas generales de
Querétaro como su ubicacién, clima y territorio urbano;
diferenciar la ciudad con respecto al drea metropolitana;
cual a sido su crecimiento desde su fundacién, y la influencia
del contexto histérico en la misma.

Ademds de las consecuencias del crecimiento urbano dentro
de la ciudad en términos de movilidad y vegetacién arbérea;
y en contraste los beneficios y caracteristicas de la bicicleta.
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llustracién 1: Mapa de ubicacién del Edo. de Querétaro. Fuente:
Elaboracién propia con base en el Marco Geoestadictico del
INEGI.

El Estado de Querétaro es uno de los mds pequefios del pais, estd ubicado al sur
de la zona centro del pais con latitud 20° 35" 28" Ny longitud 100° 23" 28" O, dl
igual que Cozumel en el Caribe o Puerto Vallarta en el pacifico. Tiene una extensién
territorial de 11 699 km?; cuenta con 18 municipios y una poblacién de 1 827 937
hab (Censo INEGI 2010) y una densidad de 13%hab/km2. Una altura media de 1856
m. s. n. m. Su capital es la ciudad de Santiago de Querétaro que cuenta con una
poblacién de 626 495 hab (llustracién 1).

La capital se localiza en el extremo sur poniente del Estado, a 180 km de la ciudad
capital de México. Querétaro colinda con los estados de Michoacdn y Estado de
México al sur; Guanajuato y San Luis Potosi en el noroeste y con Hidalgo al este. Su
topografia es un valle rodeado de cerros y cumbres como el cerro del Cimatario al
sur y el cerro gordo al sur poniente.

CLIMA

En Querétaro se distinguen gran
variedad de climas durante el
afio, predominando los semi-
secos. Las temperaturas pueden
llegar a alcanzar los 35°C en
mayo; mientras que en invierno
la temperatura minima es de 5°C
durante los meses de diciembre y
e enero.

Temperatura maxima y minima promedio

fresco muy caliente fresco

ene. feb. mar abr  may jun jul ago. sept  oct nov. dic.

Probabilidad diaria de precipitacion

0% seco mojado seco

Los meses con mayor precipitaciéon
son de junio a septiembre, con
o " una probabilidad de lluvia del
50 % 59 % 31% al 60%.

El resto del afio es mayormente

seco con probabilidades muy
bajas e lluvia, del 2% al 5%.
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ZONA CONURBADA DE QUERETARO(Z.C.Q.)
CIUDAD DE QUERETARO
AREA: 20,248 ha

La Zona Conurbada de Querétaro comprende el crecimiento de la capital estatal y
sus alrededores, creando un conglomerado urbano, como se ve en la llustracién 2,
este conglomerado representado en color verde, excede los limites del municipio de
Querétaro, fusiondndose con el espacio urbanizado del Pueblito (Corregidora) y la
Caiada (El Marqués); asi mismo se integran a la mancha urbana de la ciudad las
pequefias y grandes localidades, unas rurales como Pie de Gallo, Montenegro y la
Gotera; otras ya urbanizadas como Jurica, Juriquilla y Santa Maria Jadregui.

ZONA METROPOLITANA DE QUERETARO

| (Z.M.Q.)
AREA: 207, 036 hectdreas

La Zona Metropolitana de Querétaro corresponde a la suma de las cuatro cabeceras
municipales donde se encuentra asentada la ciudad de Querétaro (Corregidora, El
Marqués, Huimilpan y Querétaro).
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Fuente: INEGI. Marco Geoestadistico Municipal 2005, version 3.1.
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llustracién 2: Mapa de ubicacién de la zona Conurbada y
Metropolitana de Querétaro. Fuente: Elaboracién propia con
base en el Marco Geoestadictico del INEGI.



EVOLUCION DE LA ZONA

CONURBADA DE QUERETARO Z.C.Q.

\ ¢Oxigenar la civdad, suena descabellado imaginar cémo eso podria ser posible? Pero no es asi,
dejemos de un lado los grandes edificios de concreto y acero que la integran,
salgamos de nuestra perspectiva diminuta y vedmosla desde una perspectiva mds
amplia, como si la observdramos desde el espacio y comencemos a ver su histo-
ria evolutiva. 3Se ve muy diferente verdad?, pareciera que estamos viendo a un
animal, un organismo que a través del tiempo va creciendo; que se alimenta y se
esparce; pero uno se pregunta sde qué vive este inmenso ser “vivo”2 por que, como
todo organismo, necesita de oxigeno para desarrollarse y vivir.
Pero que estd ocurriendo, como podemos observar en la ilustracion 3, el crecimiento
de la ciudad de Querétaro parece que, en vez de desarrollarse y madurar, solo estd
creciendo sin control, parece que se estd ahogando, ya no hay oxigeno dentro de sus
calles que se estdn paralizando y desgastando.
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llustracién 3: Evolucién del Area Urbana de la ciudad de Querétaro. Fuente: Elaboracisn propia
con base en el Mapa Cartogrdfico de Crecimiento del Area Urbana de Querétaro, IMPLAN Qro.
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llustracién 3: Evolucién del Area Urbana de la ciudad de Querétaro. Fuente: Elaboracién propia
con base en el Mapa Cartogréfico de Crecimiento del Area Urbana de Querétaro, IMPLAN Qro.
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Como se observa en las gréficas anteriores, el crecimiento de Querétaro es acelerado.
La ciudad comenzé como un pequefio poblado en 1531 con no mds de 200 habitantes.
Gracias a su ubicacién geogrdfica, fue eje central de diferentes antecedentes histéricos
como el levantamiento contra el dominio de la corona espafiola en 1810; fue el lugar
donde sefirmé el tratado de Guadalupe Hidalgo donde México perdié aproximadamente
la mitad del territorio en 1848; ademés de ser cede donde se reglamenté y promulgé
en 1917 la Constitucién que rige a éste pais hasta la actualidad. Todos estos hechos
dieron pauta a considerar a Querétaro como un nodo de suma importancia histérica
y cultural para México.

Estos acontecimientos provocaron que la ciudad evolucionara, de ser un asentamiento
prehispénico de 61.5 hectdreas de superficie en 1531, a ser una colonia de més de
70,000 habitantes y 684 hectareas en 1810; y posteriormente en el afio de 1970,
convertirse en una ciudad con una extensién ferritorial de 3,911 hectdreas, é veces
mds grande que en 1810 y una poblacién de 221, 852 habitantes.

Uno pensaria que en ese momento de la historia la ciudad ya no creceria més, que ya
habia llegado a su limite, pero no fue asi. Diez afios mds tarde, en la década de 1980
la ciudad crecié exponencialmente, en promedio 184.8 ha/afo, 0.51 ha/dia. Para
1990 esté valor ascendié a 353.9 ha/afio, casi 3 veces mds.

Esto implico que la ciudad por dia se “comia” una extensién territorial natural promedio
de 9,700 m?/ dia. Si este dato lo interpretamos a en pardmetros de construccién de
vivienda, significaria que esos 9,700 m?/ dia son equiparables a construir 80 viviendas
de 120 m? cada tres horas, (llustracién 4).

Area urbanizada ZCQ
9,700 m2/dia

Crecimiento poblacional
261.2%

eececcccccccse

Equiparable a construir 80

Evolucién de la macha urba- viviendas de 120 m?/3 hrs

na de Querétaro ZCQ

1970-1990 Querétaro 1970-1990. Fuente: Elaboracién propia.

llustraciéon 4: Comparacién del crecimiento urbano de

Para la llegada del nuevo milenio la ciudad contindo creciendo  aceleradamente. Su
crecimiento se vio de manera mds clara en los limites de la ciudad, asi como en el
tiempo que le tomaba hacerlo. En el afio 2000 el promedio de crecimiento territorial
fue de 832.6 ha/afo o 2.28 ha7dia. Esto significo que, por cada hora del dia, eran
asentados 950 m?de ciudad equiparable a construir 190 viviendas en un dia. En otras
palabras, la superficie de la ciudad se multiplico 17 veces durante 10 afios (1970-
1980) y 3 veces de (1990-2000); en total la ciudad crecié durante 20 aiios 20 veces,
(lustracién 5).

Crecimiento poblacional
CQ
130%

Area urbanizada

22,800 m?/dia Equiparable a construir 190

casas de 120 m?/dia
o
una habitacién de 15 m2
cada minuto.

eecccccccccce

Evolucién de la macha urba-
na de Querétaro ZCQ
1990-2000

llustracién 5: Comparacién del crecimiento urbano de
Querétaro 1990-2000. Fuente: Elaboracién propia.

Asi el crecimiento de la ciudad continua hasta nuestra actualidad. De acuerdo a cifras
del INEGI, de los afios (2000-2010) la poblacién aumento164%, mientras que la
mancha urbana crecié 193.3%. Durante la encuesta intercensal del INEGI realizada
en el 2015, los datos revelaron que la poblacién en la Zona Conurbada de Querétaro
aumento 127.8% . Al comparar estos datos con el indice de densidad de la ilustracién
3, de las paginas 26-31, vemos que hay una relacién mds alta del crecimiento urbano
respecto a la densidad poblacional.
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ENCIAS

Todo organismo cuando se enferma presenta una sintomatologia que nos permite
identificar cual es el estado o evolucién del patégeno y asi aplicar un tratamiento
para curarlo evitando secuelas. Si el organismo no se trata a tiempo y deja
evolucionar la enfermedad, esta se vuelve mds agresiva generando una serie de
consecuencias que perjudican ain mds el estado fisico y animico del mismo.

ARTERIAS
Incremento del Transporte Motorizado

Como se analizé anferiormente, la ciudad de Querétaro ha crecido a un ritmo
constante y de manera dispersa, lo que ocasiona que las personas realicen trayectos
mds largos y por ende mayor uso del automévil particular. Esto aunado a la era
transporte motorizado donde mds y mds personas usan este medio para moverse
en la ciudad ha ocasionado que desde 1980 hasta la actualidad las unidades de
transporte aumenten 100 veces; en el Estado de Querétaro la cantidad de autos en
1980 era de 42,255 unidades, para el 2016 esa cantidad alcanzo los 498, 347

unidades como se observa en la gréfica 1.

AUMENTO GENERAL DEL TRASNPORTE MOTORIZADO
ESTADO DE QUERETARO
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ANOS. Gréfico 1: Aumento General del Transporte Motorizado en el Edo.

de Querétaro. Fuente: Elaboracién propia con base en (SIMBAD),
Vehiculos de Motor Registrados en Circulacién (1980-2017)

De acuerdo a los datos del Sistema Estatal y Municipal de Base de Datos (SIMBAD),
en la gréfica 2 se presenta una comparativa de crecimiento de los diferentes modos
de transporte. En comparacién con los demés sistemas de transporte, el automévil
aumento 1300% desde 1980 hasta 2016 seguido de los camiones de carga y de
transporte pUblico con un aumento del 900%.

AUMENTO DEL TRANSPORTE MOTORIZADO
ESTADO DE QUERETARO
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Grdfico 2: Aumento del Transporte Motorizado en el Edo. de Querétaro
por modo de transporte. Fuente: Elaboracién propia con base en
(SIMBAD), Vehiculos de Motor Registrados en Circulacién (1980-2017)

No existe un limite de edad para conducir, pero de acuerdo a La Ley de Trdnsito del
Estado de Querétaro se pueden oforgar licencias de manejo con consentimiento de
un tutor a personas que tengan 16 afios en adelante. Para la poblacién de la tercera
edad no existen restricciones en cuanto a otorgarles permiso para conducir, mientras
su salud se los permita. El Instituto Mexicano del Seguro Social (IMSS) clasifica a la
tercera edad a partir de los 65 afios en adelante. De acuerdo al Instituto las personas
de 65 o més afios son propensas a sufrir mayores riesgos de salud.

Por lo mencionado anteriormente el rango aproximado de poblacién que tiene derecho
a conducir un automévil va de los 16 a 64 afios de edad. En el Estado de Querétaro -
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la poblacién que esté entre esos pardmetros representan el 64 % del total= 1, 176,541
habitantes. Al comparar las cifras de automéviles con la cantidad de habitantes
observamos que aproximadamente el 45% de la poblacién cuenta con un vehiculo.
Dentro de la Zona Conurbada de Querétaro (Z.C.Q.) también ha aumentado la
cantidad de unidades de transporte sobre todo de vehiculos particulares. En la gréfica
3 vemos que los vehiculos particulares han aumentado 11 veces desde 1980 hasta el
2016 al igual que las camionetas y transportes de carga.

AUMENTO DEL TRANSPORTE MOTORIZADO
ZONA CONURBADA DE QUERETARO
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Grdfico 3: Aumento del Transporte Motorizado en la Zona Conurbada de
Querétaro por modo de Transporte. Fuente: Elaboracién propia con base en
(SIMBAD), Vehiculos de Motor Registrados en Circulacién (1980-2017).

A medida que més habitantes comienzan a utilizar el vehiculo particular como medio de
transporte, mds y mds autos estén saliendo a las vialidades de la ciudad de Querétaro.
Son vehiculos que no solo arrojan emisiones de CO,, sino que también congestionan
las calles y ocasionan accidentes de trdnsito, en ocasiones siendo muy graves.

Teniendo en cuenta que cada afio ocurren 1.2 millones de muertes relacionadas al uso
del automévil, segin datos de la Organizacién Mundial de la Salud (OMS), se espera

que esta se convierta en la quinta causa de muerte en 2030 si continuamos con el
aumento de la urbanizacién y el uso de vehiculos motorizados. Por ejemplo, la gréfica
4 nos muestra que en la (Z.C.Q.) el nimero de accidentes crecié 4.5 veces mds, de

2,7892en 1997 a 11,774 en 2016.
AUMENTO DE ACCIDENTES DE TRANSITO
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W Corregidora M Huimilpan ®El Marqués Querétaro
Grdfico 4: Aumento Accidentes de Trdnsito en la Zona Conurbada de
Querétaro. Fuente: Elaboracién propia con base en (SIMBAD), Accidentes de
trénsito terrestres en zonas urbanas.

Una de las caracteristicas principales del aumento de accidentes de trénsito en la
ciudad, es el aumento de las distancias a recorrer por parte de los conductores, ya
que, a mayor nimero de autos en las vialidades, por consecuencia, se incrementan las
probabilidades de tener un accidente.

Para Querétaro, el resultado de este aumento excesivo del transporte motorizado ha
llevado a la ciudad a presentar diversos colapses en sus vialidades principales. A pesar
de que la (Z.C.Q.) estd compuesta de cuatro municipios (Corregidora, Huimilpan,
el Marqués y Querétaro) el drea mds afectada por el aumento vehicular ha sido la
capital. Esto se ve reflejado en la gréfica 5 en la pégina siguiente.
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AUMENTO DEL TRANSPORTE MOTORIZADO Z.C.Q.
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Grdfico 5: Aumento del Transporte Motorizado en la (Z.C.Q.) por entidad municipal. Fuente: Elaboracién
propia con base en (SIMBAD), vehiculos de Motor Registrados en Circulacién (1980-2017).



Observamos que, en comparacién con los demds municipios, el aumento de vehiculos
en la capital de Querétaro sobrepasa por mucho mds al resto. Imaginense a las arterias
de la ciudad transportando esa cantidad de automéviles!; llegard un momento en el
que su sistema no soportard un instante mds y colapsard o mds bien ya lo ha estado
haciendo y nos hemos dado cuenta hace relativamente poco.

PULMONES (AREAS VERDES)

Con el aumento de vehiculos
en lo zona urbana, o
circulacion — dentro de
misma se hace mds lenta
y se crean obstrucciones
que llevan al organismo al
colapso o infarto (llustracion

llustracién 6: Obstruccién arterial. 6).
Fuente: Elaboracién propia.

Nuestra ciudad crece y crece sin parar; a donde quiera que observes, lo dnico que
/ograras ver son edificios de concreto, calles de asfalto y una que otra vegetacién. Al
crecer, la ciudad se alimenta de los recursos naturales que la rodean y no distingue
si son terrenos ejidales o dreas naturales virgenes. Uno pensaria que existe un
balance entre las dreas naturales destruidas y las nuevas dreas verdes al interior de
la ciudad, pero no es asi. Al ir extendiendo su mancha urbana, la civdad no genera
dentro de si las dreas verdes esenciales para su salud. En cambio, nos arroja
una inmensidad de construcciones y vialidades de concreto y asfalto las cuales no
cumplen o realizan las funciones que un drea verde puede hacer como: evitar el
fenémeno de la isla de calor, absorber los gases contaminantes de los automéviles,

absorber las aguas de lluvia y -

- sobre todo, a mitigar el Cambio Climdtico al que no es ajena ninguna ciudad
en el mundo.

De acuerdo a la Organizacién Mundial de la Salud, estipula un indicador donde
las ciudades deben contar por lo menos con un indice de entre 10 y 16m? de
areas verdes por habitante. Esto obliga a ciudades como Querétaro a cumplir
estas recomendaciones, pero srealmente la ciudad cumple con esos requisitos?

>

De acuerdo ala Secretaria del Medio Ambiente y Recursos Naturales (SEMARNAT),
en el afio 2009 la (Z.C.Q.) contaba con nueve dreas naturales protegidas que
sumaban una superficie de (424,422 ha) que representan el 36% del territorio
estatal, sin embargo, la (OMS) estipula que sus indicadores de Vegetacién
arbérea por habitante hacen referencia solamente a los que estén dentro de las
éreas verdes localizadas en la urbe por lo que las dreas protegidas no entran
dentro de estos rubros.

A\ Si ¢l organismo (Mancha urbana) sigue co &
= creciendo, los pulmones (Areas verdes) S

se comprimirdn por el propio peso que 5

los rodea causando que el sistema no N . |
reciba suficiente oxigeno para realizar 3
sus actividades haciendo que se esfuerce
de mds y se desgaste rdpidamente

(I/USITUCiOln 7). llustracién 7: Colapso Urbano (Urbe vs

Areas verdes). Fuente: Elaboracién propia.
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UNIDADES DE ARBOLADO URBANO

INVENTARIO DEL ARBOLADO URBANO
ZONA CONURBADA DE QUERETARO (2.C.Q.)

70000 Dentro de la pdgina oficial de la Secretaria de Gobernacién del Municipio de
Querétaro, se encuentra un inventario forestal del arbolado urbano realizado en 2016
y actualizado en abril del 2017 que nos muestra la cantidad de drboles dentro de la
(Z.C.Q.), como se observa en la gréfica 6, se contabilizaron 219, 802 unidades de
60000 vegetacién entre drboles, arbustos, palmeras y cactdceas.
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Grdfico 6: Inventario del Arbolado Urbano en la (Z.C.Q.). Fuente: Elaboracién propia con base en el
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INVENTARIO DE VEGETACION ARBOREA
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Grdfico 7: Inventario de la Vegetacién Arbérea total por especie en la (Z.C.Q.). Fuente: Elaboracién propia

ZONA CONURBADA DE QUERE’TARO (Z.C.Q.) con base en el Inventario Municipcl| Forestal y de Suelos de Querétaro.
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De los 219, 802 arboles contabilizados en la ciudad, el &rbol con mayor nimero de
ejemplares de acuerdo a las gréficas 6 y 7 es el Ficus con un porcentaje del 27%,
seguido por la Jacarandd con el 13.2% del total. El arbol con menos ejemplares en la
ciudad es el Ocote Blanco con solo 7 arboles.

Todos los ejemplares se clasificaron de acuerdo a su estado fisico (Buen estado, Regular,
Mal estado). Los resultados arrojaron que el 80.93% de los érboles se encuentran en
excelentes condiciones, el 16.54% presenta pequefias inconsistencias fisicas o plagas
pequefias y el 2.53% esté en pésimas condiciones (Grdfico 8).

CARACTERISTICAS FiSICAS

16.54%

36,354

80.93%

177,881

Grdfico 8: Caracteristicas Fisicas de la Vegetacién

Arbérea. Fuente: Elaboracién propia con base
en el Inventario Municipal Forestal y de Suelos de
Querétaro.

M BUEN ESTADO  mREGULARES MAL ESTADO

Estos drboles tienen un radio promedio
aproximado de 0.8 metros y una
cobertura de copa promedio de 2.52
m? por ejemplar.

R=0.8956

De acuerdo al IMPLAN de Querétaro, en su grdfica de “Area verde per cépita”, la
distribucién de las dreas verdes en la Zona Conurbada no es suficiente para cubrir los
estandares de la OMS de 16 m?/hab, ya que la ciudad cuenta Gnicamente con 8.76
m? / habitante, en la zona urbana. A su vez menciona el IMPLAN que este indicador
no es equitativo en toda la ciudad, ya que delegaciones como la de Félix Osores
Sotomayor cuenta solamente con 1.0 m?de area verde/hab.

rﬁ\ >

8.76 m?/ hab.

llustracién 8 : indice de Areas verdes por habitante en
Querétaro. Fuente: Elaboracién propia con base en el
Implan Querétaro, “Area verde per Cdpita”.

La realidad es que estamos muy por debajo de las expectativas de la (OMS), para
alcanzar ese requerimiento de hectdreas necesitariamos implementar dentro de la
zona urbana, un promedio de 445.44 hectéreas de dreas verdes.

ZONA CONURBADA DE QUERETARO 445.44 Ha

De acuerdo al Dirigente estatal de Partido Verde Ecologista de México (PVEM) Ricardo
Astudillo Sudrez, los efectos de no contar con suficientes dreas verdes los resentiremos
en aquellos dias cuando se formen las islas de calor en la ciudad elevando la
temperatura hasta 4° C, situacién contraria a lo que ocurre en un drea arbolada
donde la temperatura del ambiente es reducida hasta 2° C.
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La realidad es que la ciudad ha estado desarrolléndose y creciendo de una manera
acelerada. La posicién geogrdfica estratégica, los acontecimientos histéricos, el
crecimiento disgregado unido el metabolismo y los procesos que le ayudaban a
desarrollarse y los recursos naturales del que se nutria, la han llevado a ser lo que es
actualmente.

Sus consecuencias mds importantes repercuten en lo que describimos anteriormente:
a) Desgaste, ralentizacién y obstruccién de las Arterias (Vialidades)
b) Disminucién drdstica de los Pulmones de la ciudad (Vegetacién arbérea)

00000000




¢ POR QUE Y PARA QUE MOVERME EN BICICLETA?

Es una de las preguntas més frecuentes que la sociedad

cuestiona cuando les ofreces esta alternativa de

transporte. Para responder a esta pregunta debemos

formularnos una pregunta distinta de acuerdo a la

problemdtica en la que nos encontramos actualmente. La

(Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano,

2014) en su estrategia de movilidad sustentable enuncia

que, dentro de 12 afios, en el afio 2030 habré 130

millones de habitantes de acuerdo a estadisticas de la

(Comisién Nacional de Poblacién (CONAPO), 2017), y

mds de 70 millones de vehiculos, estadistica realizada

por (México: estudio sobre la disminucién de emisiones

de carbono (MEDEC), 2009). Ahora teniendo estos datos podemos cuestionarnos
realmente “3Cémo serdn nuestras ciudades si continuamos con el mismo modelo
de crecimiento urbano de las Gltimas décadas y la construccién de infraestructura
vial que da preferencia a los viajes en automévil sobre ofros medios eficientes y
sustentables?”

Esta pregunta nos hace pensar acerca del futuro que PROBERATIONS MODOS NG MOTONZADOS

nos espera si continuamos con este tipo de modalidad

vial, pero no es facil hacer que la sociedad cambie

de un momento a ofro sobre qué medio de transporte 15%
utilizard. De acuerdo a datos de (Estrategia de

Movilidad Urbana Sustentable, EMUS) describe

que la sociedad no creé conveniente el uso de ofros

medios de transporte no motorizado porque perciben

que no contamos con la infraestructura o que ésta

se encuentra en malas condiciones; el 63% califican

entre regular y en pésimo estado las calles, el 22%

se siente inseguro ante la falta de alumbrado pablico

en las calles y el 15% se manifiesta descontento con

el hecho de que su calle no esté pavimentada o tiene .. coics o censmsmons

bGCheS. Grdfico 9: Problemdticas de los Modos no motorizados.
Fuente: Elaboracién propia con base en (EMUS).




Ahora hablando en términos del transporte publico, en las localidades urbanas 39%
de los principales problemas tienen que ver con la escasez de unidades dentro del
servicio, 14% con el incumplimiento de los horarios establecidos, mientras que el
16% restante es por la inseguridad, los delitos y robos, todo ello a causa del mal
estado y la poca atencién que les dan a estas unidades.

PROBLEMATICAS DEL TRANSPORTE PUBLICO

PARADA

m e ——

= ESCACEZ DE UNIDADES @ INCUMPLIMIENTO DE HORARIOS m INSEGURIDAD

Grdfico 10: Problemdticas del Transporte Pablico.

Fuente: Elaboracién propia con base en (EMUS) Este es el |C1d0 ObSCUFO de IG prOblemdﬁCG, Y pOdemOS
pensar que el gobierno mexicano no ésta haciendo algo al respecto para solucionar
estos problemas y obstdculos, pues estamos en cierto modo acertados. De acuerdo
a un estudio reciente realizado por el Instituto de Politicas para el transporte y el
Desarrollo (ITDP) realizado en 10 zonas metropolitanas del pais, revelo datos acerca
de las inversiones y fondos que son destinados a estas entidades para mejorar su
transporte y movilidad. Encontré que el 77% de estas inversiones en promedio en el
rubro de la movilidad han sido destinadas a construcciones de infraestructura vial.
Mientras que tan solo el 23% restante se invierte en otras modalidades; 11% destinado
al transporte publico, 8% en espacio publico. Nos resta 4% del total, pensemos por
un momento que se pude hacer con solo cuatro por ciento de fondos; de los medios
de transporte mencionados, nos quedan, la infraestructura peatonal y ciclista; 3.6%
se destina a la primera mientras que para la segunda solamente el 0.4%.

INFRAESTRUCTURA CICLISTA

INFRAESTRUCTURA PEATONAL

ESPACIO PUBLICO

TRANSPORTE PUBLICO

INFRAESTRUCTURA VIAL

3.6%

8%

10%

INVERSION EN INFRAESTRUCTURAS MODALES

60% 70% 80% 90%

Grdfico 11: Inversién en Infraestructuras Modales.
Fuente: Elaboracién propia con base en (EMUS)




Ahora conociendo estos crudos y reveladores datos
hay que preguntarnos nuevamente:

¢POR QUE Y PARA QUE MOVERME EN BICICLETA?, Ahora
resulta una iniciativa aceptable e incluso mas versatil
a la hora de elegir un sistema para transportarnos.

Al elegir estas modalidades sustentables de transporte
podremos comprender que existen muchos beneficios
que impactan a la ciudad y no solo en a nuestra salud.

\‘\\\\

También, conocer que es y cémo funcionan estas "'
modalidades de transporte ciclista y sus diferentes Vo
variedades y adaptaciones que ha tenido, porque
es necesario que al implementar estas nuevas
infraestructuras ciclistas debamos conocer a fondo
las caracteristicas de estos vehiculos, las velocidades
que alcanzan, el comportamiento del usuario, los
beneficios al mismo y las normativas.

Es un vehiculo de traccién humana a base de pedales,
su adquisicién no es costosa y su mantenimiento es
muy bajo. Es altamente eficiente en el consumo de
energia y bajo impacto en el espacio urbano ya que
ocupa menos superficie que un automévil. No emite
contaminantes ni genera ruidos excesivos, protegiendo
el medio ambiente.

Existen muchos tipos de bicicletas, actualmente hay una variedad muy grande porque
los usuarios las han adaptado al uso que requieren.

Existe una tipologia de bicicletas; de acuerdo a los fabricantes, este vehiculo se
divide de acuerdo al uso y al terreno por donde circulan: ruta, montafia, ciudad
y acrobdtica. Sin embargo, existen otras clasificaciones donde se consideran las
adecuaciones que los usuarios han realizado, incluyendo a los vehiculos de mds de
dos ruedas.

CUADRO
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CUADRO
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TIEMPO

Es un vehiculo més répido; de acuerdo a datos obtenidos de (Guia de Conduccién
en Bicicleta para la ciudad de Querétaro, 2018, pdg. 8) enuncia que a distancias
menores a un rango de 7 kilémetros, la forma mds eficiente y répida de viajar es
usando la bicicleta, sobre todo en las horas de maxima demanda de transito, como
se muestra en la gréfica 1, el desafio modal, que consiste en una competencia entre

los diferentes medios de movilidad, el ganador fue la bicicleta por un alto margen
de tiempo.

TIEMPOS PROMEDIO DE VIAJES POR MODO DE TRANSPORTE
DESAFIO MODAL QUERETARO 2017

01:26:24

01:12:00

00:57:36

00:43:12

00:34:00
00:30:36

00:28:48

00:20:17

00:14:24

00:00:00
PEATON (8)  CORREDOR(3) CICLISTA GANADOR CICUSTAS(9)  BICICLETA  MOTOCICETA(3)  BUS(9) UBER()  AUTOMOVILY)
ELECTRICA(3)
Grdfico 12: Tiempos Promedio de viajes por Modo de
Transporte. Fuente: Elaboracién propia con base en
Desafio Modal Qro. 2017.

MODO DE TRANSPORTE(N® DE PARTICIPANTES)




ESPACIO VIAL

Ademds de la eficiencia en el tiempo
de traslado, estos sistemas ocupan un
minimo espacio en comparacién con
el automévil, por ejemplo, la bicicleta
puede ser estacionada en pequefios
espacios;

como se aprecia en la ilustracién 10.

En comparativa, entre mds personas
comiencen a usar mds la bicicleta
para transportarse, ocupando el
espacio del automévil, la eficiencia
del trénsito se verd reflejada en los
tiempos de manejo.

ECONOMICO

Otro de los beneficios y que
posiblemente impactara

positivamente es que el uso de
este medio sale mds barato en
comparacién al transporte privado
porque para moverte en una bicicleta
no necesitas gastar en:

omprar una
ici es mucho mds barato y estd no se
devalva instanténeamente como un
automévil que al salir de la agencia
cuesta 30% menos.

llustracion 11: Espacio bdsico de las Bicicletas vs
Automévil. Fuente: Elaboracién propia con base en
Guia de Conduccién Ciclista de Qro.

Su costo de mantenimiento es mds bajo
comparado al de una motocicleta y mas
al de un auto.

Todos salimos beneficiados en cuestién
econémica porque la infraestructura y su
construccién es mds barata,

que es
muy costosa soluciona el problema de la
circulacién por muy poco tiempo.

SALUD

Es més saludable; la (Organizacién
Mundial de la Salud (OMS), 2010)
recomienda al menos 150 minutos
semanales de actividad fisica aerdbica
que son aproximadamente 22 minutos
diarios, si se tiene el compromiso, puedes
cumplir estas recomendaciones al ir
en bicicleta al trabajo, asi ayudas a tu
cuerpo mejorando la resistencia de los
musculos.

¢QUE OCURRE CUANDO PEDALEAS?

MEJORA TU PIEL

REDUCE RIESGOS:
+ATAQUES CARDIACOS
+LA HIPERTENSION
+DIABETES TIPO 2
+CANCER DE PROSTATA
COLON, MAMA'Y
PANCREAS

MEDIO AMBIENTE

No generas contaminacién
sonora con la bicicleta, creando
un ambiente tranquilo.

EMOCIONAL

)

GASTA HASTA 300
CALORIAS EN 30 MIN

para un avto.

llustracién 12: Beneficios de la Bicicleta a la Salud.

\ /
63y — \J‘%\f

La fabricacién de una bicicleta
no consume muchos recursos
naturales que los que se usan

Fuente: Elaboracién propia.

FORTALECE LOS
PULMONES

AN ~

MEJORA LA DENSIDAD
OSEA

llustracién 13: Beneficios ambientales.
Fuente: Elaboracién propia.

c¥o

La bicicleta no produce diéxido
de carbono causante de la
contaminacién en las ciudades
y de los efectos del cambio
climdtico.




La mayoria de las personas piensa que ir en una modalidad diferente al transporte
motorizado particular, es una pérdida de tiempo, que es lento en comparacién al
automévil, cuando en realidad es todo lo contrario. No tenemos que pensar que el
automévil se moverd mucho més répido por el hecho de que se alcance una aceleracién
y velocidades superiores al de otros medios; cémo podemos observar en las gréfica
13, los medios no motorizados ganaron el (6° Desafio Modal Querétaro , 2017), con
un tiempo de 14 minutos para los ciclistas con mayor experiencia y educacién vial,
en segundo lugar los motociclistas con un tiempo récord de 20 minutos, quedando
empate con los ciclistas inexpertos y las bicicletas eléctricas, los corredores hicieron
un tiempo promedio de 30 minutos superando por casi 10 minutos a los automéviles
con un tiempo estimado de 38-40 minutos; una contradiccién es que el transporte
publico no estuvo entre los primeros lugares, dado que la falta de eficiencia del mismo
dentro de la ciudad hizo que realizara un tiempo de 45 minutos; por ultimo tenemos
al peatén realizando un tiempo de 1 hora, por lo que casi llegariamos a la par con el
transporte publico si eligiéramos ir caminando.

TIEMPOS PROMEDIO DE VIAJES POR MODO DE TRANSPORTE
DESAFIO MODAL QUERETARO 2017

01:26:24
01:12:00
00:57:36

00:43:12
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00:00:00
PEATON (8) CORREDOR(3) CICLISTA GANADOR CICLISTAS(9) BICICLETA MOTOCICLETA(3) BUS(9) UBER(1) AUTOMOVIL(4)
ELECTRICA(3)

MODO DE TRANSPORTE(N® DE PARTICIPANTES)

Grdfico 13: Tiempos Promedio de viajes por Modo de Transporte.
Fuente: Elaboracién propia con base en el Desafio Modal Qro.
2017.




COSTOS ADICINALES DE LA DEMORA POR MODO DE TRANSPORTE

CON RESPECTO AL GANADOR
DESAFIO MODAL QUERETARO 2017

En la grdfica 14 también se muestra el promedio de tiempo estimados por Google
Maps; lo que podemos observar es que en los medios no motorizados la precisién

esta sobre estimada é minutos por arriba del tiempo realizado en campo. En cuanto - A
al automévil, vemos que el tiempo de viaje estimado estd por debajo del real, la razén s0.80
es que google toma ese tiempo estimado pensando en que todas las vialidades se en- s40c0

contrardn libres sin trdnsito. Si estos tiempos fueran reales, podriamos decir que ir en
auto y en bicicleta nos tomaria el mismo tiempo.

TIEMPOS PROMEDIO DE VIAJES POR MODO DE TRANSPORTE 43000
DESAFIO MODAL QUERETARO 2017 %

01:26:24 2
A $25.00 $23.38

$35.00
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$12.25 % Z
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00:43:12 $5.00 -
@ 00:38:00

& 00:34:00 5000 l
00:30:36
00:28:48 00:267
00:22:00 00:22:00
00:20:17
49
00:14:24
10
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PEATON (8] CORREDOR(3) CICLISTA GANADOR CICLISTAS(?) BICICLETA MOTOCICLETA(3) BUS(9) UBER(1) AUTOMOVIL4)
PEATON (8) CORREDOR(3) CICLISTA GANADOR CICLISTAS(9) BICICLETA MOTOCICLETA(3) BUS(9) UBER(1) AUTOMOVIL(4)

ELECTRICA(3)
FLECTRCA Este desafio no se enfocé solamente en ver cual medio es més rdpido. Fue conocer
cudl es el desempefio y aprovechamiento del vehiculo dentro de su recorrido. En la
grdfica 16 de la pdgina siguiente; habla acerca de cudles son las velocidades medias
dentro de la ciudad y cémo podemos apreciar, la bicicleta vuelve a encabezar la
lista con un promedio de velocidad de 26 km/h, a la par con la motocicleta; por
otro lado, tfenemos al auto particular, cuya funcién es alcanzar velocidades de hasta

TIEMPO

MODO DE TRANSPORTE
Grdfico 15: Costos adicionales de la demora por Modo de

Transporte. Fuente: Elaboracién propia con base en el Desafio
Modal Qro. 2017.

MODO DE TRANSPORTE(N® DE PARTICIPANTES)

B Tiempos de viaje estimados por Google Maps.

Bl Tiempos promedio de viaje medidos en campo.

Gréfico 14: Tiempod Promedio de viajes por Modo de Transporte de
Google vs Real. Fuente: Elaboracién propia con base en el Desafio

Modal Qro. 2017.

En cuestién econdémica también los medios no motorizados siguen ganando los
primeros puestos de este desafio; la grafica 15 nos muestra datos de los costos
adicionales que se producen al usar un modo de transporte. En primer lugar, tenemos
al ciclista de experiencia con un costo adicional de $0.00 pesos ya que, como vimos
en los beneficios, transportarnos en bici es econémicamente viable. El automévil vuelve
a quedar en el mismo puesto ya que genera un costo adicional de $17.45 pesos,
seguido del bus con un costo adicional de $23.38 pesos; finalmente el peatén que
genera $40.80 pesos adicionales.

100 km/h, la grdfica muestra que un automévil dentro de la ciudad no supera
los 14 km/h, casi la misma velocidad que alcanza un corredor experimentado. El
transporte poblico alcanzo una velocidad promedio de 8 km/h y no muy lejos el
peatén con una velocidad de 5 km/h.



VELOCIADES MEDIAS DE LOS MODOS DE TRANSPORTE
DESAFIO MODAL QUERETARO 2017
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Grdfico 16: Velocidades medias de los Modo de Transporte. Fuente:
Elaboracién propia con base en el Desafio Modal Qrro. 2017.

La ultima gréfica 17, muestra el aprovechamiento real que hacemos del vehiculo en
cuanto a la velocidad dentro de la ciudad, como vemos el mejor aprovechamiento
se realiza cuando caminamos ya que literalmente usamos todos nuestros muasculos y
sentidos almovernos, en segundo lugar, se encuentra labicicleta con un aprovechamiento
del 90% ya que mantenemos siempre constate la velocidad durante todo el recorrido,
en fercer lugar, estdn los corredores con un 56% de aprovechamiento. Seguido de los
corredores, tenemos a las motocicletas y bicis eléctricas con un aprovechamiento del
vehiculo de 32%. En ¢ltimo lugar con aprovechamientos de 8% a 5% estan los medios
motorizados, esto quiere decir que no se utiliza al cien por ciento el vehiculo y por lo
tanto tener un automévil representa una mala inversién dentro de la ciudad, mientras
que por otro lado el transporte no motorizado resulta una excelente forma de traslado
dentro de las zonas urbanas y se ve reflejado en cada uno de los beneficios y gréficas
presentadas anteriormente.

APROVECHAMIENTO DEL DESEMPENO DE LA VELOCIDAD DE LOS

MODOS DE TRANSPORTE
DESAFIO MODAL QUERETARO 2017
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Por lo anterior entendemos que, al
complementar y adecuar nuestras
vialidades, daremos mayor oportunidad
aque estos relativamente nuevos sistemas
no motorizados se acoplen y funcionen
de manera més homogénea dentro de la
ciudad. De igual manera damos la pauta
a que haya una mejor jerarquizacién en
el transporte, asignando mds recursos
a favor de los viajes de mayor valor y
menos costo sobre los de menor valor
y mayor costo. (Estrategia de Movilidad
Urbana Sustentable, 2014, pég. 5) Ver
llustracién 14.

Ho oo

32.30% 32.91%
9.89% “an 6%
. 6.28% 5.20%
BICICLETA MOTOCICLETA(3) BUS(Q) UBER(1) AUIOMOVMA]

ELECTRICA(3)

Gréfico 17: Aprovechamiento del desempefio de la velocidad de
los Modos de Transporte. Fuente: Elaboracién propia con base en el

Desafio Modal Qro. 2017.
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LA CIUDAD, LA CALLE
Y NOSOTROS

r un tiempo la ciudad sonaba al cabalgar de los caballos, olia al dulce
b

aroma de las hierbas y flores que se introducian timida y lentamente en los mds
obscuros y recénditos espacios donde la luz era para algunos una sensacién que
nunca saborearian. La ciudad se percibia como un gran fruto sin vistos en querer
madurar, aun en la placenta de nuestra madre tierra la ciudad respiraba a un ritmo
suave y sin preocupaciones, se sentia en un mundo ilimitado y cargado de vida, se
alimentaba de pequefios mordiscos, llendndose rdpida y facilmente. Y como todo
organismo la ciudad crecié absorbiendo cada vez mds los nutrientes que la madre
tierra le administraba siendo estos mds consecutivos y de mayor volumen.

la ciudad desde entonces ha estado creciendo y evolucionando a un ritmo
descontrolado y sin direccién convirtiéndose en una especie de pardsito para su
propia madre tierra a la que, desde hace ya varios afios, especificamente desde
la revolucién industrial se la ha estado devorando sin esperanza de que algin dia
vaya a saciarse. En nuestros dias muchas organizaciones gubernamentales con el
apoyo de bidlogos, antropélogos, arquitectos, urbanistas y demds investigadores
estdn haciendo el esfuerzo de reivindicar a la civdad, de convertirla mds en un
organismo capaz de volver a convivir en avenencia con el medio ambiente; a lo
cual se estdn realizando muchas operaciones cuyo fin es seguir manteniendo el
presuroso crecimiento econémico y demogrdfico del ser humano, pero ahora con
un toque respetuoso hacia el medio natural.

El futuro es nuestro gran reto, un compromiso en el que debemos mirar hacia
adelante cada dia y preocuparnos por que sea un horizonte menos sombrio el que
sofiamos para nuestros hijos. Desde hace muchos afos se nos ha estado privando
de los elementos esenciales de nuestro equilibrio fisico y mental. Ya no podemos
gozar de un cielo estrellado, ni podemos caminar por una calle o un jardin sin ser
heridos por la suciedad y fealdad que la cuidad nos arroja.

Las ciudades tienen un acelerado y desordenado, casi podriamos decir cancerigeno
crecimiento, que las convierte en verdaderas bolsas de contaminacién de todo tipo
sobre todo en el territorial. El eferno esparcimiento que tiene la ciudad latinoamericana
es a causa de la planeacién urbanistica que aun contiene en sus entrafias el ajustarse
a las necesidades del automévil. En Construyamos un futuro sostenible Vilches
enuncia que “el crecimiento rapidisimo de la poblacién no ha ido acompafiando el
correspondiente crecimiento de infraestructuras como calles, avenidas y andadores
mal planificados y enfocados erréneamente; por lo que, en vez del aumento de la
calidad de vida, nos encontramos con lo contrario.” (Vilches & Gil, 2003).
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A medida que entramos en el nuevo milenio, se constata que el campo de los estudios
urbanos jamds ha sido tan robusto, tan expansivo en lo que se refiere al nimero
de objetos de andlisis y de disciplinas universitarias implicadas en el estudio de las
ciudades, jamds ha estado tan permeado por nuevas ideas y aproximaciones, tan en
consonancia con los principales acontecimientos politicos y econémicos de nuestro

tiempo, y a la vez jamds ha sido tan tedrica y metodolégicamente inestable (Soja,
2009).

La ciudad es el artefacto més complejo creado a causa del deseo y necesidades
colectivas. La cuidad se ha convertido en el destino que todo hombre aspira. Un lugar
que acoge al individuo gracias a su modo de responder a condiciones particulares y
sociales (Iracheta, 1997). La ciudad habla a partir de sus ciudadanos, aunque no es
siempre evidente, algunas veces la ciudad usa sefiales he inscripciones, pero también
puede emplear cédigos y normativas, historias, tradiciones y costumbres.

Es bastante compleja y poco entendida, estamos hablado de tejidos sociales cuyas
conexiones entre los individuos que la habitan la hacen ser lo que es, ellos son
los que le dan personalidad, su propio cardcter. Es un espacio lleno de vida, de
personas cuyas labores la hacen crecer dia a dia, de personas cuyos personajes
crean escenarios en el que todos forman el papel principal, y de actuaciones
que crean atmésferas ricas en emociones y “pertenencia”. Esto es lo que es una
ciuvdad, una hecha por nosotros; el salir a trabajar, atracarnos en el inmenso
tréfico y evitar al que lava los parabrisas, estos pequefios momentos en nuestra
vida son los que la definen.

La ciudad no es solo calles y edificios, no es solo un drea urbana con determinados
servicios e industrias. Ha pasado de ser una mera aglomeracién de hombres con un
grado de organizacién social a un organismo complejamente desarrollado. Ya que
se ha producido una importante transformacién en lo que familiarmente se describe
como la metrépolis moderna, asi como en la forma de comprender, experimentar y

estudiar las ciudades (Soja, 2009)

2 -
®
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LA CIUDAD EXPRESA MAS QUE UNA ARQUITECTURA; NO SON SOLO EDIFICIOS Y CALLES.
LA CIUDAD ESTA HECHA DE CONTENIDOS, EXPERIMENTOS Y EXPERIENCIAS, RESURGE
COMO UN ESCENARIO PARA EL INTERCAMBIO CULTURAL DE LOS HOMBRES QUE LA
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En una ciudad la vida depende del tipo de conexiones entre los diferentes espacios
que hay en la ciudad, facilitando la interaccién entre los individuos que la habitan
(Salingaros, 2005). Por eso para que una ciudad funcione de una manera adecuada
es necesario que existan diferentes rutas de conexién entre los diferentes nodos de la
red, ya que de no ser asi la ruta corre el peligro de congestionarse excesivamente y
colapsar.

En si los principios de la estructura urbana se basan en nodos, conexiones y jerarquias
donde los primeros se definen como actividades humanas cuyas interconexiones
conforman la red. “Estos se dividen en diferentes tipos como: habitacién, trabaijo,
parques, tiendas, restaurantes etc. Los elementos naturales y arquitecténicos sirven
para reforzar los nodos de actividad humana y sus trayectorias de conexién.
La red determina el espacio y la organizacién en planta de los edificios, no
viceversa” (Salingaros, 2005). Las conexiones por su parte se” forman entre los
nodos complementarios, no como nodos. Las trayectorias peatonales consisten en
tramos cortos y rectos entre los nodos; ninguna seccién debe exceder cierta longitud
méxima. Para acomodar conexiones multiples entre dos puntos, algunas trayectorias
son necesariamente curvadas o irregulares. Muchas conexiones que coinciden
sobrecargan la capacidad del canal de conexién. Las trayectorias acertadas son
definidas por el borde entre regiones planas que contrastan y forman a lo largo de los
limites” (Salingaros, 2005). Y la jerarquia se genera cuando “la red urbana se auto-
organiza creando una jerarquia ordenada de conexiones en muchos y diferentes
niveles de escala. Se vuelve multiplemente conectada pero no caética”

Ademds de estos principios la ciudad contaré con la suficiente accesibilidad que
segun Cervero la define como un indicador de la habilidad de moverte de un lugar a
ofro de manera eficiente. Es un producto de la movilidad y la proximidad, el primero
se basa en la velocidad de llegar de un punto A, a un punto B y de la distancia
que puede haber entre dichos elementos “proximidad” (Cervero, 2005). En si los
principios de accesibilidad y movilidad son usados juntos en temas de transporte,
pero sin una clara distincién de cada uno (Handy, 2002).

Por un lado, movilidad y accesibilidad en el cual la circulacién se vuelve producto de
ambas y por el otro “la ciudad, auténtica cuna de todas las virtudes, defectos y rutinas
de la circulacién de vehiculos y personas. Las ciudades, sufren en la actualidad un
alto grado de indisciplina en el tréfico y en el aparcamiento, y en general no tienen
suficiente transporte piblico para ofrecer una alternativa real y eficiente al uso del -

transporte privado. En la Gltima encuesta elaborada por la Fundacién RACC, centrada
en la circulacién urbana, un 22,3% de los entrevistados admitian abiertamente cruzar
las vias urbanas sin utilizar los pasos de peatones, lo cual quiere decir que 7 millones
de espafioles tienen una alta probabilidad de sufrir un accidente en el dmbito urbano.

Del otro lado, un 16% de los entrevistados “confesaban” no respetar los limites
de velocidad en ciudad cuando se ponian al volante. Unos datos que en ndmeros
absolutos equivalen a 1.900.000 conductores: cifras que invitan a la reflexién. Ante
esta realidad, resulta imprescindible la aplicacién de unos criterios de movilidad
urbana bésicos que sean el pilar para propiciar un cambio de actitudes en la
movilidad diaria de las personas. De igual modo, es necesario reivindicar que el
Cédigo de Circulacién considere los criterios de circulacién urbana més allé de la
actual regulacién, centrada exclusivamente en la circulacién en carretera” (Salgado,

2005).

La calle no es simplemente el espacio designado para la circulacién de vehiculos y
personas. Por si misma, la calle es el lugar idéneo para satisfacer las necesidades
colectivas del individuo, cumple con funciones de intercambio material e inmaterial,
es el soporte fisico para la realizacién de las actividades y necesidades urbanas
colectivas, por ejemplo, actividades recreativas, deportivas, artisticas y culturales.

La calle es un punto de relacién, de contacto e identificacién entre las personas;
es un espacio que brinda vida urbana y genera tejidos sociales propiciando el
respeto, la diversidad, la equidad, la tolerancia y sobre todo la recreacién y el
aprendizaje.

Dentro del espacio piblico, la calle es lo que une a la sociedad con su entorno, un
espacio comdn y abierto. Las calles en una ciudad son el espacio de interaccién
social por excelencia, donde todo y nada ocurre en el mismo instante. Las calles
son para que las personas se relacionen, jueguen, se expresen, descansen,
se fransporten, entre muchas otras. Son espacios que proporcionan al peatdn
la manera mds sencilla de habitar, sentir y caminar la civdad, aspectos muy
importantes para el desarrollo fisico y social del mismo.
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CONTEXTO HISTORICO
(LA IMPORTANCIA DE LA CALLE EN OTRAS
CULTURAS Y CIVILIZACIONES)

Estos ejemplos fueron seleccionados porque muestran e
ilustran de manera muy clara el proceso urbanistico que han
pasado las civilizaciones en sus ciudades en el dmbito del
espacio publico, especificamente en sus estructuras viales;
desde asentamientos urbanos sin estructura vial hasta las
grandes urbes con vialidades inmensas para el automévil.
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Desde tiempos inmemorables el hombre se ha guiado por su instinto de vivir en
comunidad, de sentirse parte de un grupo social con el cual vivir y prosperar en un
entorno extremadamente complicado. Esto nos pone a pensar sobre el temprano y
répido desarrollo que han tenido las sociedades humanas a lo largo de la historia,
desde la aparicién de los pequefios asentamientos rurales y precarios hasta la creacién
de las densamente pobladas y sobre-construidas ciudades en todo el mundo como
efecto de la globalizacién, donde gran parte de sus historias tuvieron sus origenes en
una de las partes mds esenciales e icénicas de una ciudad denominada “La calle”.

Para entender la relevancia e importancia de este sencillo elemento dentro del
espacio urbano, retrocederemos al menos diez milenios en donde los comienzos de
la urbanizacién y el urbanismo daban las pautas para un nuevo modo de vida o
como tradicionalmente lo denominamos “civilizacién”, especialmente a un lugar en
el suroeste de Asia donde dicha “Revolucién Urbana” (Childe, 1996) resulta ser el
origen mds cercano que encontramos donde el término de “calle” aun no fungia como
elemento primordial en la urbanizacién y desarrollo de una ciudad, nos referimos a
Catal Hiyik que hace més de 10.000 afios comenzé como un asentamiento urbano
pre-agricola como se muestra en la (Imagen 1), donde los medios de abastecimiento
se basaban en la caceria, la recoleccién de alimentos y el comercio de mercancias

(Soja, 2009).

Imagen 1: Catal HUyUk/ p|onto de yacimiento de q|gunos de las estructuras halladas en el pob|odo
neolitico, segin J. Mellaart. Fuente: (Bellido, 2009).

Lo que hace especial a Catal Hiyik es, en muchos sentidos revelador, ello debido
al desarrollo del espacio urbano Gnico e irrepetible y a la vida cotidiana de sus
pobladores, que nos dan indicios més detallados sobre los aspectos de la condicién
humana y su estructura socio-espacial. La ciudad de Catal Hiyik a diferencia de
ofras, nunca estuvo rodeada por los grandes muros de piedra, que eran ya un
elemento cotidiano de la época. En si, su espacio urbano consistia en una densa
aglomeracién de viviendas unidas entre si como se muestra en la (Imagen 2),
parecidas a las favelas de hoy en dia.

Imagen 2: Vista Pictérica de Catal Hiyisk por Grace Huxtable. Fuente: (Soja, 2009)

La “calle” ahi no existia, era una ciudad donde todas sus relaciones publicas,
accesos, movimientos y circulaciones dentro de su estructura se producian a través
de los techos escalonados de cada una de las casas (Soja, 2008), esto nos arroja
un dato importante sobre la importancia que tenian las calles 10.000 a.C. que era
casi nula, y digo “casi” porque como elementos fisicos las calles de Catal Hiyik no
existian como tal, pero no por ello la ciudad dejaba de “moverse” internamente,
porque los pobladores utilizaban ofro elemento que fungia como conexién.

En este caso los techos escalonados como elementos de circulacién y conexién hacen
referencia a un fenémeno llamado (especificidad espacial) de una ciudad, la cual
puede ser descrita como la configuracién especifica entre las relaciones sociales, las
formas de construccién o el entorno, y las actividades humanas. Todo ello forma un
simbolo distintivo para la vida en un lugar. (Soja, 2009).



De Catal Hiyik aprendimos que en un principio la “calle” era un elemento que atn no
formaba parte del disefio de una urbe, que en realidad las personas se apropiaban
de distintos elementos adyacentes al disefio de la ciudad, modificdndolos de tal
manera que se ajustardn a sus necesidades vitales como pobladores de la misma.
Esa modificacién de la funcién del techo como elemento constructivo de resguardo
y de proteccién a las amenazas externas, a un elemento cuya funcién fue servir de
espacio social y de circulacién. Dentro de estos techos se generaba la vida misma en
la ciudad, cada una de las viviendas tenia una estructural tal que debian colocar un
santuario “comunitario” en la azotea de su casa; por lo que en toda la ciudad habia
rituales que generaban convivencia. Contrariamente no se encontraron indicios de
un templo o centro religioso dominante en la zona, aclarando el hecho que el no
tener una “calle” no evita que se generen los medios de movilidad y de convivencia
en la sociedad (Imagen 3-4).

Imagen 4: llustracién aérea de Catal Hiyik. Fuente: https://reydekish.
com/2015/08/21/catal-huyuk/
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Nueve mil afios més tarde en la época de los inicios de del imperio romano se
comenzaron a crear las primeras grandes ciudades. En esa época cuando los
Romanos fundaban una nueva ciudad se basaban en rituales enraizados en la
tradicién etrusca. La fundacién de una ciudad en cualquiera de los pueblos histéricos
primitivos iba siempre precedida y acompafiada de ceremonias estrictamente
religiosas donde los principales protagonistas eran dioses y que sin su ayuda no
habria funcién urbana posible, dando a entender que la ciudad era, por lo tanto,
una creacién divina hecha para los hombres (Bellido, 2009) donde al ser elegido el
nuevo lugar de emplazamiento, se creaba una fosa circular donde se depositaban
diferentes ofrendas y tierra de las regiones adyacentes, esté pozo simbolizaba la
redondez del mundo. A partir de este punto central se trazaba una cruz apuntando
cada una a los cuatro puntos cardinales llamados Cardo maximus y Decumano
maximus. El eje cardo cruzaba de Norte a Sur, mientras que el eje Decumano
cruzaba de Este a Oeste.

Después de todas estas operaciones y como férmula ritual Gltima, se procedia a la
consagracién de la ciudad ya creada sacrificando a tres de las maximas divinidades
capitolinas, Jipiter, Juno y Minerva. El trazado geométrico y astronémico como
se muestra en la <<Imagen 5>> asi concebido determinaba una ciudad reticular,
orientada, similar en su reticulado de calles a un tablero de ajedrez o un damero,
imagen que acertadamente se suele usar para hacer mds comprensible su forma. Las
manzanas resultantes solian ser cuadradas o rectangulares (Bellido, 2009).
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Imagen 5:Planta de la colonia romana Augusta Pretoria, actual Aosta, Fuente:
(Bellido, 2009). Urbanistica de las grandes ciudades del mundo antiguo.

El imperio romano fue una de las primeras civilizaciones en darle tanta importancia
a este elemento urbano. El hecho de utilizarlo como méxima expresién en un ritual
que a partir de él se creara la traza principal de la ciudad, nos habla del cambio de
conciencia hacia el espacio urbano que tuvieron los romanos. Ellos vieron que el tener
calles los hacia una ciudad més abierta al mundo, que generaba conexiones entre
los distintos sectores y que servia de igual manera como generador de comercio y
amenidades como los anfiteatros, foros y templos (Imagen 5-6). Roma fue una de las
primeras civilizaciones donde la vida piblica comenzé en las calles, “El desarrollo
de la sociedad solo puede ser concebido en la vida urbana, a través de la realizacién
de la sociedad urbana” (Lefebvre, 1978).
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Imagen 6:Planta de la ciudad romana Augusta Treverorum, actual Treveris. A) Porta Nigra, B) Horrea;
C) Basilica; D) Circo; E) Anfiteatro; F) Complejo templario de Altbachtal; G) Termas imperiales; H)
Foro; ) Barbarathermen, Fuente: (Bellido, 2009). Urbanistica de las grandes ciudades del mundo
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Tras retomar estas dos grandes civilizaciones cuyos elementos urbanisticos y formas
de vivir generan entre si un altisimo contraste, por un lado, Catal Hiyik una ciudad
paradigmdtica con una estructura vial indefinida que proveia una movilidad y
conexiones limitadas.

En la otra cara de la moneda tenemos a la ciudad de la antigua Roma, una ciudad
que es inventora de la nocién misma del término “autoridad”, una cultura cuyos
avances en la ingenieria ha sorprendido a muchos, como la construccién en piedra y
la solides que tienen sus estructuras que llevo a otras culturas a imitarla en el campo
de la arquitectura y del urbanismo (Tollinchi, 1998) ) en la forma de trazar sus
ciudades y la importancia que ellos le daban a la calle como elemento de conexién,
comercio, movilidad y hasta de estatus con otras ciudades (Imagen 7).
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A partir del momento en que las calles se volvieron parte esencial del desarrollo
espacial de una ciudad hubo un constante avance tanto en métodos de construccién,
planificacién de ciudad y formas de movilidad como lo fue la bicicleta en el siglo XIX.
Durante ese siglo, en una de las ciudades mds importantes de la Europa antigua, Paris
(Imagen 8), una ciudad que estaba creciendo a un ritmo intenso consecuencia del
movimiento de la “Revolucién Industrial”. Sin embargo, la ciudad no representaba en
nada los grandes cambios que habian surgido, al contrario, con Londres, ciudad que
se reconstruyo novedosamente después del incendio que sufrié en 1666, Paris crecia
pero mantenia sus caracteristicas medievales “ciudad de calles insalubres, cubiertas
de lodo y excremento, calles llenas de pobreza, tristeza y abandono”(Blasco,2014).

Paris queria entrar a la era moderna de esa época, Napoleén Il buscaba que la
ciudad fuera mds abierta al mundo, de crear la gran capital europea y a la vez una
ciudad més controlada de las barricadas y revoluciones de la poblacién. Para ello
“cuando Napolesdn Il fue proclamado emperador y dotado de poderes absolutos,
destituyo al prefecto Jean-Jacques Berger quien mostré reticencias ante los riesgos
financieros que implicaba la planeacién de Paris y encargé al sefior Georges Eugéne
Haussmann, nombrado después como “ el barén Haussmann”, un proyecto para
disefiar la nueva Paris, un proyecto que acabaria con la mayoria de la ciudad
medieval y creard la capital verde , con grandes plazas y parques que conocemos
actualmente” (Blasco,2014).

N,

R

vicentecamarasa.wordpress.com

Imagen 9: Planta de trazado de las nuevas avenidas por Haussmann; en blanco las calles existentes; en negro el
nuevo trazado; en cuadricula los nuevos barrios; en rayodo las areas verdes 1850. Fuente: Plan Haussmann en Paris
vicentecamarasa.wordpress.com

El nuevo disefio de Haussmann consistia en una malla de grandes avenidas que
rompieron la estructura medieval, destruyendo manzanas completas (Imagen 9-10,
con el fin de crear conexiones en todas las zonas de la ciudad y generando lo que
llamariamos como calles perspectivadas. Uno de los obijetivos de la creacién de las
grandes avenidas fue para darles el escenario perfecto a los burgueses para que
exhibieran su poderio y riqueza a la sociedad. Otro, fue a partir de las perspectivas
que generaban las calles, con la tipologia de edificacién que manejo Haussmann,
utilizando estilos barrocos y eclécticos, todos con una altura uniforme que le dieran
a la capital una mayor majestuosidad “Calles perspectiva al modo barroco” (Blasco,
2014) que culminaban en lugares simbélicos de la ciudad como el Arco del Triunfo,
La Opera de Paris, La Asamblea en la Plaza de la Concordia).
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Imagen 10: Planta de trazado de la av. de la Opera en 1850. Fuente: Plan
Haussmann en Parfs vicentecamarasa.wordpress.com
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La vegetacién también fue parte importante de la nueva reticula de Haussmann
porque la integro como un elemento mds de adorno para darle esa espectacularidad
y majestuosidad a que requerian las nuevas calles.

La vegetacién debia generar también una estricta geometria con grandes arboladas
plantadas a los costados de las avenidas perspectivadas que en conjunto con la
vegetacién les dieron el nombre de “Bulevares” o “Grandes Paseos”. Esto se ve
reflejado sobre todo en las obras de arte de distintos autores como Antonie Blanchard
(Imagen 11).

Con los bulevares, la naturaleza se asenté definitivamente en los espacios urbanos,
yendo mds allé de las plazas ajardinadas o de los parques y colonizando también
las calles. Los érboles fueron los que favorecieron esa vocacién estancial primigenia,
facilitando la creacién de espacios de sociabilidad sobre los que proyectaban
sombras y fragancias, aportaban sonidos agradables, refrescaban el ambiente,
proporcionando entornos acogedores (también, a veces, unificando la imagen
de escenarios cadticos o amortiguando su dureza). Los drboles evocaban la
naturaleza desaparecida en el medio urbano “mineralizado” y, desde entonces, se
han convertido en un elemento fundamental tanto en la conformacién del paisaje
urbano (llegando a crear “techos”, en una ficcién de espacio interior), como en
el logro de otras variadas cuestiones (como ralentizacién de vientos, proteccién
del soleamiento, fabricacién de oxigeno y fijacién del CO2, filirado de particulas

suspendidas en el aire, etc.).,, (Blasco,2016)

Podemos aprender que la reforma Haussmann tuvo éxito ya que tiempo después
ciudades como Londres (Reforma de Joseph Bazalguette), Viena (Demolicién de
murallas y creacién de Ringstrasse), Florencia, Bruselas y Espafia (EI Ensanche)
introdujeron y adaptaron las ideas y estrategias del Barén. Aunque no todo fue para
bien porque en si la reforma fue una completa destruccién del patrimonio histérico de
la ciudad. La convirtié en un espacio homogéneo, que rompia el ideal de la ciudad
diacrénica y convirtiéndola en una ciudad sincrénica.

Imagen 11: Pintura al éleo de Anfonie Blanchard representando los bulevares de
Paris. Fuente: Galeria Expresién con Arte.
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La aparicién del automévil afios més adelante, y su rdpida aceptacién y crecimiento en
la sociedad propicio una nueva corriente urbanistica llamado Urbanismo Funcionalista.
En los afios sesenta, distintas corrientes de impugnacién del urbanismo funcionalista

creado afios atrds, fueron ganando terreno en paises como Reino Unido y Francia
(Castrillo, M. A.; Ferndndez Maroto, M.; Jiménez, M.;, 2016).

Entre las diferentes representaciones de la Carta de Atenas (Corbusier, 1979) se
concentran en la separacién de la residencia, el ocio y el trabajo, proponiendo de
igual forma avenidas y calles de gran envergadura que ayudardn a circular en la
ciudad, como se representa en la (Imagen 12).

El plan Voisin se construyé teniendo como base a la “Ville Contemporaine”, una ciudad
disefiada para tres millones de habitantes que presento en el Salén de la Autonomia
de Paris en 1922. Shaw (1991) describe que el plan estd compuesto bésicamente por
edificios; un conjunto de edificios multiservicio separados unos de otros y del suelo,
donde se integran dreas de parques.

CCp espacio urbano tradicional desaparece sustituido por un continuo natural (o
pseudo-natural) que atraviesa los edificios por debajo. Las calles desaparecen, las
plazas también, solo queda un parque sin limites en el que se dibujan las lineas
de los recorridos para los automéviles de la manera més delicada posible (Blasco,
2013).

En el transporte, el plan fue disefiado para el crecimiento exponencial de la circulacién
de automéviles. Disefiando autopistas elevadas de veinte kilometros de longitud y
de grandes envergaduras para contener mas vehiculos; asi como un nuevo sistema
de calles rectilineas separadas de las peatonales que reemplazarian a las calles
estrechas y curvas de la ciudad medieval. (Shaw,1991, p. 36). 99




Esto pudo haberse percibido como Gtil en ese tiempo, dado que para entonces
comenzaba a crecer la industria automotriz y se estaban codificado penas unas pocas
regulaciones de manejo. También es importante tener saber que el plan Voisin fue un
sistema de vivienda estrictamente separado que dividié a las élites empresariales de
los trabajadores asalariados (Shaw,1991, p. 38), en si la separacién del ocio, del
trabajo y de la vivienda; asi como los grandes carriles vehiculares, impulsaron a que
las personas utilizarédn mds constantemente el vehiculo particular.

Como es el caso de Brasilia, un simbolo internacional que pone en evidencia las
caracteristicas de este plan de ciudad sistemdtico de torres y grandes avenidas
(Castrillo, M. A.; Fernandez M. M.; Jiménez, M.;. (2016), dandole mayor prioridad al
automévil en los espacios publicos

Es interesante observar que Le Corbusier también defendié su trabajo como algo
meramente tradicional en el sentido de que todo “gran” disefio urbano y arquitecténico
trae consigo cambios drésticos considerados audaces en el momento de su creacién.
En este sentido, afirmé que su Plan, estaria en armonia con el pasado, aunque en
realidad tiene mds armonia con el futuro.

Estos criterios de planificacién urbana moderna siguieron construyéndose en décadas
posteriores, gran parte de ellas orientadas a la maximizacién y aprovechamiento
del vehiculo dentro de sus estructuras viales. En nuestros dias estos criterios urbanos
repercuten en muchas formas, desde la salud fisica de los ciudadanos, en el planeta y
en la forma de vida actual.

[
o

. Esta en nuestras manos cambiar el rumbo de
nuestras ciudades, si queremos seguir generando
= = contaminacién, obstruyendo las vialidades
jll!il'". = convirtiéndolas en focos de infeccién urbana y
i = social o cambiar a una estructura més eficiente y

limpia que propicie la salud piblica de nuestras
2 ciudades.

Imagen 36: llustracion del proyecto Vonsm pcro Paris de Le .Codouaer 1925. Fuente:
Fundacién Le Corbusier.fr
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A principios de 1970 en los Paises Bajos fue originalmente introducido un concepto
radical que daria un cambio al cémo se venian usando y para quienes eran disefiadas
las calles y avenidas de una ciudad. Este concepto llamado “Woonerf” nacié de
una iniciativa por parte de la ciudadania, y asi proveer un espacio mds seguro y
confortable.

Actualmente este tipo de disefios de calle siguen construyéndose, y, ademds se han
hecho investigaciones sobre el disefio de una calle “Woonerf”, donde demuestran
que el nimero de personas, sobre todo nifios utilizando la calle como medio de
esparcimiento ha aumentado, creando una diversidad de usos al espacio.

123

Imagen 13: Diagramas de calles completas, Fuente: National Association of City
Transportation Officials (a.k.a., NACTO), Urban Street Design Guide.

Ademés, el concepto Woonerf también conocido como Zona Hogar, aborda temas
como la dependencia del automévil, la cual pretende erradicar, el significado y

= i li¥ il “” entendimiento del concepto de comunidad, seguridad, valores sociales, relaciones

Il entre el estado y la poblacién, y la delgada linea entre lo piblico y privado (Gill,
2006).

"""'-‘""-:’f':?m!ﬂ‘"ﬂ Afos mds tarde, entrando en el nuevo milenio (2000) ain se seguian viendo

= las consecuencias heredadas de la Carta de Atenas (Corbusier, 1979) pero

con caracteristicas en una escala mayor. Ante estas negativas manifestaciones
modernistas, han surgido nuevas corrientes urbanisticas y arquitecténicas que han
ido ganando presencia internacional, cuya tarea se basa en rescatar las éreas donde
el urbanismo funcionalista ha dejado huella (Castrillo, M. A.; Fernédndez Maroto, M.;
Jiménez, M.;, 2016), tratando de evitar que estos edificios, calles e infraestructuras
sean derribadas.
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Fotografia 5: Fotografia histérica del Higl Line
Fuente: thehighline.org

El high line fue una estructura que se trazé en la época de la industrializacién de
Nueva York. Se trata de una serie de tramos de via de tren elevadas que fueron
instaladas con el propésito de conectar los lugares de almacén con las fébricas en la
parte oeste de la ciudad de Manhathan.La eficiencia de este sistema incremento y
por consecuencia, la ciudad decidi6 elevar mas vias. Estas estén construidas 30 pies
por encima del arroyo vial a base de acero y concreto, esto para soportar el peso de
las locomotoras y vagones que cruzarian la zona. El costo total de esta edificacién en
délares actuales, tendria un monto de $1 billén.

En 198, el sistema de trenes dentro del High Line se detuvo completamente. Durante los
siguientes afios diferentes tramos de via del sistema fueron demolidos para construir
otro tipo de edificaciones o por el riesgo a la poblacién que estos implicaban.
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Fotografia 6: Fotografia histérica del High Line
Fuente: thehighline.org

Otros tramos permanecieron intocables, pero fueron abandonados y descuidados
hasta el punto de convertirse en ruinas que decayeron en focos de contaminacioén,
delincuencia y riesgo de desplome.

Estas edificaciones de acero y concreto llenas de maleza y delincuencia permanecieron
asi aproximadamente por 20 afios. Durante ese tiempo las zonas por las que cruzaba
el tren cambiaron de una zona industrial a un espacio con nuevos residentes y nuevos
trabajos; de almacenes a zonas habitacionales y estudios. Mientras este nuevo estilo
de vida cobraba fuerza, los usuarios y residentes que tenian sus casas en la parte
baja de las vias pidieron que se demolieran los tramos restantes porque les quitaba
plusvalia. En este contexto es cuando se crea la licitacién para elaborar un nuevo
proyecto que mejore las condiciones de los residentes, El High Line.
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Eﬁ\e| ofro lado del mum ‘n proyecto de grandes magnitudes, pero con un

enf due y contextos distintos. En Seu|£ap|’ro| de Corea del Sur se realizé un proyecto
qué involucraba adecuar una vieja autopista'y rio que habftn sido cubiertos durante
afios.por un segundo nivel de autopista que se encuentra en uno de los distritos més

L~ |mp tantes de Sedl, en el rio llamado Cheonggyecheon El proyecto de reestructuracién
5 1
ol - A _ de a'autopista fue financiado por las propias autori e la ciudad, con el objetivo
e Lo P {‘* ' = de traer de vuelta a la ciudad la biodiversidad de“dreds verdes y asi contribuir a
AL A il g @" e e O W 6 i s mejorar®el medio ambiente en la zona centro (Amirtahmasebi, Altman, Orloff, &
Cheonggyecheon, Seul. Fuente: Amirtahmasebi, et al. (2016). Regenerating W?h 201 6)
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Fuente: urban-networks.blogspot.com

Cheonggyechon es un rio que corre por un sendero de 5.8 km, desde el centro de Sedl
hasta los extremos de la ciudad. Durante la década de los 50°s el rio sufrié grandes
cambios y alteraciones hasta el punto de quedar contaminado, consecuencia de los
asentamientos irregulares que se colocaron en sus riveras. Ante estas amenazas, el rio
fue cubierto por una estructura de hormigén durante més de 10 afios.

En 1970 el auge de la modernizacién y el uso del automévil llego hasta Sedl con la
construccién de un segundo y tercer nivel por encima del rio. Sin embargo, este auge
modernista poco a poco tuvo sus repercusiones reflejadas en el congestionamiento de
la vialidad, convirtiéndose en un foco de contaminacién a causa de la mala calidad del
aire, la degradacién del ambiente y el ruido excesivo. Para ese entonces la autopista
dio una imagen del centro de la ciudad como un espacio inhéspito e inseguro.

Fuente: urban-networks.blogspot.com

Para el nuevo milenio Sedl cambio la estrategia urbana, otorgando una mayor
preferencia a los valores ecolégicos, sostenibles y ciudadanos. El gobierno decidié
proponer un nuevo proyecto con el fin de renovar la calidad urbana y de vida en
esa zona. La solucién contemplo demoler la vieja autopista, fuente que provocaba
congestién, polucién y tensién social y ambiental, restaurando el rio, creando en su
lugar un ambiente que propicie actividad econémica, ambiental y social.

El proyecto creé un parque lineal que abarca 400 hectdreas, con el fin de hacer
frente a la escasees del espacio publico fueron construidas redes de vias peatonales
conectando ambas riberas del rio y proponiendo nuevas instalaciones culturales para
fortalecer las tradiciones.
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Fotografia 10: Fotografia del proyecto de Revitalizacién de la avenida del rio
en Cheonggyecheon, Seul. Fuente: Amirtahmasebi, et al. (2016). Regenerating

Urban Land A Practitioner’s Guide to Leveraging Private Invesment.

2

Al mismo tiempo las autoridades de Seul decidieron reformar el transporte piblico
dentro de la zona. En la actualidad Cheonggyechon sirve como modelo de ciudad
inclusiva y sustentable para otras ciudades del mundo. La ciudad estaba convencida
de que el regenerar el centro de Sedl era de suma importancia y un paso crucial para
transformarla, creando un lugar que ofreciera acceso a un ambiente poco explorado

y cuyo valor después seria algo necesario para el vivir de la ciudad (Amirtahmasebi,
Altman, Orloff, & Wahba, 2016).

Por 0LTIMO, CON ESTOS EJEMPLOS ANALOGOS ENTENDEMOS QUE LAS CIUDADES NECESITAN EVOLUCIONAR Y
COMENZAR A PREOCUPARSE POR DESARROLLAR ESTRATEGIAS QUE AYUDEN A AMORTIGUAR LOS EFECTOS DE
NUESTRAS ACCIONES. CREANDO CIUDADES CAMINABLES, SUSTENTABLES Y SOSTENIBLES PARA EL BIEN DE NUESTRAS
PROXIMAS GENERACIONES.

Imagen 14: Esquema del proceso de desmontaje de la autopista hasta la
recuperacién del rio. Fuente: urban-networks.blogspot.com



INFRAESTRUCTURA
CICLISTA EN QUERETARO

En este apartado hablaremos acerca de los
proyectos locales de infraestructura ciclista
que se han realizado en la ciudad y que
impacto han tenido dentro de las vialidades y
de las personas.

SISTEMA DE BICICLETAS COMPARTIDAS EN QUERETARO

El sistema de QRObici es un proyecto implementado por el gobierno de la ciudad de
Querétaro. Se compone de una red de Estaciones inteligentes que se distribuyeron por
diferentes puntos de la ciudad. Es un sistema que permite retirar una bicicleta de la

estacién a través de un smartphone y asi poderte transportar por la ciudad.

OBJETIVOS

Promover Combuatir el
la bicicleta sedentarismo,
como medio promoviendo
de transporte actividades
pdblico. y prdcticas
saludables.

EQUIPO

Combatir y Promover

reducir los un ambiente

indices de urbano
trdnsito dentro sano y
de la ciudad. responsable.

1 Cuadro de aluminio

2 Espejo retrovisor

3 Sillin anatémico

4 Pedales y ruedas con reflectores

5 Canastilla

6 Bocina tipo timbre

7 Soporte de descanso

8 Perno de enganche

9 Etiqueta electrénica para identificacién
de la unidad

10 Guardabarros personalizados
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REGLAMENTO DE USO

Se pueden realizar los viajes necesarios durante las 24 horas.

Los viajes no deben de exceder 30 minutos y 2 minutos entre un viaje y otro.
Los viajes con una duracién de mds de 30 minutos serén penalizados:
31-60 min: $10.00

61 min o fraccién adicional: $30.00

Se puede retirar la bicicleta de la estacién a través de dos sistemas:

Smartphone con la aplicacién especial.
Tarjeta de prepago.

MAPA DE ESTACIONES

SANFABLU 11 1540) POPULAR U U IO 52
CUAUHTEMOGC Campus... Pl
SAN PABLO IV U RRR OIS EL PARQUE - i @ EJIDO BOLANOS
AN PABL i Junip
3 & 3 © VisTa 2000 poillo Vial FreY
5 LAS AMERICAS
3 AN PABL O\ PARQUE” ARBOLEDAS
OBRERA QUERETARO, DEL PARQUE
INDUSTRIAL T 2000 o
@moﬁﬂugs El Caﬂpana'ioo EL CAMPANARIO
CARRILLO
:ch’_LETAS REAL JURICA @ QS
Biahestar CAMPANARIO Il
Intearal AL
INDUSTRIA ol COLINAS
V0 CARRILLO 5 DE FEBRERO PRADOS DEL % DEL HIERRO DEL PARQUE  LOMAS DEL
L LOS TABACHINES TECNOLOGICO z ». MARQUES LSTRAQSUDEESL

0 SAN JOSE LAS PENAS = % LASGEMES PPEDREGAL DE

% 2 LINDA VLT QUERETARO e

SAN JOSE DE /
Diedo LA MONTANA ,LOS ALCANFORES EL

opif3

S
LAS TERESAS LOS LAURELES LOS MOLINOS
SIDENCIAL “558E MARIA

PARQUE ARTEAGA FLORIDA ]
A GLORIA Lo o
?‘\gwu\la g =,

BR\L
ULE LA CUESTA
8 DE
HERC! LES DICIEMBRE

|ER

%, LA LAGUNA
qusl 0 g,
ACUED Ve Canetas

i stituto
. MILENIO
LAS FLORES iy o/Cuico Convento 3RA SECC
rAR Cerro De Las Camga@ iy Querét RoHs LOMA DORADA
COMISI i c ETAS
ESTATA (i
7 EAT i B %wsm DORADA T
W e RAMERs VERI S SANTORINI
LA CAPILLA
' ?LTld%rllchll 5 GALINDAS . ARQUITOS R;:,
MErEes LA CARAMBADA EL MARQUES
MODELO
ENSUER TERMINAL DE
SUEHD 200 CIMATARIO VILLAS DEL SOL AUTOBUSES Queretaro Cent
FRIDA KALHO LOS VIRREYES Estadio Corregidara de Congresos

ﬁfﬁ"

e A Plazs de Toros LAS MISIONES

e ]IR_[H NES DE Y SantaMaria BALAUSTI“ apa de estacignes=Qrobici de la ciudad de
LA HACIENDA  10SPILARES w® 6 %% o ygnie www.qrobici.com.mx
LOMAS DE e PLAZAS DEL B -
QUERETAROA | OMAS DE SOL 2DA SECC c 0su
LAS PLAZAS CASA BLANCA BN CENTRO SUR
EL JACAL 1B ol 722 e . Datos del mapa 82018 Google, INEGI  Condiciones del servicio  Informar

Imagen 16: Bicicletas Qrrobici de la ciudad de Querétaro.

Fuente: www.qrobici.com.mx

Las bicicletas compartidas en Querétaro
han tenido una excelente aceptacién, de los
pocos meses que lleva funcionando, se han
recaudado més de un millén de pesos en
inscripciones que equivale a una cantidad de
mds de cinco mil usuarios.

Mauricio Cobo secretario de Movilidad
menciona que el sistema tuvo una aceptacién
muy répida en comparacién a ofras ciudades.
“Es el cuarto proyecto que hay en México,
aqui se ha adoptado de forma mas rapida,
creemos que tuvo mucho que ver la aplicacién;
es algo que ha gustado mucho a los jévenes,
que via redes sociales nos dicen que es muy
répida; creemos que esto ha facilitado la
aceptacién” (M. Mdrquez, 2018)

Ademds, reporto que las  bicicletas
tienen un uso promedio de 4.3 viajes al dia
por bici. Es un sistema que lleva muy poco
tiempo y es equiparable a las redes de otras
ciudades en el mundo con mds afios. De
acuerdo con Cobo, los casi cinco viajes al dia,
superan al registro que tienen Washington
DCy San Francisco.

Es un sistema que las personas han respetado
en buena forma porque no se han registrado
robos de las bicicletas o desperfectos en las
estaciones.
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REN DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA

La capital de Querétaro desde hace pocos
afios decidi6 comenzar a favorecer a
los medios de movilidad no motorizada
comenzando por destinar més recursos e
infraestructuras. A finales del afio 2016, la
ciudad contaba aproximadamente con un
total de 6-10 ciclovias las cuales no estaban
conectadas y muchas de ellas se encontraban
en malas condiciones.

En el transcurso de dos afos la cantidad
de ciclovias en la ciudad aumento
exponencialmente. De acuerdo a cifras del
municipio de Querétaro la ciudad entre
febrero y marzo del afio 2018 contard con
203 kilémetros de ciclovias convirtiéndola en
la cuarta ciudad a nivel Latinoamérica con
mayor infraestructura ciclista; posiciondndose
debajo de Bogotd con 392 km, Rio de Janeiro
con 307 km y Sao Paulo con 270 km de
infraestructura (Ruiz, 2018).

Como se muestra en la imagen, la ciudad
en la actualidad cuenta con una red variada
de ciclovias en gran parte de la capital
queretana, pero 3Realmente atienden la
problemdtica que sufre la ciudad con respecto
al desgaste vial y ayudan a combatir aspectos
de seguridad y confort tanto para ciclistas,
automéviles y peatones?

Imagen 17: Mapa de ciclovias de la ciudad de Querétaro.
Fuente: www.qrobici.com.mx
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A pesar de los més de 200 kilémetros de ciclovias que se han habilitado desde
finales del 2015, circular por la ciudad en bicicleta sigue siendo un riesgo y peligro
latente tanto para ciclistas expertos como para novatos. De acuerdo a periodistas
del financiero Lucero Almanza y Perla Oropeza, “la construccién de las nuevas
infraestructuras ciclistas no deja conforme a nadie; automovilistas sienten vulnerados
sus espacios Y ciclistas consideran que se hizo mal y sin consensos.

Organizaciones relacionadas a la movilidad han dicho que el gobierno no sabe
comunicar de forma adecuada los planes y estructuras. Ademds, diferentes colectivos
ciclistas han informado que la estrategia de movilidad que quiere implantar el
gobierno estd incompleta porque consideran que falta una mayor comunicacién
hacia los usuarios, asi como de realizar una investigacién més a fondo de los
aspectos técnicos de las ciclovias y su futuro mantenimiento.

“Me parecen buenas las acciones que se han realizado, mas no suficientes”,
aseveré el presidente de la asociacién Saca La Bici, Agustin Osornio” (Almanza y
Oropeza,2018)

De acuerdo con el Director de la asociacién
civil Saca la Bici, Agustin Osornio lamenta
que de las casi treinta reuniones que tuvieron
los representantes de su asociacién con las
autoridades para abordar el tema de las ciclovias
en la ciudad, al final no se tomaron en cuenta
ninguna de sus propuestas.

Ademds, expuso que la nueva infraestructura
ciclista no cumple con los requisitos y normatividad
que emiten asociaciones especializadas, asi como
de la propia Secretaria de Comunicaciones y
Transportes. Como se observa en la fotografia de
la izquierda, las ciclovias se encuentran en malas
condiciones, consecuencia de la improvisacién en
el disefio, dimensién, ubicacién y construccién de
las mismas, implicando un riesgo a los usuarios

que las utilizan.

Fotografia 11 : [Fotografia de Oscar Soto].
(Av. Fray Luis de Ledn. 2018).

Los automovilistas se sienten inconformes ya que
para ellos las ciclovias representan obstaculos
viales; que les estamos robando su espacio dentro
de las calles, llegando a tal punto en donde los
vehiculos invaden las ciclovias.

El presidente del Observatorio de Movilidad de
Querétaro, Sergio Olvera, expuso que “andar en
bicicleta en Querétaro en un deporte extremo”
por la falta de cultura e informacién sobre el uso
de la bicicleta y su relacién con los demds modos
de transporte. Que ser& un proceso que tomard
tiempo de adaptacion.

Sin embargo, mientras este proceso adaptativo
continGe, la irritacién social seguird presente.
Ademds, las obras tienen muchos tramos con
problemas en su infraestructura donde se
registran diversos accidentes, haciendo adn mas
complicado el proceso y aceptacién de este modo
de transporte.

Desde un inicio se debieron tomar acciones
y estrategias que involucraran a la sociedad
y asociaciones especializadas en el femaq,
para construir un sistema ciclista eficiente y
seguro, evitando o disminuyendo el proceso de
adaptacién y asi tener una ciudad més equitativa
y responsable.

Fotografia 12 : [Fotografia de Oscar Soto]. (Av. Luis
Vega y Monrroy. 2018).

Fotografia 11 : [Fotografia de Oscar Soto]. (Av.

Fray Luis de Ledn. 2018).
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“Dentro de cualquier plan de movilidad ciclista, lo mdas importante es darles a
los ciclistas la garantia de que podrén transitar con seguridad porque dentro de
la pirémide de movilidad, ellos son el segundo grupo més vulnerable en la via
poblica.”

(Almanza y Oropeza,2018)
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Cabe sefialar también que la mala ejecucién de obra que tuvieron las ciclovias generan
un riesgo para los usuarios ya que cuatro meses después de su implementacién, ya
presentan baches, la pintura verde esta desgastada, incluso la falta de planeacién
estratégica y ubicacién generaron que, durante las primeras lluvias, gran parte de
la infraestructura quedard bajo el agua.

Fotografia 14 : [Fotografia de Yarhim
Jiménez]. (Av. Universidad. 2018).

A pesar de que las ciclovias cuentan con rejillas para evitar acumulaciones de agua,
no es suficiente porque no dieron un tratamiento especial al carril, simplemente
pintaron por encima del asfalto con epéxico verde. Durante la temporada de
lluvias, se noté claramente que incluso con una precipitacién ligera, ésta provocaba
encharcamientos en algunos puntos de los tramos de ciclovia en la ciudad
consecuencia de que no se analizaron y redisefiaron las pendientes pluviales en
esos sectores. Adicionalmente los carriles se obstruyen por el cimulo de escombro
producto del mal mantenimiento que se le da a la ciclovia.

Un ejemplo de la poca planeacién y seguridad vial en infraestructura ciclista, es la
remodelacién en avenida Universidad. Lo que le ocurrié a esta avenida es que, al
ser una vialidad colectora, la ubicacién de la nueva ciclovia es incorrecta porque al
estar cerca del camellén el flujo ciclista se entorpece sobre todo en los cruces.

De acuerdo a opiniones de diferentes ciclistas,
“Esta infraestructura deberia conectar con el
destino; el destino no es el rio, el destino es la
ciudad y eso es lo que hace que no sea buena”
ademés dicen que la ciclovia en esa zona se
transitaba mejor cuando estaba a un lado de
la acera.

Otro de los problemas en esa ciclovia son los
semdforos para ciclistas ya que hacen muy
lento el flujo del usuario con tiempos de espera
entre seméforos de hasta dos minutos y un
siga de sélo 9 segundos. Muchos ciclistas han
mencionado que prefieren ir por vialidades
alternas como la calle Hidalgo que es paralela
a Universidad, donde la circulacién es més
répida y fluida.

Fotografia 15 : [Fotogratia
Anénimo]. (Av. Universidad. 2018).

Fotografia 16 : [Fotografia de Ramén
Rodriguez]. (Av. Universidad. 2018).



\ las ciclovias son una buena iniciativa por parte de las autoridades para comenzar

36\ a cambiar los hdbitos del transporte en la capital queretana. Sin embargo,
la mala planificacién, ubicacién, ejecucién de obra y mantenimiento que le
dieron a las mismas, ha provocado que la sociedad refuerce su pensamiento
“cochista” haciendo ain mds tardado el proceso de aceptacién y adaptacién
de las ciclovias. Las noticias y la sociedad no mienten al decir que la nueva
infraestructura ciclista en la ciudad esta carente y transitar en ellas ain resulta un
riesgo para la integridad fisica de las personas.

Querétaro inevitablemente se estd convirtiendo en una ciudad ciclista pero a que
costo, necesitamos arreglar y modificar lo que ya se ha hecho y adecuar mds
vialidades en un futuro con planes y estrategias bien desarrolladas asi daremos
el mensaje correcto a la sociedad acerca del uso de la bicicleta como medio de
transporte eficiente, rdpido y sustentable y el proceso de aceptacién y adaptacidn
serd mds rdpido y con secuelas minimas o nulas durante el proceso.
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Desde tiempos inmemorables el hombre se ha guiado por su instinto de vivir en
comunidad, de sentirse parte de un grupo social con el cual vivir y prosperar en
un entorno extremadamente complejo. Esto nos pone a pensar sobre el temprano y
répido desarrollo que han tenido las sociedades humanas a lo largo de su historia,
comenzando por la aparicién de los pequefios asentamientos rurales y precarios,
derivando en lo que serian nuestras primeras ciudades, hasta la creacién de las
densamente pobladas y sobre-construidas ciudades en todo el mundo como efecto
de la globalizacién.

LAS V’AL’ D AD E s Durante toda su evolucién las ciudades han sufrido cambios, especificamente en su

traza, que ésta compuesta por un elemento primordial, el cual provee a la ciudad de
una estructura, una forma y una esencia “La calle”. A éste elemento no lo podemos
definir individualmente sin antes entender su papel dentro de la gran urbe.

ESTRUCTURA VIAL

La estructura vial en una ciudad de acuerdo al Reglamento de imagen urbana del
municipio de Querétaro, se define como una estructura de comunicacién donde
circulan de manera libre vehiculos y peatones; y que, de acuerdo a las leyes, se
infegran a esta estructura, plazas, parques y jardines piblicos (Secretaria de
Desarrollo Sostenible, 2017).

Son principalmente un conjunto de redes que enlazan y estructuran una urbe, su
tarea es dar capacidad, eficiencia y facilidad de desplazamiento entre los peatones y
los diferentes medios de comunicacién en el territorio, que otorgan una accesibilidad
y sustentabilidad universal, asimismo al ser dreas de acceso libre para transitar,
tienen el mismo cardcter y relevancia que un espacio piblico; dreas destinadas a la
libre convivencia de las personas con fines de ocio, recreacién o cultura (Ley General
de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano, 28 de

Noviembre de 2016).

%
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Dependiendo de las caracteristicas fisicas de las calles, dentro de la via ptblica se
clasifican de acuerdo al (Reglamento de Trénsito del Estado de Querétaro, 1993) en:

|) Vias PRIMARIAS. L L .
a)Vias de acceso controlado: anular o periférica, radial, viaducto y autopista urbana.
b)Arterias principales: eje vial, avenida, paseo, calzada.

II) Viias secunpaRiAs S . . o
a)Calle colectora, calle local, calle residencial, calle industrial, callején, rinconada,
calle cerrada, calle privada, calle peatonal, terraceria, paisaje vial, andador y portal.

I11) CicLopisTas.
V) AREAS DE TRANSFERENCIA

Dentro del Proyecto de Norma Oficial Mexicana (Diario Oficial de la Federacién, 28
de septiembre de 2010) se definen cada una de las vialidades citadas del reglamento
de trénsito como:

)Via PrImARIA: Espacio fisico cuya funcién es facilitar el flujo del transito vehicular
continuo o controlado por semdforos, entre distintas dreas de una zona urbang,
con la posibilidad de reserva para carriles exclusivos, destinados a la operacién de
vehiculos de emergencia.

a)ViA DE CIRCULACION CONTINUA: Via primaria cuyas infersecciones generalmente son a
desnivel; las entradas y las salidas estan situadas en puntos especificos, con carriles
de aceleracién y desaceleracién. En algunos casos cuentan con calles laterales de
servicio en ambos lados de los arroyos centrales separados por camellones. Estas
vias pueden ser:

;;;;;;;;;;;;;;;;;;;;;;;;;

VIAL ,
(VIA DE CIRCULACION CONTINUA)

i) Auiar o PERIFERICA: Vi de circulacién continua perimetral, dispuesta en anillos concéntricos
que intercomunican la estructura vial en general.

ii)RaouL: Via de circulacién continua que parte de una zona central hacia la periferia
y estd unida con otras radiales mediante anillos concéntricos.

iii) Vioucro: Via de circulacién continua, de doble circulacién, independiente una de la
ofra y sin cruces a nivel.

b)ArTeRIA PRINCIPAL: Via primaria cuyas infersecciones son controladas por semdforos
en gran parte de su longitud, que conecta a los diferentes nicleos de la zona urbang,
de extensa longitud y con voltmenes de transito considerables. Puede contar con
intersecciones a nivel o desnivel, de uno o dos sentidos de circulacién, con o sin
faja separadora; puede contar con carriles exclusivos para el transporte piblico de
pasajeros, en el mismo sentido o en contraflujo.

Las arterias principales pueden ser:

i) Eje vial: Arteria principal, generalmente de sentido Gnico de circulacién preferencial,
sobre la que se articula el sistema de transporte publico de superficie y carril exclusivo
en el mismo sentido o en contraf ulo.

ii] Avenida primaria: Arteria principal de doble circulacién, generalmente con camellén
al centro y varios carriles en cada sentido.

iii) Paseo; Arteria principal de doble circulacién de vehiculos con zonas arboladas,
longitudinales y paralelas a su eje.

iv) Calzada: Arteria principal que, al salir del perimetro urbano, se transforma en
carretera, o que liga la zona central con la perferia urbana, prolongandose en una
carretera.

(ARTERIAS PRINCIPALES)
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1) Via secunparia: Espacio fisico cuya funcién es facilitar el flujo del transito vehicular no
continuo, generalmente controlado por seméforos entre distintas zonas de la ciudad.
Estas vias pueden ser:

a) AVENIDA SECUNDARIA O CALE COLECTORA: Via secundaria que liga el subsistema vial
primario con las calles locales; tiene caracteristicas geométricas mds reducidas que las
arterias principales, pueden tener un trénsito intenso de corto recorrido, movimientos
de vueltas, estacionamiento, ascenso y descenso de pasaije, carga y descarga, y acceso
a las propiedades colindantes.

1) Caiif 1oc: Via secundaria que se utiliza para el acceso directo a las propiedades y
estd ligada a las calles colectoras; los recorridos del trénsito son cortos y los volimenes
son bajos; generalmente son de doble sentido. Pueden ser:

i) ResipenciaL: Calle en zona habitacional.
ii) INpusTriAL: Calle en zona industrial.

iii) CALEION: Via secundaria de un solo tramo, en el interior de una manzana
con dos accesos.

iv) CerraDA: Via secundaria en el inferior de una manzana, con poca longitud,
un solo acceso y doble sentido de circulacién.

v) Privapa: Via secundaria localizada en el drea comin de un predio y de uso
colectivo de las personas propietarias o poseedoras del predio.

vi) Terraceria: Via secundaria abierta a la circulacién vehicular y que no cuenta
con ningln tipo de pavimento.

caRRIL o CAMEL N
CIRCUL

VIALIDADES SECUNDARIAS
(CALLES COLECTORAS)

) Cictovia: Via piblica para circulacién en bicicleta.
Una ciclovia puede ser:

a) ConriNADA: En la que sélo se permite el acceso en puntos especificos. Normalmente
se ubican en los camellones o fajas separadoras.

b) Comparmiba: En la que no existe control de acceso y normalmente comparten el
arroyo vial de las carreteras y vialidades urbanas. 155

c) SerArRADA: La que opera fuera del arroyo vial de las carreteras y vialidades urbanas,
y normalmente se ubican en dreas turisticas y recreativas.
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CICLOVIAS
(CONFINADA|COMPARTIDA | SEPARADA)




(ZONAS 30) Son las vidlidades destinadas prioritariamente para uso peatonal,
aunque permite la circulacién de vehiculos y bicicletas siempre y cuando cumplan
con el limite de velocidad méximo establecido de 30 km/h. Tiene el objetivo de
brindar mayor seguridad y tranquilidad para la comunidad. Pueden ser de nueva
creacién o producto de un proceso de adecuacién de calles vehiculares.

En ese caso se requerird de un estudio integral de disefio urbano dentro de un plan
parcial o proyecto definitivo. Las zonas 30 cuentan con estacionamiento previsto en
islas especiales y con el nimero de cajones resultante de los indicadores establecidos.

Este tipo de vialidades podran formar parte del porcentaje de dreas de cesién o
recreativas, para destinos de vialidad pdblica, por lo que serdn sujetas a la propiedad
del régimen publico.
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CARACTERISTICAS FISICAS

Las caracteristicas fisicas de las calles, tales como las dimensiones de las banquetas
y el arroyo vehicular serdn determinadas segin la carga vehicular o el potencial de
desarrollo de la zona, asegurando una estructura vial de calidad (Cédigo Urbano
del Estado de Querétaro, 2012, pdg. 46). Asimismo, al ser espacios donde confluyen
gran cantidad de personas, las calles de acuerdo al (Reglamento de Construccién del
Municipio de Querétaro, 2000) son espacios inalienables e imprescindibles debiendo
satisfacer condiciones de habitabilidad, accesibilidad, seguridad, comodidad e
Higiene. La siguiente figura (Tabla 1) muestra los componentes principales de una

vialidad.

Conforme al Reglamento las dimensiones de las vialidades locales no serdn menores
a los ocho metros en su arroyo vehicular y doce metros en su seccién transversal
de paramento a paramento. Dimensiones mayores dependen del desarrollo al cual
estard sometida la zona, por ejemplo, para las zonas de uso comercial, su arroyo
vehicular seré de doce metros y su seccién transversal no serd menor de diecisiete
metros; para las zonas industriales, su arroyo vehicular serd de dieciséis metros y
su seccién transversal de veinte metros como se muestra en la tabla 1 en la pégina
siguiente:

AN VYV




BANQUETA ARROYO VEHICULAR ARROYO VEHICULAR BANQUETA

0 © CARRIL DERECHO CARRIL CENTRAL CARRIL CENTRAL CARRIL CENTRAL CAMELLON CARRIL CENTRAL CARRIL CENTRAL CARRIL CENTRAL CARRIL DERECHO CARRILDE  BSSRN| - - ovia
CICLOVIA  BORDE  (pRerERENCIAL AL TRANSPORTE (DERECHO) (DERECHO) (OTRO) CENTRAL (OTRO) (DERECHO) (DERECHO) (PREFERENCIAL AL TRANSPORTE  ESTACIONAMIENTO
PUBLICO) PUBLI

| |
Sendero
Carril Lateral (Derecho) '~ Carril Lateral (Otro)
N BT o W i

[oMN MIN MIN MAX MAX MIN

Tipo de Vidlidad Derecho de via minimo

i
ofal Sentido

Sistema Vial Primario

o [ 4530 it 2.40 1.60 0.80 1.90 3.50 3.60 3.90 3.30 3.60 1.50 ° ° 3.60 3.90 3.00 3.50 6.00
_ b [ 5030 it 2.40 1.60 0.80 1.90 3.50 3.60 3.90 3.30 3.60 1.50 2.50 2.50 3.60 3.90 3.00 3.50 6.00
AL = 27.00 i 2.40 1.60 0.80 1.90 3.50 3.60 3.90 3.60 3.90 3.00 3.50 4.00 2.50 2.50 ° ° ° ° 4.00
b 23.00 1 2.40 1.60 0.80 1.0 2.50 3.60 3.90 3.60 3.90 3.00 3.50 ° 2.50 2.50 ° ° ° ° 4.00
Sistema Vial Secundario
COLECTORA a 25.00 I 3.00 1.60 1.00 1.40 2.00 3.50 3.50 3.50 3.50 3.50 3.50 3.00 2.50 2.50 ° ° ° ° 1.50
b 20.00 1 3.00 1.60 1.00 1.40 2.00 3.50 3.50 3.50 3.50 3.50 3.50 3.00 ° ° ° ° ° ° 1.50
COLECTORA MENOR 17.00 It 2.80 1.60 1.00 1.40 2.00 3.50 3.50 3.30 3.30 ° ° 1.50 2.50 2.50 ° ° ° ° °
o [ 5000t 2.10 1.60 0.50 1.40 2.00 3.00 3.50 3.00 3.50 ° ° ° 2.40 2.50 ° ° ° ° °
_ b [ 1800 3.50 1.60 1.00 1.40 2.00 3.00 3.50 3.00 3.50 ° ° ° ° ° ° ° °
¢ [aseo 2.30 1.60 0.70 1.40 2.00 3.00 3.50 3.00 3.50 ° ° ° 2.40 2.50 ° ° ° ° °
@ 16.00 ' 3.00 1.60 1.00 1.40 2.00 3.50 3.50 3.50 3.50 ° ° ° 3.00 3.00 ° ° ° ° °
LOCALES b 12.00 t 3.00 1.60 1.00 1.40 2.00 3.00 3.50 3.00 3.50 ° ° ° ° ° ° ° °
e 12.00 ! 1.80 1.40 0.40 1.40 2.00 3.00 3.50 3.00 3.50 ° ° ° 2.40 2.50 ° ° ° ° °
d 10.00 ! 1.20 1.00 0.20 1.40 2.00 2.75 3.50 2.75 3.50 ° ° ° 2.10 3.00 ° ° ° ° °
LOCAL MINIMA [ 800 1.20 1.00 0.20 ° ° 275 3.50 ° ° ° ° ° 2.50 2.50 ° ° ° ° °
TRANQUIZADA 700 . . . . . W 0 e e e e . . . . . . . .
a 8.00 ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° °
PEATONAL b 6.00 ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° ° °

Tabla 1 :Dimensiones de las vialidades. Fuente: Elaboracién propia con

No aplicable @ Opcional Doble senfido | t Un solo sentido 1 base en el Manual de Disefio de Espacio Piblico de Jalisco
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En esta tabla también podemos observar que las dimensiones minimas de una
banqueta no deben de sobrepasar los dos metros de ancho, las banquetas que
fengan una seccién superior a los dos metros incluirdn un drea ajardinada que
equivalga a una tercera parte del ancho total de las mismas. Asimismo, todas las
banquetas tendran un sistema de accesibilidad universal para que las personas de
capacidades diferentes cuenten con las facilidades para su desplazamiento, ya sea
con éreas a desnivel con rampas de un ancho no menor a un metro y una pendiente
méxima de 12%.

Cada una de las vialidades mencionadas contardn para su uso los siguientes
elementos sin los cuales seria insuficiente (Imagen 18):

*Redes de agua potable.

*Red de drenaje y alcantarillado.

eSistema para la conduccién de aguas pluviales.

*Red de energia eléctrica, alumbrado publico y acometidas domiciliarias.
*Pavimentacion,

eGuarniciones, banquetas, rampas para personas de capacidades diferentes.
*Placas de nomenclatura.

* Areas verdes forestadas y equipadas.

e Sefializacién vial y peatonal.

La distribucién de cada una de las instalaciones anteriores se ilustra en la siguiente
imagen:

e — — = -
» e Y
oy B o . g
WEE : ' rela
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Imagen 18 : Ubicacién de Infraestructura en las vialidades. Fuente:
Reglamento de Fraccionamientos y Condominios para el mpio de Querétaro.

Para las vialidades alternativas como andadores las especificaciones son diferentes,
por ejemplo, estas vialidades no pueden ser usadas para dreas verdes, dreas de
estacionamiento o privadas. Su longitud méxima serd de noventa metros, con una
seccién transversal minima de seis metros; andadores més grandes deberdn contar
con un érea ajardinada, dejando como minimo cuatro metros de érea peatonal.
Las Ciclovias tendrdn una seccién transversal minima de 1.40 metros por sentido
de circulacién. Pueden ser ubicadas dentro de parques publicos, derechos de via
en rios, arroyos y dreas forestales. Cuando se ubiquen dentro de un sistema vial
primario estardn sobre camellones; en un sistema vial secundario o terciario cerca
de las banquetas y contar con su respectiva sefialética.
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llustracién 15: Piramide de la Jerarquia de Movilidad.
Fuente: Elaboracién propia.

Se trata de un criterio que representa el orden de prioridad que tienen las vialidades
sobre los diferentes modos de transporte. El manual de (Ciclociudades Tomo IV,
Infraestructura. Dispositivos para el control de transito., 2011) enuncia que un
resultado positivo de implementar politicas de movilidad sostenible, se encuentra
en la modificacién del espacio publico, al adaptar nuevas formas de distribucién
del espacio de la via piblica y asignando los recursos de acuerdo a la siguiente
jerarquia, ver llustracién 15:

Para respetar esta jerarquia, se especifican unas recomendaciones que servirdn
como medidas para la buena distribucién del espacio piblico vial. Entre estas
recomendaciones estd el provocar que lugares con alta densidad de destinos tales
como corredores urbanos o calles principales, tengan banquetas més amplias y
mejor iluminadas. Contar con una ciclovia al menos una ciclovia, con drboles que
den sombra y semdforos con tiempos especiales que permitan al ciclista avanzar
en primer lugar. Ademds de implementar un programa de bici estacionamientos
publicos para que las personas sientan mds seguro estacionar su bicicleta en la via
publica.

(CICLOCIUDADES TOMO I, 2010)
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Simbolos o leyendas que cumplen la
funcién de prevenir e informar a los
usuarios.
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espacio publico que son para el uso ° . Esla barrera fisica que divide los
comon o o limites entre el borde y el arroyo
' . N hicul
. . vehicular.
L °
) : ) Area adyacente al arroyo vehicular. Funciona
Area de la banqueta libre por donde los . N como espacio de transicién para el peatén; de
peatones caminan libremente sin obtdculos y*® ¢ e e e e e cccoce < igual forma es el espacio donde se concentra
obstruccioes. VEGETACION toda la infraestructura urbana como: Vegetacién,
Espacio destinado al cultivo de Mobiliario urbano, Registros y Redes.

plantas de ornato asi como érboles.

llustracién 16: Caracteristicas fisicas de las banquetas. Fuente: Elaboracién
propia con base en el Manual de Disefio de Espacios Publicos de Jalisco.
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ACCESIBILIDAD Y MOBILIARIO

Cualquier objeto que sea colocado en la
banqueta, deberé ser ubicado a 30 centimetros
de la guarnicién favoreciendo la visibilidad.

0.30
< ><— 160 —>

Las rampas para automéviles y todo tipo de
mobiliario se colocard en la misma drea del
borde dejando libre el sendero peatonal.

Todo mobiliario u objeto voladizo, deberd
de ser colocado, cerciordndose que éste
quede a una altura  minima de 2.10
m, dejando libre el paso o peatones.

LIMITE DE PROPIEDAD

Para el sendero se dejara EEe

un espacio libre de 1.60 m,
excepto cuando el total de la
banqueta sea de 180 0 120 m.

UARNICION

G

llustracién 17: Dimensiones minimas de las banquetas. Fuente: Elaboracién
propia con base en el Manual de Disefio de Espacios Pdblicos de Jalisco.

LIBRE ACCESO:

+ Los senderos deben de tener una medida libre minima de 1.60 metros y no contener
elementos que obstruyan la circulacién de los peatones. En casos particulares cuando
el ancho total de la banqueta sea de 1.20 o 1.80, el ancho del sendero medird 1.00
y 1.20 respectivamente.

+ En cruces peatonales no debe haber elementos que obstruyan la circulacién peatonal.

PENDIENTES:

+ Las pendientes de las banquetas deberdn tener como méaximo una inclinacién del
10% salvo en casos particulares donde la topografia del lugar no lo permita, evitando
el uso de elementos como topes, escaleras o muretes.

Todo mobiliario urbano y
«eeee..rampas debe ubicarse en el
borde de la banqueta.

Las dreas verdes y jardineras dentro
de las banquetas, deben ubicarse en  :
el borde y encontrarse debajo del nivel
para mejor absorcién del agua. R

~N

La altura de la banqueta son respecto
al arroyo vehicular debe ser de 15 cm.

/
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“"eee.... Las rampas de acceso no deben exceder

al medida del borde.

Las dreas verdes y jardineras no tendran
elementos verticales ajenos salvo la
misma vegetacién.

llustracién 18: Isométrico de ubicacién de los elementos en
senderos. Fuente: Elaboracién propia con base en el Manual
de Disefio de Espacios Pblicos de Jalisco.

RAMPAS PEATONALES

Son elementos que permiten la circulacién peatonal, mejorando la accesibilidad a
personas de capacidades diferentes dentro de los cruces y calles. El ancho total de la
rampa es de la misma dimensién que el cruce peatonal.

Las pendientes de las rampas deben tener una inclinacién maxima de 10% en sentido
longitudinal y 2% en sentido transversal y no superar el desnivel de 2 cm entre la
calzada y la rampa.

En casos que las dimensiones de las banquetas sean muy reducidas donde la colocacién
de una rampa transversal pudiera obstruir el sendero, se deberd construir una rampa
a lo largo del sendero. Ademds, si la rampa mide mds de dos metros, ésta debe estar
protegida con bolardos u botones épticos.
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CLASIFICACION

PEATONALES

1. RAMPA DESVANECIDA EN ESQUINA.
Llevaré bolardos en las orillas para evitar que los
autos las invadan.

2. RAMPA EN ESQUINA PARA BANQUETAS
REDUCIDAS

Tendrd bolardos para que la zona de acceso no
sea invadida.

3. RAMPA EN ESQUINA PARA BANQUETAS
AMPLIAS

Debe tener bolardos para que la zona de acceso
no sea invadida.

4. RAMPA PARA BANQUETA AISLADA
Se utiliza en casos donde la banqueta no sea
continua.

5. RAMPA COMU

6. RAMPA EXTENDID

Es similar a la rampa comn pero sus orejas son
mds amplias y tienen la misma pendiente que la
rampa.

7. RAMPA PARA CRUCE A MITAD DE CALLE

Se utiliza para banquetas estrechas. En sendero
baja completamente a nivel del arroyo y vuelve a
subir al nivel del sendero.

Imagenes19-25: Clasificacién de Rampas. Fuente: Manual
de Disefio de Espacios Publicos de Jalisco.



RAMPAS VEHICULARES

Las rampas para acceso a vehiculos dejarén el espacio del sendero peatonal libre
colocandose siempre al borde de la baqueta. Cuando exista una vialidad con carril
de estacionamiento y tenga orejas en las esquinas, se pueden colocar rampas sobre
el carril, siempre y cuando se coloquen delimitadores fisicos que resguarden la ba-
hia del estacionamiento.

En el caso que la banqueta sea muy estrecha y no permita una rampa, se debe bajar
todo el nivel de la banqueta con rampas a los costados.

Imagenes 26-27: Clasificacion

de Rampas Vehiculares. Fuente:
Manual de Disefio de Espacios

Pablicos de Jalisco.

II
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ARROYO VEHICULAR

El arroyo vehicular es el espacio destinado para el uso de automéviles. Su superficie
de rodamiento deberd ser lo més uniforme posible y soportar las cargas y velocidades
del vehiculo al que se destine la circulacién.

PAVIMENTO «+++cvcveeececencns

Estructura de revestimiento destinada a veeeee
soportar el transito vehicular o peatonal. ALCANTARILLAS

Son estructuras que captan el agua pluvial
y la transportan fuera.

-++CUNETAS

Estructuras para la conduccién superficial
del agua.

GUARNICION --+-++vveveeee

Es la barrera fisica que divide los limites
entre el borde y el arroyo vehicular.

/

oo o°
°
°
eeccco0opoeccccccce

...:.........

PENDIENTES

Sirven para llevar el agua pluvial hacia las
cunetas.

ARROYO VEHICULAR

CARRIL CENTRAL
(DERECHO)

llustracién 19: Caracteristicas del Arroyo Vial.
Fuente: Elaboracién propia con base en el Manual
de Disefio de Espacios Piblicos de Jalisco.

A e

BANQUETA CARRIL CENTRAL CARRIL CENTRAL

(OTRO) (DERECHO)

BANQUETA

ALCANTARILLAS O BOCAS DE TORMENTA

Se construirdn dentro de los arroyos vehiculares respetando el mismo nivel de la
superficie de rodamiento, debiendo estar ubicadas en puntos estratégicos en funcién
de las pendientes. Si se colocan longitudinalmente estarén en los costados de la via;
si se colocan transversalmente, serdn a lo ancho de la via. Tendrdn un ancho mdximo
de apertura de 2.5 cm.

Abertura max. 2.5cm Abertura max. 2.5cm



SENALETICA HORIZONTAL
FLECHAS | LETRAS | NUMEROS

La sefalética horizontal se utiliza para indicar los diversos movimientos que se tienen
permitido en los carriles, a continuacién, se describen sus caracteristicas generales:

Son blanco reflejante y se repetirén a la distancia adecuada para su visualizacién.

* Dependiendo de la velocidad, varia el tamafio de la marca.

* Se empleardn principalmente en intersecciones.

* Las leyendas tendran un méximo de tres palabras.

* Sila leyenda consiste en mds de tres palabras, estéd deberd leerse hacia adelante, es
decir, la primera palabra que va a leerse serd la mas préxima al conductor.

* El espacio libre entre renglones seré de minimo cuatro veces la altura de la letra.

* Los simbolos y letras serén alargados en la direccién del trénsito para que el conductor
debido al dngulo de visibilidad, los encuentre bien proporcionados y su tamafio
dependerd de la velocidad de operacién del carril, ver Imagenes 28-30.

Modelo y dimensianes de flechas en el pavimento para

Motk y dime nsicnas de flechos an el pavimento pora
Velocidodes de hasta 60 km/h dades de 60 kmvh

Velocidales e
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LINEAS DE SEPARACION (2 SENTIDOS DE CIRCULACIGN)

Es amarilla reflejate y se complementa con botones reflejantes. Es de 10 cm de ancho,
excepto en carreteras con dos o mds carriles por sentido sonde serd de 15 cm.
Generalmente ubicada al centro del arroyo vial en planos rectos y en curvas.

LINEA AMARILLA CONTINUA (PROHIBICION PARA REBASAR)

LINEA AMARILLA DISCONTINUA (PERMISO PARA REBASAR)

LINEA AMARILLA CONTINUA DISCONTINUA (POBIBICION PARA REBASAR DEL LADO DE LA LINEA CONTINUA)

285 208 | I_—_—'~
AL - g -
TR g 5. |
=
| | — I Imagen 28 ‘ L | 3 |magen 29
o 9 _ox
—
; 1 Imagen 30
——~——275- 14 '--—-J“"” 454 ‘*“""“J RAYAS SEPARADORAS DE CARRILES 9
—— RAYA CONTINUA | RAYA DISCORMNUA
= | e tding UBICACION les da circulacién,
PREc..... COIOR, b it
DIMENSIONES: | sl
"h""l‘f:d'gé"; Iﬁl o longifid: debhi coraervor ko
h oheids T relacidn | o 4 He raya o espacio.
-
1000 mim |
—UBICAGION: in |
COLOR: blanco reflejonte. i
CARAGTERISTICAS: daberén ser alargodos pn la b
direcciin del transito, su fomafic dependerd |
de lo vilocided da operacisn i
1}
-
i
1.5
BANGUETAS CAMELLON ! BANGUETAS
s

LINEA AMARILLA DOBLE CONTINUA (CONTRASENTIDO)

Imégenes 28-30: Sefialética Horizontal en
vialidades. Fuente: Manual de Disefio de Espacios
Publicos de Jalisco.

LINEAS DE SEPARACION (T SENTIDO DE CIRCULACIGN)

Es blanco reflejante y se complementa con botones reflejantes. Es de 10 cm de ancho,
excepto en carreteras con dos o mds carriles por sentido sonde serd de 15 cm.
Generalmente ubicada al centro del arroyo vial en planos rectos y en curvas.

llustracién 20: Sefialética Horizontal en vialidades.
Fuente: Elaboracién propia en base a Manual de
Disefio de Espacios Piblicos de Jalisco.



LINEA BLANCA CONTINUA (SE COLOCA EN LA APROXIMACION A CRUCES CON RAYA EN ALTO, SU LONGI-
TUD ES DE 30 M EN ZONA URBANA)

LINEA BLANCA DISCONTINUA (SEPARACION DE CARRILES)

LINEA BLANCA DOBLE CONTINUA (USO EXCLUSIVO VEH. AUTOMOTORES, CICLOVIAS)

llustracién 21: Sefialética Horizontal en vialidades.
Fuente: Elaboracién propia en base a Manual de

REDUCTORES DE TRAFICO (VIBRADORES, TOPES) Disefio de Espacios Pablicos de Jaisco.

CARACTERISTICAS GENERALES

+ No se colocarén en vialidades principales

+ Sobre vialidades secundarias se colocardn en lugares donde no afecte la circulacién.
+ En vialidades locales se ubicarén a una distancia minima de 30 metros a la esquina
mds préxima y en dreas de alta concentracién de peatones como escuelas, templos,
centros comerciales y plazas piblicas.

+ No se colocarén nunca en calles de acceso a cruces con seméforo.

VIBRADORES TOPES

Son a base de boyas bajas y sin mds Se deberdn colocar en forma transversal
recomendables que los topes, dado al arroyo vehicular y a 90° del eje de la
que provocan un impacto menor en calle. Solo se instalardn en calles donde
la suspensién del vehiculo y requieren sean visibles a una distancia minima de
menor mantenimiento. 50 metros.

® B B & F & % B B B ® ® & @
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ARBOLADO Y VEGETACION

no deben rebasar una altura de 6.0 m. No deben de obstruir
el alumbrado, por lo que éstos tendrdn un follaje poco denso.

S
La visibilidad en camellones debe procurarse evitando la=
obstruccién de ramaje en la vialidad a una altura minima @

(o 4 -0
O

LUMITEDEPROPIEDAD |

PENDIENTE MAX. 10%

ARROYO VEHICULAR ARROYO VEHICULAR SENDERO
Las dimensiones del bordo o cajete varia dependiendo del tipo
de vegetacién a usar. Tendrdn una profundidad minima de 30
cm y estar construido de concreto. Toda vegetacién de be estar

plantada a 30 cm de la guarnicién.

Los drboles en camellones y banquetas deben tener raices
profundas para que no levanten el suelo. O en su caso poner
zanjas de concreto para contencién de las mismas. Los arbustos
y plantas pequefias no rebasardn una altura de 1.00 m.

llustracién 22: Arbolado y vegetacién en vialidades.Fuente: Elaboracién
propia con base en elManual de Disefio de Espacios Piblicos de Jalisco.

BORDOS | CAJETES

Dependiendo del drea donde se plantard la vegetacién, se recomiendan las siguientes
especies de acuerdo al tipo de riego:

Nispero

Huele de Noche

Lantana

Campanilla

-

RIEGO MEDIO

Cola de Perico
Trueno
Aralea

Mirlo

_—

0.60 - 0.80 m

0.30-040m

Pata de Vaca  Bugambilia
SESEEES Rosa Laurel Granada
Guayabillo Lluvia de oro
Huelede Noche  Ciprés
Citrico Retama

Atmosférica

-—

0.90-1.00m

Cerezo

0.50-0.75m

B ———

Tablas 2-3: Clasificacién de Arbolado por tipo de riegoFuente: Elaboracion
propia con base en elManual de Disefio de Espacios Piblicos de Jalisco.

Capulin
Mimosa acacia

-—

Las siguientes especies son adecuadas para espacios abiertos y sin construcciones,

Ebano
Guayabillo Blanco  Flama China

1.20-2.00 m

RIEGO MEDIO|

Enebro
Morera
Rosamarilla

B ———

0.75-1.00 m

RIEGO BAJO|

Aracucaria Clavellida
Jacaranda Ficus
Palmera Datileira Fresno

Pino Galeana
Primavera Sicomoro
Rosa morada  Tabachin
Acacia Persa Pino Helecho
Ceiba Cedro Limén

Cedro Rojo

2.00-240m

1.00-2.00m

e —

Tablas 4-5: Clasificacién de Arbolado por tipo de riegoFuente: Elaboracién
propia con base en elManual de Disefio de Espacios Piblicos de Jalisco.

pavimentos e instalaciones cercanas:

Ceiba

Zapote Blanco
Laurel de la India
Parota

Aracauria Excelsa
Limén

Naranjo

Arce

Mandarina

Aralia
Liquidambar
Palma abanico
Palma Cola de pez
Palma Datilera

Palma Fénix

Palma Washingtonia
Palma Coco Plumoso
Palma Real

Palma Sebal

Patol

Bambu

Tabla 6: Clasificacién de Arbolado por tipo de riegoFuente: Elaboracién

propia con base en elManual de Disefio de Espacios Piblicos de Jalisco.

Para conocer més sobre las caracteristicas generales de la vegetacién presentada y ofro tipo de especies, ver apendice: Paleta

vegetal México 2013.



MOBILIARIO URBANO BOLARDOS, BOTONES GPTICOS

< 09-100 — >

Son los elementos que se ubican en las vias y espacios piblicos para brindar funcional- 4 - - ]
idad al entorno peatonal, creando lugares placenteros, permitiendo al usuario realizar
sus actividades. Bancas, basureros, kioscos, sefialamientos verticales, ciclo-puertos, y

alumbrado, g’rodos son parte del entorno urbano mejorando la estadia del

0.60 - 1.00

peatén dentro de la via. 020

Alturas méximas
para telefonos [*1° - - el S
puoblicos, sefialéticas
y basureros. | |12

llustracién 25: Dimensiones bolardos.
Fuente: Elaboracién propia.

Son elementos que se colocan para dividir y proteger al peatén de los vehiculos
motorizados y no motorizados en la via poblica. Su altura varia entre 0.60 y 1.00

s m, y se colocan a una distancia de 0.90 a 1.50 m. Los botones se colocarén a una
distancia de 15- 20 cm.

LIMITE DE PROPIEDAD

Todo el mobiliario seré colocado en los extremos del "o 2 Coecerivn s viocon oo BANCAS

sendero, dejando un espacio libre para circulacién del Son elementos que se ubican en la via piblica y cuya funcién es el descanso del
peatdn peatén.

BASUREROS DIMENSIONES

Contenedor donde se deposita toda la basura orgdnica e inorgdnica. Se dividen 035 090-120

dependiendo el material que se tirard o reciclard.

DESECHOS DESECHOS DESECHOS ~ DESECHOS DESECHOS DESECHOS
GENERAL ORGANICOS VIDRIO  PLASTCOS Y METALES ~ PAPEL HOSPITALARIOS

llustracién 24: Clasificacién de residuos.
Fuente: Elaboracién propia.

Sus dimensiones serdn de 45 a 70 cm de didmetro y contard con desague para

. .. . . . ., llustracién 26: Dimensiones bancas y mesas.
desalojo de liquidos. Debe ser remobible para retirar los desechos. Su ubicacién Fuente: Eloboracién propia.
dependerd del espacio pero no serd mayor a un radio de 15 m y se ubicaré en el
borde para facilitar la recolecccién.
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TELEFONOS PUBLICOS

Son elementos que permiten la
comunicacién para los peatones, se
ubican de forma paralela o perpendicular
a la calle en un drea del borde que no
obstruya la circulacién.

Su altura es de 1.20 m y para usuarios
con silla de ruedas 0.90 m.

CICLOPUERTOS

Llos ciclo-puertos permiten asegurar
de manera efectiva el cuadro de
la bicicleta mediante cadenas o
candados. Proporcionan  un espacio

de estacionamiento y deberdn asegurar
por lo menos uno de los dos rines de la
bicicleta. Se ubicarén cerca de paradas
de autobis, a 15 m minimo de edificios
y en dreas comerciales se colocardn
minimo tres por cada local comercial.

PARADAS DF AUTOBUS

Su funcién es brindar el espacio
para que el peatén espere el
transporte pUblico protegido del
clima. Debe situarse al menos a
1.00 m del borde de la esquina
y dejar 0.30 m libre del borde

de la banqueta. Contardn con T ---------

techo, drea para sentarse y un

soporte de informacién sobre las 25 1

rutas.

PARADA

llustracién 27

llustracion 28

llustracién 27-28-29: Dimensiones de mobiliario pablicos.
Fuente: Elaboracién propia.

CARACTERISTICAS GENERALES

La Direccién de Obras Pdblicas del
Estado (2017) describe en su apartado
de Alumbrado Piblico que las luminarias
considerardn un disefio que permita
proporcionar un nivel de iluminacién
adecuado para el tipo de vialidad.

En todos los casos se debe considerar
las condiciones de iluminacién tanto en
cruces peatonales como senderos.

La altura de las luminarias estard entre
los parémetros de 4.80 a 12 m.

Su separacién serd de al menos 25m.

La intensidad luminica de 2.15 luxes.

El disefio de acomodo de las
luminarias dependerd de las siguientes
consideraciones:

Lla disposicion de las lémparas debe
hacerse de forma que las esquinas
siempre queden bien iluminadas porque
son los puntos mds importantes.

Se traslapardn las luminarias en ambas
banquetas para cubrir un drea mayor.

La Direccién de Desarrollo Urbano
(2000) menciona que el arbolado y el
mobiliario urbano no deben competir
entre si. El elemento preexistente
deberd condicionar la ubicacién de
las luminarias con un minimo de 3 m
de separacién entre drboles y postes d
alumbrado.

En caso que exista una vegetacion
frondosa, el disefio estudiard la
posibilidad de bajar la altura de las
luminarias.

Se debe considerar la altura del
transporte puiblico al momento de
proyectar el poste, brazos y luminarias,
para evitar el choque con los mismos.
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“La sostenibilidad y la equidad son principios bdsicos del transporte y se
deben utilizar como herramientas para el desarrollo de toda infraestructura
vial ciclista.

Su correcta aplicacién da lugar a una circulacién segura y cémoda por parte
de los usuarios.

Por lo tanto, la implementacién exitosa de proyectos de infraestructura ciclista
sélo se puede alcanzar cuando se conocen a detalle la forma de conduccién

’NFRAESTR”CT”RA de los usuarios, las normas de circulacién aplicables y las caracteristicas

geométricas de los vehiculos ciclistas” (Manual de Clclociudades, Tomo IV,

CICLO-INCLUYENTE 2011)
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DIMENSIONES USUARIO

TRAYECTOS

Para diferenciar la banqueta
delaciclovia se pueden colocar
elementos que sobresalgan
o cambien la textura como:
cambio de pavimentos, colores
y sefialética.

Se deben colocar elementos
delimitadores entre la ciclovia 250
y el arroyo vehicular como:
bolardos, machuelos, barras
de confinamiento o vegetacién.

ARROYO
VEHICULAR

CICLOVIA

250

1 1.50-1.65

.10

Ll

ALTURA LIBRE VERTICAL MINIMA

ALTURA CICLISTA

CAMPO VISUAL

ALTURA MANILLAR

ANCHO Fisico
ANCHO MINIMO

PENDIENTE MAX. 10%

SENDERO

LIMITE DE PROPIEDAD




Distancia libre de objetos fijos: méxima 60 cm oe! 160 ———> CRITERIOS DE SELECCION DE

minima de 20 cm ; ; ° \é ;%_(
| | INFRAESTRUCTURA CICLISTA 5T s&
Sefialética debe ir fuera de la ciclovia a una ‘ - T - < % & 3
altura de 3.00. | é é 2 % S
********** e EER
Altura libre ciclista 2.50 m — oﬁﬁﬁﬁé
E TROLAD

rinceal [ IRID
coecrora [N IR
cotecrora menor [ N I I
suscoecrora [l I
o | | I Permimioo
oved | [ [ | | OPCONAL
rearonaL IR B ~o rermimioo

llustracién31: Criterios de seleccién
ciclista. Fuente: Manual de Disefio de
Espacios Publicos.

2.50

El ancho de la ciclovia
dependeré del tipo de
ciclovia.

LIMITE DE PROPIEDAD

PENDIENTE MAX. 10%

ARROYO
VEHICULAR

CICLOVIA SENDERO

PENDIENTES

llustracion32: Pendientes méx. y min.
Fuente: Elaboracién propia en base

. . a Manual de Disefio de Espacios
En las pendientes arriba del 8% se Publicos. ’
recomienda crear un sendero en \
zigzag para contener y hacer mds 1% |

suave el pedaleo y la velocidad tanto

en bajadas como en subidas.
10%

. . o
En las pendientes muy pronunciadas ?%
se recomienda ensanchar la ciclovia
para evitar choques (se recomienda

agregar 1.20 a 1.80 m).

5% - 6%

240 m 120 m 20 m 60 m 30m 15m



CLASIFICACION SUBCATEGORIAS

) Cictovia: Via piblica para circulacién en bicicleta.

Una ciclovia puede ser: CICLOVIA SEGREGADA CICLOVIA SEGREGADA A
) ) " A NIVEL DE BANQUETA NIVEL DE ARROYO VIAL
a) ConrNaDA: En la que sélo se permite el acceso en puntos especificos. Normalmente
se ubican en los camellones o fajas separadoras. Para colocar una ciclovia en la banqueta Las ciclovias ubicadas en el arroyo vial
. es necesario una separacién con deben circular en el mismo sentido que
b) Comparipa: En la que no existe control de acceso y normalmente comparten el respecto al sendero peatonal, desde un el trénsito de vehiculos.
arroyo vial de las carreteras y vialidades urbanas. cambio de material hasta vegetacion.
c) SepARADA: La que opera fuera del arroyo vial de las carreteras y vialidades urbanas, e e p——— —
| b‘ , , . . ELEMENTO imension min. imension max. ELEMENTO imension min. imension max.
y normalmente se ubican en areas turisticas y recreativas. (ms.) {ms.) (mis.) (mis.)
Elemento de separacién 0.30 0.60 Elemento de separacién 0.40 1.00
Carril ciclista 1.40 2.50 Carril ciclista 1.40 2.50
Franja de servicios . 0.30 0.60 Franja de servicios 0.30 . 0.60
L] L]
° °
L] L]
° °
L] L]
o L]
L] L]
o o
L] L]
L] L]
L] L]

L3 FO | FO L
CICLOVIA . . ) S CICLOVIA T | eAvauea
N WV

s
11 |
&b &b

A - : W
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CICLOBANDAS

Son una porcién de vialidad designada
por medio de delineaciones, sefialética
y ofras marcas horizontales que indican
preferencia. En su caso serd una linea
doble de color blanco a todo lo largo
de la via.

El uso de ciclobandas no s
recomendable en arterias principales y
vialidades colectoras ya que los vehiculos
podrian estacionarse de manera ilegal

CALLE COMPARTIDA
CICLISTA

Es una calle o carril exclusivo con poco
aforo vehicular donde ciclistas y autos
comparten el mismo espacio.

Contard con el sefialamiento adecuado
tanto vertical como horizontal para
alertar a los automéviles de la presencia
y preferencia ciclista en la zona.

CICLOVIA CON ESTACIONAMIENTO
ADYACENTE AL LADO IZQUIERDO

Al compartir con un estacionamiento,
se dejard una barrera separadora de
0.60 m de ancho con elementos de
advertencia como botones épticos u
bolardos.

CICLOVIA CON ESTACIONAMIENTO
ADYACENTE AL LADO DERECHO

Se colocaré una franja delimitadora
de 0.60 m de ancho minimo para que
en el momento que abran la puerta del
vehiculo, no invadan el carril ciclista.

obstruyendo el flujo ciclista. & =
i~ [ ]
CICLOBANDA = 1 CICLOVIA CON ESTACIONAMIENTO DEL LADO IZQUIERDO CICLOVIA CON ESTACIONAMIENTO DEL LADO DERECHO
et g | . o . o . s . . .y 2
. Y 3 Y = T Dimensién min. Dimensién maéx. Dimensién min. Dimensién méx.
Dimensién min. Dimensién max. ™~ N
ELEMENTO mis) ) u ELEMENTO i) (i) ELEMENTO (mis.) (mis.)
T,
Elemento de separacién 0.15 0.40 g N C20.20 m Elemento de separacién 0.40 0.60 Elemento de separacién 0.40 0.60
Carril ciclista 1.50 1.80 o Carril ciclista 1.50 2.00 Carril ciclista 1.50 2.00
Franja de servicios 0.30 0.60 > Franja de servicios 0.30 0.60 > Franja de servicios 0.30 0.60 >
Estaciominamiento 2.10 2.20
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ANDADORES CICLOPEATONALES
ZONAS DE TROTE

Brindan el derecho de via para la
circulacién exclusiva y aislada, para
peatones vy ciclistas de las vialidades.
Este tipo de via se recomienda en zonas
con poca infraestructura o en lugares
suburbanos con poco flujo vehicular.

Contar con una linea delimitadora que
lo divida en dos carriles. Su ancho
minimo serd de 3.0 m y mdximo de 3.7
m.

PUENTE PEATONAL

o
CICLOVIA

v

s
2
1

CICLOVIA EN CAMELLON

La ciclovia se coloca en medio de la
vialidad adyacente al camellén. El
ancho de la ciclovia debe permitir el
rebase en ambos sentidos.

Contar con barretas de concreto que
dividan la ciclovia del arroyo. Para
reducir conflictos entre automovilistas
y ciclistas, se colocardn seméforos que
controlen ambos tréficos.

CICLOVIA EN CAMELLON

ELEMENTO

Dimensién min. Dimensién méx.

(mts.) (mts.)
Elemento de separacién 0.40 1.00
Carril ciclista 1.40 2.50(para rebase)
Franja de servicios 0.60 variable

N

T

PARADA DE AUTOBUS CON
CICLOVIA A NIVEL DE ARROYO

Deberd de tener un tope o un reductor de
velocidad ubicado antes de la parada
con el fin de disminuir la velocidad o
detener al ciclista y evitar accidentes
con el trénsito de pasajeros que suben
y bajan.

Contar con un cambio de material ya
sea franjas de preferencia ciclista o
pavimento estriado, inmediatos a la
parada. Ademds de los machuelos y
delimitadores viales.

PARADA DE AUTOBUS CON
CICLOVIA A NIVEL DE BANQUETA

Para evitar un conflicto se generard una
isla para resguardar a los peatones que
esperen el transporte pUblico y mover la
ciclovia a un costado de la misma para
no interrumpir la circulacién ciclista.

Deberd contar con un cambio de
material ya sea franjas de preferencia
ciclista o pavimento estriado, inmediatos
a la parada.

SEGREGADA A NIVEL DE ARROYO V. CON PARADA DE AUTOBUS SEGREGADA A NIVEL DE BANQUETA CON PARADA DE AUTOBUS

Dimensién min. Dimensién méx.
ELEMENTO (i) (it
Elemento de separacién 0.40 1.00
Carril ciclista 1.40 2.50
Franja de servicios 0.30 0.60

- B
CICLOVIA ®
v

8l v

Dimensién min. Dimensién mdx.
ELEMENTO ms) o)
Elemento de separacién 0.30 0.60
Carril ciclista 1.40 2.50
Franja de servicios 0.30 0.60

i\

® o0 A
CICLOViA | PANGUEA

HEHIE
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Es importante que ademés de adecuar las vialidades con infraestructura ciclista,
pensemos también en la sefalética a usar para una mejor circulacién y entendimiento
del espacio vial. En si las sefialéticas son conjuntos de pictogramas fijados en la via

publica. Se clasifican segun su funcién en distintos colores, ver figura: Ciciovi (i)

InFormarivas (Azut) Restricivas (Roso)

Existen también sefaléticas de tipo horizontal, simbologias y leyendas que son
pintadas o colocadas sobre el pavimento, guarniciones y estructuras ciclistas con el
propésito de delinear las caracteristicas, regulando y canalizando el trénsito de los
automéviles, transporte piblico, ciclistas y peatones. La siguiente figura muestra los

tipos de sefialética horizontal:

CICLOVIA Horizonmat | vericaL

196

DIRECCION O RUTA
INFRAESTRUCTURA CICLISTA
COMPARTIDA
CRUCE CICLISTA ’
CARRIL CICLOVIA
ZONA COMPARTIDA CRUCE PEATONAL

PEATON/CICLISTA ZEBRA

Av. | ZARAGOZA — AN @

CONSTITUYENTES AN

ESTACIONAMMIENTO
ADJUNTO

VELOCIDAD MAXIMA

llustracion33: Sefialética ciclistaFuente:

Elaboracién propia en base a Manual
de Ciclociudades, Tomo 10).

CRUCE PEATONAL
CUADROS

PEATONES

PROXIMIDAD
CON CICLOVIA

INFORMATIVAS

R

COMPARTIDO
CICLISTA / PEATON

SoX

COMPARTE
LA ViA

B

SERVICIO
MECANICO

llustracién34: Sefalética ciclistaFuente:
Elaboracién propia en base a Manual
de Ciclociudades, Tomo 10).

S®E

CIRCULACION PRECAUCION CRUCE
BICICLETAS PUERTAS CICLISTAS / PEATONES
’L" % >
REDUSTOR DE ASCENSO DESCENSO
VELOCIDAD PRONUNCIADO PRONUNCIADO

| R
COMPARTIDO ESTACIONAMIENTO ADJUNTA
CICLISTA / BUS BICICLETAS CICLISTA / PEATON

!
AREA ADJUNTA | ALQUILER DE
CICLISMO CICLISTA / BUS BICICLETAS

?

()
- Av. |. ZARAGOZA }

DIRECCION CICLISTA EN SENAL BAJA

97
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RESTRICTIVAS

@

NO REBASAR
BICICLETA

PROHIBIDA LA

CIRCULACION PEATONAL

PROHIBIDO
PASO VEHICULOS

®)

CONSERVE SU DERECHA
BICICLETA

0

PROHIBIDA LA
CIRCULACION DE VEHICULOS
DE CARGA

ALTO CIRCULACION
UNO A UNO

DESMONTAR
BICICLETA

LIMITE DE
VELOCIDAD

PROHIBIDA LA
CIRCULACION CICLISTA

DISTANCIA MINIMA
PARA REBASE SEGURO
DE CICLISTAS

llustracién35: Seiialéticas Ciclistas
Fuente: Elaboracién propia con base
e Manual de Disefio de Espacios
Publicos de Jalisco.

No basta con conocer qué tipo de sefialética e infraestructura es utilizada,
debemos conocer también al transporte que usa estas infraestructuras “la bicicleta”
y ademds qué modelos y cémo se clasifican las bicicletas, ya que al pensar en
una sélo la imaginamos como un armazén de metal o aluminio con un asiento, un
manubrio, dos ruedas y un par de pedales. En el manual de (Ciclociudades Tomo
IV, Infraestructura. Dispositivos para el control de trénsito., 2011) encontramos
todas las clasificaciones y usos de cada una de las bicicletas que mencionamos
anteriormente en el Capitulo 1.




ADECUAR LAS CALLES DE LA CIUDAD DE QUERETARO CON EQUIPAMIENTOS CICLISTAS NO SOLO BENEFICIARA LA MOVILIDAD; DARA PAUTA A UNA DIVERSIDAD EN LA MOVILIDAD DONDE
LA CIUDADANIA, SOBRE TODO PEATONES Y CICLISTAS SERAN LOS PRINCIPALES AGENTES, MEJORANDO SU CALIDAD DE VIDA AL TENER CALLES QUE PROPICIEN LA COHESION SOCIAL
ENTRE LOS DISTINTOS BARRIOS, ASEGURANDO UN ESPACIO ACCESIBLE Y TRANSITABLE QUE PROVEA UN PAISAJE E INFRAESTRUCTURAS SEGURAS Y CONFORTABLES. APROVECHANDO
LOS POTENCIALES DE LA CIUDAD PODEMOS CONTRIBUIR PROVEYENDO MULTIPLES FUNCIONES AMBIENTALES COMO EL AUMENTAR EL COEFICIENTE DE AREAS VERDES, MITIGAR LA
CONTAMINACION DE GASES DE EFECTO INVERNADERO, PROVEER AREAS DE ESPARCIMIENTO PUBLICO, CONTROLANDO LOS AFOROS DE TRAFICO EN CIERTOS SECTORES DE LA CIUDAD,
HACIENDO LAS CALLES MAS ACCESIBLES PARA TODOS LOS USUARIOS. Fotografia 18: [Fotogrfia e Oscar Sofol. (Av Universidc.

2018).
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CUATR
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Como observamos en el capitulo uno, la ciudad de Querétaro creciendo
répidamente consecuencia de diferentes sinftomas como el metabolismo que ha
tenido por largo tiempo y el contexto histérico y ambiental. Han hecho de la
ciudad un organismo incapaz de controlarse llevéndola en ciertos puntos a un
colapso inminente. Por muchos afios la ciudad no se traté debidamente y las
consecuencias se vieron reflejadas en los elementos esenciales de su metabolismo:
sus arterias (vialidades) y pulmones (dreas verdes). Como se analizé en ese
capitulo, adn estamos a tiempo de revertir la situacién de la ciudad de Querétaro.

rrrrrrrrrrr

Algunas organizaciones ya han comenzado a desarrollar un plan para erradicar
y estabilizar a la ciudad con diferentes acciones piblicas como el mejoramiento
del transporte piblico en avenidas como Constituyentes y Av. de la Luz con el fin
de disminuir en la comunidad el uso del transporte particular. Otra accién que
se ha implementado es la creacién de un sistema de infraestructura ciclista con el
mismo fin, darle a la sociedad distintos modos de transporte para que no usen el
vehiculo privado.

De alguna manera han controlado la situacién, pero también es verdad que se
han dejado vialidades olvidadas; vialidades que son muy importantes para la
ciudad y de no tratarse a tiempo podrian poner en riesgo nuevamente a todo lo ya
realizado para recuperar nuestra ciudad. A continuacién, mostraremos un andlisis
vial que se realizé con datos obtenidos del Consejo de Ciencia y Tecnologia del
Estado de Querétaro Tomo 9, Medicién y andlisis del volumen de trénsito en las
principales vialidades de la ciuvdad de Querétaro (2006). Nos arrojara datos
relevantes sobre el estado actual de nuestro sistema vial y como es que algunas
de las vialidades necesitan de cardcter urgente una adecuacién vial.



ANALISIS VIAL
ZONA CONURBADA DE
QUERETARO Z.C.Q.
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con base en datos del CONCYTEC.

llustracién 36: Andlisis de las principales arterias de la ciudad de Querétaro. Fuente: Elaboracién propia
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llustracién 37: Andlisis de nimero de Rutas de Transporte en las principales vialidades de la ciudad. Fuente:
Elaboracién propia con base en datos del CONCYTEC.
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llustracion 38: Andlisis de aforo de Infraestructuras Cidlistas en la ciudad. Fuente: Elaboracién propia..
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El andlisis vial de la ciudad revelé que una de las zonas con mayor conflicto es la
avenida Zaragoza. Como se muestra en las ilustraciones anteriores, Zaragoza resulto
ser una de las vialidades con el mayor indice de aforo vehicular lo que la convierte en
una via muy congestionada y de dificil transitar.

En la segunda ilustracién acerca del aforo de unidades de transporte publico, la
vialidad con la mayor cantidad de autobuses resulto ser Zaragoza y en la actualidad
este nimero debié de haber aumentado a causa de la adecuacién que se realizé
en avenida constituyentes con el proyecto de Qrobus, en donde todas las rutas que
transitaban por esa zona las trasladaron a Zaragoza, por lo que no se trata solamente
de una congestién automovilistica. En Zaragoza existe una aglomeracién excesiva
tanto de automéviles como de autobuses de pasajeros y de carga.

La siguiente ilustracién muestra que en Querétaro. en los afios 2015-2016 la ciudad
contaba Unicamente con 60 km de ciclovias distribuidas en toda la ciudad, sin
ninguna conexién y plan estratégico de disefio. Gran parte de esas ciclovias estaban
en pésimas condiciones y eran un riesgo para los usuarios ciclistas de cada una de
esas zonas. Después, durante los dos afos siguientes, las autoridades realizaron
la iniciativa de implementar un plan estratégico de movilidad no motorizada para
la ciudad, implementando a los 60 km existentes de ciclovias la cantidad de casi
200 km adicionales como se ve en la imagen de la izquierda. Lo negativo de esta
implementacién como se analizé en el capitulo dos, es la pésima ejecucién por parte
de las autoridades. Por lo que en vez de ser un modelo que resalte los valores de la
conduccién no motorizada, reflejan una imagen de riesgo y vulnerabilidad.

De esta red nueva de ciclovias, en el tramo de Zaragoza, de acuerdo a los andlisis
anteriores la convierten en un eje con potencial, por ser una de las vias mds cadticas
y conflictivas en la ciudad. Zaragoza es una excelente opcién para adecuarla en
una calle que permita y priorice otros modos de transporte como el caminar, correr
y la bicicleta, ademds, de su excelente ubicacién céntrica y el tramo que recorre,
convirtiéndola en un espacio de conexién entre la zona oriente y poniente de la ciudad.
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Fotog ic! 20-23 : [Fotografia de Oscar Soto]. (Avenidc'
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IgnacioiZaragoza, Qro. 2018).




CONTEXTO HISTORICO (AV. IGNACIO ZARAGOZA)

1522 d.CJH
Exploracién
Primeras exposiciones espoﬁobs
a la zona de Qro.

1582 d.C

Trazado por Juan Sénchez de Alanis
Primer trazado espaiol, se realizé a partir de
las lineas establecidas por los indigenas.

500 556 600

1446 d.C 1551d.C

Primer asentamiento indigena Primeros asentamientos espaiioles
Trazado irregular. Desarrollo de la nueva trazado urbana de
lineamiento reficular.

1606 d.C
Querétaro es declarado Villa

1531 d.C
O Fundacion
25 de Julio se funda la ciudad

en el cerro del Sangremal.

1600-1650 d.C

Fundacién de Conventos

Consolidacién del Templo de Santiago
Consolidacién del Templo de San Antonio
Consolidacién del Templo de la Santa Cruz
Consolidacién del Templo del Carmen
Consolidacién del Templo de San Ignacio
Consolidacién del Templo de Santa Clara

1600-1650 d.C

Desarrollo del espacio urbano al sur de
la ciudad

Consolidacién de la Calle el Cebadal (Ignacio
Zaragoza, 1¢ calzada pte)

Consolidacién de la Calle Poca Fortuna
(lgnacio Zaragoza, 2° calzada pte)

Consolidacién de la Calle Triste (Ignacio
Zaragoza, 3¢ calzada pte)

656

1600 d.C
Consolidacién del espacio urbano
Construccion de la sequio madre.
Transformacién de espacios rurales en urbanos.

1650-1700 d.C
Consolidacién del espacio urbano
Consolidacién de la Calle Manzanares (Ignacio
Zaragoza, 4° calzada pte|

Consolidacién de la Calle Alguillo (Ignacio
Zaragoza, 5° calzada pte|

Consolidacién de la Calle Sabino (Ignacio

Zaragoza, 6° calzada pte|

. 1655 d.C
Nombramiento de la ciudad
Querétaro obtiene la categoria de ciudad,
con el titulo de “Muy Noble y leal Ciudad de
Santiago de Querétaro”.

Imégenes 32-33-34 : Estructura Urbana de Querétaro 1582-1700.
Fuente: Evolucién Urbana de Querétaro 1531-2005, C. Arvizu.



Fotografias :
Querétaro.

1726-1808

Construccién del Acueducto de Querétaro

750

Il 1750 d.C

Consolidacion de la traza urbana

.C

Imégenes 35-36-37-38. Estructura Urbana de Querétaro 1726-1900.
Fuente: Evolucién Urbana de Querétaro 1531-2005, C. Arvizu.
[Fotografias de Valentin Frias] Fuente: Las calles de

1898-1906 d.C

Desarrollo del espacio urbano en la calle el Cebadal
Construccion de la Plaza de Toros Colén

Ampliacién y reconstruccion de las calles el Cebadal, Poca Fortuna, Triste, Manzanares,

Alquillo y Sabino; cambiando de nombre el 21 de Marzo de 1906 a Calzada Benito

Judrez.

Fue esta calzada la principal zona de crecimiento de la ciudad en los Gltimos cien afios.

806 #8560

I 1810d.C

Lucha por la Independencia de
México.

I 1882 d.C
ciudad.

1796-1808 d.C
Construccion de la Alameda

Introduccién del Ferrocarril a la

[l 1916dC
Ampliacién hacia el poniente y el oriente de la Calzada Benito Judrez.
Hacia el poniente se continuo con unas pocas manzanas y al orienfe se unié con el camino
que corria por el Acueducto (Calzada de los Arcos). Esta obra se realizé a costa de la
destruccion de algunos antiguos barrios de San Francisquito vy de la Cruz.

Fue necesario demoler parte del muro emplazado enfre el tltimo arco del Acueducto v la
enfrada del convento de la Cruz, construyendo un nuevo arco, con el fin de unir las dos
calzadas.

Est¢ ampliacion consfituiria a la av. como uno de los ejes mas importantes de circulacién en
sentido orienfe-poniente.

9006

[ 1905d.C
Ferrocarril urbano o de traccién animal
El tendido de los rieles no modifico la estructura de las
vialidades. Permitié la comunicacién entre los puntos
mas importantes de la ciudad y las zonas aledafios.

I 1903 d.C
Construccion de la Estacion de
Ferrocarril Central.
Fue situada al sur de la ciudad
en lo que es hoy av. Consfitu-
yentes.




1950 d.C
Llegada a Querétaro de las primeras
Bicicletas tipo Inglés

1924 d.C
Demolicién y levantamiento de las vias
del Ferrocarril Central y de Acémbaro

950

I 19304d.C
Se desmantelan las vias del
tranvia de traccién animal.

La calzada de Benito Judrez cambia de
nombre a (Av. Ignacio Zaragoza).

W 1925 d.C
Prolongacién de la Calzada
Benito Judrez hacia el poniente.

i 2005d.C
Remodelacién de la av. I. Zaragoza
Se reconstruye en camellén central y se
adecuan los carriles de circulacion.

2017 d.C
Redisefio de cruces peatonales
1970 d.C
Remodelacién de la av. I. Zaragoza
Se construyd la baqueta de concreto
simple, empedrado en el acotamiento y
se restaurd el camellén central.

2000 2048

2012d.C

Remodelacién de la av. I. Zaragoza
Ampliacién de banquetas y remodel-
acién de los camellones centrales.

1962d.C |l

Imagen 39: Primeras biciclets inglesas en Qro. Fuente: Evolucién Urbana de
Querétaro 1531-2005, C. Arvizu.

Fotografias 24-25 : [Fotografias de Oscar Soto] (Avenida Ignacio Zaragoza,
Qro.2018)
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El fotoensayo revelé que la vialidad sufre de una congestién de autos
alarmante como se vio en el aforo vehicular de la ciudad. Durante el dia
la vialidad es poco concurrida por peatones; sobre todo en los horarios
FOTOENSAYO de 11:00 am - 2:00 pm y de 4:00 pm - 6:00 pm por los altos indices de
incidencia solar, consecuencia de la falta de arbolado y vegetacién nativa.
Las personas buscan como protegerse del sol mientras recorren esta calle

sobre todo el las paradas de camién, cruces peatonales y comercios.

teeceeacc"

ceo ce®

e .o

Ademés, de la evidente congestion vehicular y la segregacién que sufren los peatones y
ciclistas en la zona al no contar con una vialidad que les ofrezca los espacios necesarios
para su circulacién y recreacién.

llustracién 42 : Fotoensayol, Av. |. Zaragoza. Fuente: Elaboracién propia con base en
Fotografias de Oscar Soto. sin escala

Av. Ignacio Zaragoza
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Las secciones viales han permitido comprobar que la vialidad estd sobrada con

H

Calz. Ezequiel Montes Su 3 ol _ N . ., . . .
N respecto a la distribucién y uso del espacio vial. El arroyo vial en gran parte de la
Dol Bamby . . .
H o avenida ocupa mucho espacio con anchos de carril muy anchos con respecto a la
NocolésCampa Sur %, . . . . . .
T % velocidad media. Son anchos de carril de 3.50 m, incluso el estacionamiento lateral
Pr. L. M. Olver

tiene las mismas dimensiones que el resto de los carriles. Las baquetas, aunque estén
més amplias, son ocupadas por los vehiculos y mobiliarios mal ubicados estorbando
el flujo peatonal. Ademés, la falta de vegetacién hace que la incidencia del sol sea
insoportable generando calles vacias.

a
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llustracién 44 : Mapa urbano y Secciones viales
de la Av. |. Zaragoza. Fuente: Elaboracién
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ADECUACION VIAL
_ av. IGNACIO ZARAGOZA
¢

La avenida Zaragoza de acuerdo a sus caracteristicas

A fisicas, tiene un potencial enorme para la comunidad

y para la civdad. Es una vialidad que cuenta

con un espacio vial amplio, 34-50 m de ancho.

Desafortunadamente, éste espacio estd completamente

4 disefiado para los automdviles, sin tomar en cuenta

\\ las necesidades peatonales, de transportes sostenibles

: e X o de actividades recreativas. Por esto es muy

SR & importante adecuar la vialidad y valorizar en ella las

® L caracteristicas de una ciuvdad humana, que otorgue

a la comunidad un espacio vial idéneo, donde las

‘ personas se relacionen, se identifiquen, se expresen y

y D7 \ se movilicen. Priorizando los valores de la tolerancia,

@ C e RS el respeto, la diversidad y la equidad, construyendo
Q S > un tejido social fuerte y préspero.



FASE 1:
REDISTRIBUCION
DEL ESPACIO

VIAL

En Zaragoza el aumento y saturacién de vehiculos ha sobrecargado la capacidad
de la vialidad. De ser una via de acceso fluido, se ha convertido en una calle de
transito lento, y frustrante. El espacio que ocupan estos automéviles va en proporcién
al tamafio y a la velocidad que transitan; estos vehiculos requieren mayor cantidad
de espacio vial por km/pasajero que cualquier otro vehiculo, congestionando a toda
la vialidad y afectando a los demds modos de transporte. Es necesario adecuar la
vialidad para dar el lugar que le corresponde a los peatones y ciclistas convirtiéndola
en una vialidad de cardcter <<salupasie>>.

PARADOJA DE BRAESS

Para adecuar una avenida como Zaragoza, que sufre de una congestion alarmante
de vehiculos motorizados, la solucién més cercana'y que lastimosamente se ha estado
implementando en la ciudad, es: la adicién de vialidades nuevas o incrementando la

capacidad de la existente. Aparentemente, el mejoramiento de una vialidad implica
mejorar el flujo vial de la misma, pero en realidad esto puede no ocurrir. La Paradoja
de Braess afirma que: “EL HECHO DE AGREGAR UNA NUEVA VIALIDAD A UNA RED DE TRANSPORTE
PUEDE NO MEJORAR LA OPERACION DEL SISTEMA, EN EL SENTIDO DE LA REDUCCION DEL TIEMPO TOTAL DE
VIAJE DEL SISTEMA.” (LozaNO, ToRrres, & ANTUN, 2003)

Existen dos modelos de representacién del trafico que nos permiten modelar el
comportamiento macroscépico del trafico y asi estimar el flujo vehicular de una red
con cierta demanda de viajes: equilibrio del usuario y optimizacién del sistema.
El primero se basa en el principio de Wardrop (Lozano, Torres, & ANTUN, 2003),
donde “las vialidades utilizadas son las més cortas en tiempo, bajo las condiciones
de trafico prevalecientes”. Este modelo asume que cada usuario busca minimizar
su tiempo de viaje, asignando a cada usuario una ruta o vialidad diferente hasta
obtener un equilibrio.

El modelo de optimizacién del sistema busca minimizar el tiempo total de toda la
red vial. Contrario al primer modelo, éste asigna a cada usuario una ruta o vialidad
especifica, por lo que, si un usuario decide cambiar de ruta, incrementa el tiempo
total del sistema, aunque si puede bajar su tiempo personal.




Dentro de la Paradoja de Braess, los modelos de equilibrio del usuario asumen
que los usuarios tratardn de minimizar su propio tiempo de viaje sin considerar los
efectos de sus decisiones dentro del sistema. Por lo que, a partir de este supuesto, si
se incrementa la capacidad vial, lo principal que podria ocurrir es que los tiempos
de viaje se incrementen; la vialidad puede contener més vehiculos beneficiando a
algunos usuarios que a la vez contribuyen incrementando la congestién vehicular y
por tanto los tiempos de vigje.

Suponga que existe una inferseccién en la que es posible decidir entre dos rutas R-1y
R-2, ambas con el mismo tiempo estimado de viaje para llegar a un destino. R-2 tiene
la ruta mds corta en distancia, pero presenta un cuello de botella que produce una
cola. Suponga que para mejorar el sistema alguien decide incrementar el servicio
en la parte del cuello de botella. Esto produciria un incremento en el flujo de esa
ruta, por lo que se podria formar una cola més larga, colapsando la ruta. Asi el
usuario tendria que elegir entre la R-1 que es més larga o esperar un momento mas
en la ruta corta; si la cola se ha prolongado mds allé de la interseccién y el usuario
ha esperado ya en ella, cuando llegue a la interseccién seguramente optard por
atravesar el cuello de botella.(Lozano, Torres, & Antin,2003)

PARA RECUPERAR ESPACIO EN LA VIALIDAD DE IGNACIO ZARAGOZA, SE OPTO ADECUAR SIN INCREMENTAR
LA CAPACIDAD VIAL DE LA MISMA, FORMANDO UN EQUILIBRIO VIAL QUE FAVOREZCA A LOS PEATONES,
CICLISTAS Y AL ESPACIO PUBLICO EN Si.

DIETA DE CALLE

El método que se utilizé para redistribuir el espacio vial de Zaragoza tiene el nombre
de <<dieta de calle>>. De acuerdo con Lozano, Torres, & ANTUN, 2003, consiste en
reducir el espacio que ocupa el arroyo vial, ganando espacio para peatones y otros
modos de transporte. Estd reduccién del arroyo vial se pude obtener a partir de
dos formas: a través de la eliminacién de carriles vehiculares o disminuyendo si lo
permite la vialidad, la velocidad de circulacién y por ende el ancho del carril.

De acuerdo al Manual de Ciclociudades Tomo IV, para reducir el espacio vial a
partir de la eliminacién de carriles, existen criterios que nos ayudan a analizar y
seleccionar las calles que cumplan con el siguiente requisito:

+ LAS CALLES QUE TENGAN UN AFORO VEHICULAR DIARIO DE 12,000 Y 18,000 viAJEs.
+ EL AFORO MAXIMO DENTRO DE UNA VIALIDAD NO DEBE REBASAR LOS 25,000 viAJES

Para el segundo método, la Subsecretaria de Desarrollo Urbano y Ordenacién
Territorial, en su manual de Disefio Geométrico de Vialidades, menciona que
para los carriles de circulacién vehicular existe una medida minima de 3.20 m y
la medida esténdar de 3.50 m. Las dimensiones se determinan de acuerdo a la
velocidad promedio que tomen los vehiculos dentro de una vialidad; por ejemplo,
para vialidades donde la velocidad promedio este entre los 60 a 110 km/h la medida
deseable para el carril seré de 3.50 m; para vialidades con una velocidad menor de
30 a 80 km/h, la medida del carril puede reducirse a 3 m.

OBSERVACIONES

Zaragoza tiene un arroyo vial de 21 a 28 metros de distancia, con un ancho de carril
de 3.50 m. De acuerdo al reporte tcnico realizado por el Consejo de Ciencia y
Tecnologia del Estado de Querétaro (CONCYTEQ), en su tomo IX, Medicién y Andlisis
del Volumen de Transito en las Principales Vialidades de la ciudad de Querétaro. Se
realizaron dos aforos vehiculares (1993-2005) como se muestra en la tabla 7.

DiA 2005 ;/:):R?Amo VOLUMEN DIURNO 16 HRS CRE.I;vA\I?\;\A;E[I)\FTO
1993-2005 ANUAL
LUNES 41,960 36,444 39,678 0.7%
MARTES 42,098 35,977 39,646 0.8%
MIERCOLES 41,559 37,871 39,077 0.3%
JUEVES 42,275 35,027 39,517 1.0%
VIERNES 44,362 36,880 40,471 0.8%
PROMEDIO 42,451 36,440 39,678 0.7%

Tabla 7: Aforos vehiculares en la Av. I. Zaragoza
por dia de la semana. Fuente: CONCYTEC.

La tabla indica que el aforo promedio total en el afio 2005 fue de 42,451 vehiculos
de los que el 93.46% se contabilizaron dentro del horario diurno. Ademés, para
complementar el reporte, CONCYTEQ realizé un aforo de las vialidades en horas
pico, entre las 8:00 - 9:00 am con parciales de 15 minutos entre cada aforo. El
andlisis mostré que la avenida con mayor demanda de congestion vehicular fue
Zaragoza con un total de 4,116 vehiculos contando ambos sentidos.
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PARCIALES MODO DE TRANSPORTE
8:00-8:15 8:15-8:30 8:30-8:45 8:45-9:00 AUTOMOVIL TR:GI:SS(I;TE CARGA TOTAL

584 531 583 514 1,884 295 33 2,212
415 478 501 510 1,467 427 10 1,904
485 506 513 481 1,684 269 32 1,985
449 462 446 470 1,589 223 15 1,827
m 144 m 128 451 42 1 494
142 161 146 145 500 82 12 594
243 255 250 229 839 133 5 977
285 348 302 259 1,017 162 15 1,194
206 17 189 175 690 26 25 M
116 126 131 129 447 31 24 502
281 328 308 303 1,130 33 57 1,220
254 228 229 251 875 36 51 962
6 12 13 " 24 17 1 42
451 493 455 437 1,780 21 35 1,836
321 306 299 3n 1141 66 30 1,237
165 178 164 169 611 52 13 676
194 246 179 212 769 26 36 831
213 208 207 204 791 21 20 832
167 148 155 151 565 17 39 621
123 116 121 126 446 7 33 486
140 152 148 138 528 17 33 578
134 143 132 124 474 12 47 533
313 7 275 281 1,023 30 87 1,140
289 220 249 251 889 27 93 1,009
9% 98 87 9 312 60 5 377
114 106 9% 9 336 64 10 410
317 285 244 257 1,043 35 25 1,103
332 298 280 252 1,088 46 28 1,162
pl 188 7 182 705 4 15 762
222 191 180 182 688 60 27 775
252 217 216 22 876 4 27 907
188 17 148 161 644 5 19 668
152 174 161 147 591 15 28 634
226 202 206 205 81 8 20 839
256 382 389 343 1,257 110 3 1,370
300 326 355 293 1,217 38 19 1,274
443 449 436 463 1,597 176 18 1,791

Tabla 8: Aforos vehiculares en la Av. I. Zaragoza
por parciales de 15 min. de 8:00 a 9:00 am.

Fuente: CONCYTEC.

Del total, 3,351 unidades son de automévil particular, 722 de transporte piblico
y 43 de carga (CONCYTEC, Vol. 9, Medicién y Andlisis del volumen de Trénsito en las
principales vialidades de la ciudad de Querétaro), comprobando que la vialidad presenta
un trdnsito mayor de automéviles con respecto a los demds modos de transporte.
Ademds la vialidad registro un volumen promedio de 553 veh./parcial. lo que equivale
a 36 vehiculos pasando a cada minuto. Los resultados de presentan en la tabla 8.

La alta demanda de vehiculos que circulan por la avenida diariamente, con més de
40,000 unidades, es mayor a los requisitos que comprende el primer método de
dieta de calle. Por lo tanto, no es viable eliminar los carriles vehiculares dentro de
esta zona, para evitar una mayor congestién y colas de vehiculos mas grandes.

El segundo método que consiste en adecuar las dimensiones del ancho del carril respecto a
la velocidad, nos permite mantener los mismos carriles de circulacién sin afectar la demanda
vehicular. El Reglamento de Trénsito del Estado de Querétaro en el articulo 59 sefiala que
la velocidad méxima dentro de la zona urbana es de 40 km/h, salvo los sefialamientos
contrarios.

El alto aforo que presenta Zaragoza con mds de 500 autos ocupando la calle cada 15
minutos (CONCYTEC, Vol. 9, Medicién y Andlisis del volumen de Transito en las principales
vialidades de la ciudad de Querétaro), representa un impacto a la velocidad promedio
dentro de la misma. La vialidad estd disefiada de acuerdo a los pardmetros de la velocidad
de disefio o velocidad directriz que es la méxima velocidad que puede mantener un vehiculo
propiciando seguridad vial, movilidad y eficiencia; al ser una avenida colectora, su velocidad
directriz es de 30 a 40 km/h, por lo que el ancho del carril correspondiente seré de 3 a 3.20
metros, 0.30 m menor al actual de 3.50 m.

(CARRIL LATERAL
DERECHO

(CARRIL LATERAL CaRRIL DE
DERECHO ESTACONAMIENTO

v
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EDO. ACTUAL IGNACIO ALLENDE

o ™
o 1 2z 3 & s




N
K

A

FASE 2:
IMPLEMENTACION
CICLO-INCLUYENTE

CRITERIO DF SELECCION INFRAESTRUCURA CICLISTA

Existen diferentes tipos de infraestructura ciclista y cada una de ellas depende de
ciertos factores y seleccionar el mds adecuado para la vialidad como:

+ Tipo de vialidad que se va a intervenir.

+ Volumen del trénsito vehicular.

+ La comodidad y seguridad de los usuarios.

+ Respetar los anchos establecidos para cada tipo de infraestructura ciclista.

Ademads, para realizar cada proyecto se contempla la diversidad de usuarios ciclistas
porque algunos tienen mds experiencia que otros. Ademds, las velocidades son
diversas entre los mismos usuarios porque dependen de factores como la edad, el
hdbito del pedaleo, el motivo del viaje, si transporta un material y el tipo de bicicleta
que conduce.

Un usuario experimentado circula
al flujo vehicular, incorpordndose
con habilidad y seguridad dentro
del trénsito llegando a compartir
el espacio con el auto sin requerir
un tratamiento mds elaborado.

El usuario con minima experiencia
tiene el comportamiento de
un peatén, conduciendo mds
pegado a la banqueta, cruzando
intersecciones pegado al cruce
peatonal. Son usuarios que para
sortear riesgos requieren de un
espacio més amplio sin obstéculos
y con mayor sefializacién.

Contrario a las vialidades, las infraestructuras ciclistas estén disefiadas a partir de un
Unico carril de circulacién para cada sentido, por lo que se recomienda un ancho de
carril minimo de 1.40 m que permita un rebase cémodo y seguro entre los ciclistas
evitando conflictos entre los usuarios de mayor experiencia con los demds.




La seleccién de la mejor opcién de infraestructura ciclista tuvo su base en dos diagramas
que recolectan todos los aspectos a considerar para generar un ambiente éptimo, que OBSERVACIONES
responda de manera sensible y puntual al contexto vial, priorizando los flujos ciclistas
y peatonales.

Para implementar la mejor opcién de infraestructura ciclista

El primer diagrama muestra las opciones para considerar la ubicacién de la ciclovia; en la avenida Zaragoza, nos basamos de todos los aspectos
dependiendo la tipologia de la vialidad, la infraestructura se puede ubicar en el arroyo anteriores. Al realizar el criterio de seleccién como se
vial, en la banqueta, en el camellén central o en las éreas verdes préximas. El segundo muestra en la tabla 10, las tipologias que se adaptan mejor
diagrama muestra una la tabla 9 con los criterios a considerar para elegir la mejor a las condiciones fisicas de la vialidad son:

opcién de infraestructura ciclista como: el tipo de vialidad, la velocidad directriz y el

aforo diario de vehiculos. + INFRAESTRUCTURA CICLISTA SEGREGADA (CICLOVIA UNIDIRECCIONAL)

+ INFRAESTRUCTURA CICLISTA DELIMITADA (CICLOCARRIL)
+ INFRAESTRUCTURA CICLISTA COMPARTIDA (ViA COMPARTIDA)

ZONA DE

TIPO DE VIALIDAD
ADECUACION

Infraestructura ciclista segregada (ciclovia unidireccional) o Infraestructura ciclista delimitada
(ciclocarril) o Infraestructura ciclista compartida (via compartida)

Av. 1. ZARAGOZAI ViACOLECTORAI < 40 km/h | > 40,000 l

Tabla 10: Infraestructuras Ciclistas que se adaptan mejor en una

Vialidad Colectora. Fuente: Elaboracién propia
ACCESO CONTROLADO

PRINCIPAL

B ccrovia en cameLON

..... .. CICLOCARRIL

De estas tres opciones se analizaron sus ventajas y desventajas para elegir la que

........ CICLOVIA EN ARROYO
........ ANDADOR CICLOPEATONAL

cotecrora [ priorice eficientemente el flujo ciclista en la zona.
COLECTORA MENOR
SUBCOLECTORA + INFRAESTRUCTURA CICLISTA SEGREGADA (CICLOVIA UNIDIRECCIONAL)
LOCAL . . . PERMITIDO
o 3o [l I OPCIONAL . ) ) ) o o
resrons [ IR B roveomioo Es una seccién de via exclusiva para la circulacién ciclista, separada del transito
motorizado. El ancho minimo de la ciclovia unidireccional es de 1.40 m y se puede
aumentar en funcién del aforo de ciclistas que transitan por la zona. Se separa
por medio de guarniciones, elementos de confinamiento prefabricados, elevando el
pavimento o con dreas de vegetacién adyacente. Se cuidard que en las intersecciones
el flujo ciclista sea siempre visible para los vehiculos, dejando 10 m libres de
TIPO DE VIALIDAD , .
obstaculos visuales.
INTERURBANAS Y . . ;" T N
AREAS VERDES No aplica No aplica Infraestructura ciclista segregada (ciclovia bidireccional)
[ SEGREGADA A NIVELDEARROYO VEHICULAR |
VIAS LOCALES <30 km/h < 4,000 Infraestructura ciclista compartida (via compartida) e ARROR Dimension méx.
40km/h 4000 Infraestructura ciclista segregada (ciclovia unidireccional) o Infraestructura ciclista delimitada FLEMENTO i) it
VIAS COLECTORAS = 40km =4 (ciclocarril) o Infraestructura ciclista compartida (via compartida) Elemento de separacién 0.40 1.00
ARTERIAS < 50 km/h rrelevante Infraestructura ciclista segregada (ciclovia unidireccior'wl) o Infraestructura ciclista compartida (via ::;:flaciizrwicios :);g gjg
PRINCIPALES compartida) '
ACCESO L. L, .
CONTROLADO > 50 km/h Irrelevante Infraestructura ciclista segregada (ciclovia unidireccional)

Tabla 9: Criterio de Seleccién de Infraestructura
Ciclista. Fuente: Manual de Ciclociudades Tomo IV.



VENTAJAS VENTAJAS

+ Es cémoda y segura. + Econémica y poco tiempo de ejecucién.
+ Atrae a usuarios existentes y potenciales. + Atrae a usuarios existentes y potenciales.
+ Mejora el espacio publico de las vialidades donde se implementa. + Refuerza el derecho de via de los ciclistas.

+ Es una accién que cambia radicalmente la prioridad de circulacién.

DESVENTAJAS

DESVENTAJAS + No es una opcién viable para los usuarios inexpertos.
La imol i ‘s costo + Menor percepcién de seguridad y comodidad.
+ La implementacion es mas coslosd. + El carril es invadido por automéviles en las cocheras e intersecciones.

+ Es una implementacién socialmente complicada.
+ El carril es invadido por automéviles en las cocheras e intersecciones.

+ Rebases ciclistas complicados.

+ INFRAESTRUCTURA CICLISTA DELIMITADA (CICLOCARRIL) + INFRAESTRUCTURA CICLISTA COMPARTIDA (ViA COMPARTIDA)

Es una franja dentro del arroyo vial destinada a la circulacién ciclista y de un solo Es el carril que da preferencia al transporte no motorizado compartiendo el espacio
sentido. Se utiliza en arterias que no cuentan con estacionamiento o en vias colectoras de circulacién con los vehiculos. Siempre se implementard en el carril derecho del
con estacionamiento derecho. Se delimitan con dos lineas continuas de color blanco arroyo vehicular. Colocando sefaléticas horizontales y verticales para prevenir y
de 15 cm de grosor y un ancho de carril minimo de 1.50 m. avisar a los usuarios de vehiculos sobre la preferencia de los ciclistas dentro del carril.

Dimensién min. Dimensién max. —
(mts.) (mts.) ]

ELEMENTO

Elemento de separacién 0.15 0.40
Carril ciclista 1.50 1.80
Franja de servicios 0.30 0.60 >

I7]

JAY

™~ [ 1 0=0.20m




VENTAJAS

+ Econémica y poco tiempo de ejecucién.
+ Otorga un espacio de circulacién cémodo.
+ Refuerza el derecho de via de los ciclistas.

ey CICLOVIA COMPARTIDA

DESVENTAJAS

+ No es una opcién viable para los usuarios inexpertos.
+ No atrae nuevos ciclistas potenciales.

+ El carril es invadido por automéviles en intersecciones.
+ Rebases ciclistas complicados.

s> CICLOVIA SEGREGADA

SELECCION

ZONA DE

TIPO DE VIALIDAD
ADECUACION

Infraestructura ciclista segregada (ciclovia unidireccional) o Infraestructura ciclista delimitada
(ciclocarril) o Infraestructura ciclista compartida (via compartida)

Av. |. ZARAGOZA ‘ VIA COLECTORA ‘ < 40 km/h ‘ > 40,000 ‘

De las tres opciones anteriores, se deseché la opcién de las ciclobandas por la poca
seguridad y fluidez que podria brindar a los ciclistas consecuencia de la alta demanda
de vehiculos dentro del espacio, esto la convierte en un lugar riesgoso para el transporte
no motorizado por lo que requiere de una ciclovia sea segura e incluyente y que
atienda la demanda de usuarios ciclistas que transiten por ese lugar. )

. : : : T M it > CICLOVIA COMPARTIDA
Ante estos factores, la ciclovia segregada y el ciclocarril compartido son una opcién
eficaz y viable para intervenir en la avenida. De acuerdo los datos obtenidos de la
estratigrafia y al andlisis vehicular de Zaragoza, se colocardn ciclovias segregadas en
la parte més conflictiva de la zona que va desde avenida Tecnolégico hasta avenida L.
Pasteur. En los extremos de la vialidad se compartird el derecho de via adaptando el

SINESCALA

carril de la derecha para el transporte no motorizado. > T,



Ancho de ciclovia de 1.40
que permita rebases seguros
entre los usuarios ciclistas
expertos y novatos.

UBICACION VIAL (Ciclovia segregada con estacionamisinto izquierdo)

la ciclovia segregada se Se colocaron confinamientose.................

colocé en el érea derecha de para prevenir accidentes con : A
la vialidad y para mantenerla los autos del lado izquierdo ;
alejoda de la circulacign €rrrrrreeene e y con los peatones del lado
vial. El estacionamiento se Y derecho. : :
ubicé del lado izquierdo de Y CITTITPIOTS ceesseccsevens ey : '. :
la ciclovia como se muestra B

en la siguiente figura:

g
g
8
g
2

UIMITE DE PROPIEDAD _____________

PENDIENTE MAX. 10% PENDIENTE MAX. 10%

&b A F A

ARROYO VIAL

ARROYO VIAL
CICLOVIA
SEGREGADA

CARRIL CENTRAL CARRIL CENTRAL CARRIL LATERAL CARRIL ISLA DE
OTRO DERECHO DERECHO PREFERENCIAL T.P. PARADA DE T.P.

CICLoviA CAMELLON

SEGREGADA

CARRIL CENTRAL CARRIL CENTRAL CARRIL LATERAL CARRIL ISLA DE
OTRO DERECHO DERECHO PREFERENCIAL T.P. | ESTACIONAMIENTO

Vv Vv

CAMELLON
BANQUETA

CONFINAMIENTO
CONFINAMIENTO

CONFINAMIENTO
CONFINAMIENTO

& VARRBE 3.20..06 3.20 & & 500 & 2. & & VARIABLE & & VARABIE L 3.20 & 3.20 .‘ & 3.20 & 3.50 & 2.50 & 2.60 & VARIABLE &
| | o | | | o | | | | | | | N | | | | |
SECCION TIPO : SECCION TIPO
El ancho de carril se redujo Carril preferente de Orejas en banquetas para
a 3.20 para mantener una transporte publico de el abordaje de pasajeros
velocidad vial de 40 km/h. 3.50 m de ancho. del transporte piblico.

llustracién 45: Secciones viales con las caracteristicas y dimensiones
de la Adecuacién vial en ZaragozaCiclista. Fuente: Elaboracién
propia con base en el Manual de Ciclociudades Tomo V.
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llustracién 46: Secciones viales con las caracteristicas y dimensiones de
la Adecuacién vial en Zaragoza Ciclista. Fuente: Elaboracién propia.
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INTERSECCIONES
CICLO-INCLUYENTES

ADECUACION AV. I. ZARAGOZA

A

Las intersecciones son las zonas mds conflictivas en una vialidad ya que regulan
y organizan los encuentros entre los diferentes usuarios; es donde interactian y
corren mayor riesgo de accidentes todos los usuarios peatones, ciclistas y vehiculos
motorizados. Por esta razén es indispensable disefiar de correctamente el cruce vial,
beneficiando los desplazamientos ciclistas y peatonales para que sean cémodos y
seguros. Serd necesario resolver el flujo vial a partir de la jerarquia de usuarios,
asignando preferencia de paso en primera instancia a los peatones y ciclistas.

Para que el flujo vial tenga éxito, es importante proyectar los cruces teniendo en
cuenta que los ciclistas van a una velocidad constante, sin interrumpir su frecuencia
de pedaleo en lo mds minimo, creando trayectorias predecibles y colocando
dispositivos de control de transito facilitando las maniobras.
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llustracion 47: Inferseccién tipo 1 con las caracteristicas y dimensiones
de la Adecuacién vial en Zaragoza Ciclista. Fuente: Elaboracién propia.



INTERSECCION TIPO 2 (ADECUACION VAL v | ZARAGOZA. QRO.) Sefalética horizontal y vertical Reduccién de la distancia del cruce peatonal y
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llustracién 48: Interseccién tipo 2 con las caracteristicas y dimensiones
de la Adecuacién vial en Zaragoza Ciclista. Fuente: Elaboracién propia.



INTERSECCION TIPO' 3 (uoecumcidn v . 1 204604, avo.) Sefialética  vertical  para

Reduccién de la distancia del cruce peatonal y

prevenir a todos los vehiculos ciclista a través del ensanchamiento de las esquinas
donde se localizan los flujos¢.. el del cruce. y separacién del flujo ciclista y peatonal

Ampliacién  del camellén central para la ciclistas y peatonales. para evitar colisiones.

circulacién peatonal, evitando la invasién del ,

espacio peatonal por parte de los usuarios < *

ciclistas. - K

El tiempo de espera en una inferseccién con

semdforos buscard favorecer la circulacién peatonal

. .odeeeeenny yciclista en la zona. Se deberd hacer una linea de

", ¢ . T investigacién ergonémica a parte para establecer el
' > / promedio de m/s que camina la gente en la zona.

A
o‘“.

Incorporacién y cambio
b S de infraestructura  del
% ‘ o »ul 7. %‘5 Py o Q7 -----» carril segregado al carril
oL N d ﬁ / \ f\b‘/” compartido.
7 Se f
(A,
Implementacién  de islas  de & K
estacionamiento para prevenir S

que los autos obstruyan las A
esquinas del cruce provocando <|&' ?
perdida de visibilidad entre el

3 o /?
vehiculo y los ciclistas. b ?
f

SO
Para tener una ruta directa de o
los flujos peatonales y ciclistas o
de implementard la medida .-
de <<la luz verde en todasl:’ s A
direcciones>>. De esta manera, <
los usuarios tienen la preferencia P)
de paso en todos los sentidos
incluso en diagonal.

A 2
Josete ‘“’mﬂm\% Il ‘v‘o’ E
|||/
o ch:Il "ora Sur

=
==

"

|

Sefialética horizontal para orientar o
al vehiculo motorizado que el carril .-~
es compartido con ciclistas los cuales™

tienen la preferencia de paso.

Sefialética horizontal para cruces amplios

LOCALIZACION
que permita los flujos diagonales tanto de

peatones y ciclistas, maximizando los aforos

Interseccién tipo 3
de cruce de personas en la zona.

SINESCALA

AVENIDA IGNACIO ZARAGOZA

llustracién 49: Interseccién tipo 3 con las caracteristicas y dimensiones
de la Adecuacién vial en Zaragoza Ciclista. Fuente: Elaboracién propia.
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llustracién 50: Interseccién tipo 4 con las caracteristicas y dimensiones
de la Adecuacién vial en Zaragoza Ciclista. Fuente: Elaboracién propia.
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MEJORAMIENTO DEL ENTORNO URBANO

Una mds de las problemdticas que se encontraron dentro de la avenida fue el mal
estado y carencia del mobiliario y vegetacién urbana. La calle al tener una extensién
muy larga, rodeada de comercios, escuelas, dreas de comida y otros servicios,
es una excelente oportunidad para generar un empoderamiento por parte de los
usuarios que la transitan, sobre todo de los que la circulan a pie o en bicicleta.

Para generar ese empoderamiento, ademds de la implantacién de nuevas
infraestructuras para ofros medios de transporte, se necesita colocar elementos
puntuales que sirvan como apoyo tanto al comercio de la zona como a la propia
vialidad. Estos elementos pueden ser de lo mds bdsico y versdtil. Colocar una
banca o un drbol en un espacio puede ser de lo mds sencillo pero el potencial que
estos elementos dan es de suma importancia ya que esos elementos pueden servir
de infinitas maneras de pendiendo de las circunstancias del usuario.



e
| Para ‘meiorc.lr el //// — Los cuces viales se disefiarén con el \\\\ \
 ospaco pL’thco dentro /// 7 objetivo de otorgar una seguridad vial en espeacial para los peatones y l \\\ &
de la vialidad de Zaragoza, 7 ciclistas creando una circulacién més fluida y directa. Para ello se N
M implico andlizar y seleccionar las /// propone realizar un andlisis de los semdaforos vehiculares y § \\\ Para
E piezas clave que ayuden a mejorar y //// reorganizar los tiempos de espera, compensando el D NN salvaguardar a
a restaurar el entorno habitable a la zona /// tiempo  de recorrido evitando los - Q 3 todos los  usuarios se
N de forma integral, ofreciendo a los usuarios //, confluctos y las demoras posibles. @ _colocarén nuevas sefialéticas
T mejor proteccién y seguridad, accesibilidad /// \<;;—~>\\  verticales y horizontales con el
universal y confort, traducido en elementos constructivos /// $‘ \\\ | °|°Ie’""°b<3Ie P"j"e”'mcc'jef‘fes oINenl'rrc? de
0 tales como la bancas, vegetacién, semdforos, sefialéticas, efc. //// <<°;:> \\\ da zond. S,o 65 oo D [PLlilel el ESTBISIe
: ) ., ”, NN que adapten més rdpido a los usuarios ciclistas.
S De igual manera, implica la generacién de nuevos elementos como 7 SO N
jardineras y mesas puoblicas con el fin de generar mayor ///&\\\ ) e
empoderamiento del espacio a los usuarios peatones y ciclistas. LN

C_)
] Servirdn para depositar la  basura Il
orgdnica e inorgdnica =

promoviendo un espacio salubre
ubicandose a una distancia Su funcién

el

minima de 15 es  brindar
. metros. espacio para que el peatén
i y s i espere el transporte poblico protegido \\\\\

del clima. Debe situarse al menos a 1.00 m del
borde de la esquina y dejar 0.30 m libre del borde de
la banqueta. Contardn con techo, érea para sentarse y un
borte de informacién sobre las rutas.

Se  colocardn  diferentes

mobiliarios como  mesas y
jardineras frente a comercios como
restaurantes, bares y negocios con el fin de
acercar a los usuarios, mejoriando la economia
de la zona y promoviendo un ambiente sano.

I Pa & proporcionardn

bolardos y ciclopuertos para
proveer a los usuarios de

-
(O
(]

i elementos donde puedan
Por la falta de dreas de descanso en una avenida muy - 1 . asegurar sus bicicletas y
| bicardn b . . d g transitar eficazmente.
arga, se ubicardn bancas como minimo a cada 3 X .
: : ) . ) .
metros de chs’rcmcu:i con el fin de empoderar a . l Debido a la falta Zaragoza  es
los peatones del érea de la banqueta ﬁ de sombras en la avenida, asi una avenida que no
convirtiendo su funcién de drea 1 e b esEnds ek contempla un alumbrado
caminable a un espacio de ) vegetacién en gran parte de la éptimo por lo que es una calle
transicién. ciudad, se resolvio realizar obscura que genera inseguridad a
1\ una forestacién de drboles y % quien la transita. Ante estd situacién se
> , p ” arbustos utilizando las <SS propone adecuar el alumbrado publico de la
llustracion 51: Infografia de los elementos urbanos. Fuente: Elaboracién «Q’ zona a traves de un andlisis y colocacion de mds

propia.

V  jardineras en la banqueta y los
| q Y %%

< - —nuevos confinamientos ciclistas. _<€e = l[uminarias en las zonas menos iluminadas.
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8. SEmiroros
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ISOMETRICO (ioecuscion v s 1 2aseozs, avo)

llustracién 52: Isométrico de la adecuacién vial en av. |. Zaragoza.
Fuente: Elaboracién propia.
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UDABLES

PROYECCIONES A FUTURO

Pensamos que, en caso de construirse esta propuesta de adecuacién en la vialidad
de Zaragoza en Querétaro, podria darle a la ciudad un nuevo cardcter, una
alternativa de para mejorar la movilidad dentro de su zona centro, de generar
en los ciudadanos las herramientas y condiciones éptimas para su desarrollo y
calidad de vida. La adecuacién es una estrategia con la misién de implementar
en la vialidad el empoderamiento peatonal y ciclista a través de infraestructuras
que permitan la diversidad de modos de transporte y de usos de suelo. Ayudard
a la civdad a prosperar y a darle un cambio en su desarrollo, tejidos sociales, de
movilidad y de imagen urbana.

La vialidad se convertird de un espacio contaminado, lento, frustrante e nada versdtil,
a un espacio vivo, que los usuarios disfrutan, transitan y conviven; se convertird en
una calE SALUDABLE llena de vida y de actividad dia y noche; usuarios circulando
en bicicleta y peatones disfrutando de los elementos que le brinda la calle, un
empoderamiento gradual con el propésito de disminuir el uso del vehiculo particular
y con ello brindar un ambiente libre de contaminantes y lleno de vegetacién.
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ISOMETRICO (provecadn a rururo av. 1. zaracozs, ago,

llustracién 55: Fuente: Elaboracién propia.




CALLES SALUDABLES ,

PROYECCIONES A FUTURO

Querétaro es una de las ciudades mds importantes de la Repiblica Mexicana ya que
es un nodo industrial en potencia que crece rdpidamente. Este auge que la ciudad
ha generado por si misma, trae consigo una doble consecuencia, por una parte, la
ciudad genera recursos que le ayudan a satisfacer necesidades como la expansién
del entorno urbano y por otra parte generar espacios publico-privados que actdan
como limitantes porque no responden a las necesidades de los habitantes, ya que
no crean tejidos sociales y no generan un sentido de pertenencia.

Esto nos habla de una ciudad con un desarrollo en desventaja. Pero esta no es la
Unica cara de la moneda, muchas personas dicen que la ciudad en muy bonita
porque es muy limpia, por sus habitantes, por los lugares que tiene refiriéndose
solamente al centro histérico y sus alrededores préximos. Actualmente la civdad
sufre una crisis urbana, social, de movilidad, de desarrollo y de tensién ambiental.
Esta crisis estd relacionada con una expansién territorial sin soporte en su poblacién
ya que en los dltimos arios el crecimiento de la ciudad se quintuplicé y la poblacién
dnicamente se duplico, por poner algunos estdndares, haciendo que la ciuvdad
se convierta en trozos segmentados de uso de suelo que provocaron una falta de
accesibilidad urbana al no tener una traza continua de ciudad que privilegia obras
de escala vehicular.

En si, la crisis social y urbana que se esconde tras las calles de nuestra ciudad
y de nuestros ciudadanos, sin importar el orden de los factores cuales fueran los
detonadores, nos hace enfrentarnos a una civdad insegura y segmentada.

La adecuacidn de una vialidad dentro de la ciudad de Querétaro, le dard a la civdad
un nuevo cardcter, generando a los ciudadanos las herramientas y condiciones
Sptimas para su desarrollo y calidad de vida. La adecuacién es una estrategia cuya
visidn y misién estd enfocada en los principios y valores sociales y urbanisticos.
Ayudard a la civdad a prosperar y a darle un cambio en su crecimiento, aspectos
sociales, de movilidad y de imagen urbana.

Zaragoza se convertird en una calle saludable, un catalizador que ayudaré a la
revitalizacién de la civdad. De esta manera las calles se convierten en elementos
que

contribuyen a mejorar la resiliencia de la civdad, cambiando su forma de crecimiento
y asi evitando que siga creciendo de manera dispersa.

La planificacién dentro de la ciudad provoco un explosivo crecimiento territorial
durante los dltimos veinte afios, segregando a la ciudad, volviéndola en una zona de
acceso desigual y desconectada, creando una excesiva dependencia del automévil
particular.

El proyecto de adecuacién vial en la avenida Ignacio Zaragoza es una excelente
oportunidad para crear espacios pdblicos seguros, inclusivos, accesibles, verdes y
saludables, convirtiendo a Zaragoza en una zona multifuncional que fortalece la
interaccién social, la salud y el bienestar de la poblacién, el intercambio econémico
y la expresién cultural, que garanticen el desarrollo humano, construyendo
comunidades participativas y activas de la ciudad, promoviendo la sana convivencia.

Sus posibles efectos si llegard a construirse este proyecto, podrian verse reflejados
durante los primeros afios siguientes a la finalizacién del proyecto, siendo la
movilidad no motorizada una de las primeras dreas en verse beneficiada dentro
de la vialidad. Invertir en infraestructuras que promuevan el uso del transporte
no motorizado propiciaré que la poblacién elija viajar menos en sus vehiculos
motorizados, prefiriendo viajes eficientes, econémicos y saludables en bicicleta
incrementando el nimero de usuarios ciclistas potenciales y regulares dentro de la
civdad y de la propia vialidad respectivamente. La implementacién de las ciclovias
en Zaragoza permitird que la vialidad cobre un nuevo cardcter e importancia dentro
de la zona centro de la ciudad ya que serviré como tramo conector entre la zona
oriente y poniente de la ciudad. Ademds, reforzard la red de infraestructura ciclista
en la civdad ya que dejard de ser uno de los tramos mds conflictivos convirtiéndose
en una vialidad tranquila y ordenada.

En la actualidad Querétaro enfrenta una dispersién, derivada de la planificacién
y politicas publicas; la inseguridad vial que enfrentan los usuarios ciclistas y los
demandantes, tediosos y largos trayectos de las rutas de transporte, incentivan el
incremento del uso de vehiculos particulares, sobre todo en Zaragoza, la vialidad
colectora con mayor indice de aforos vehiculares, es vista como un espacio
congestionado y lento. Esta adecuacién la haria mds eficiente. la alta demanda
de vehiculos que cruzan por ella todos los dias complicaria aumentar la velocidad
de disefio. La respuesta estd en redistribuir el espacio vial, adecuando los carriles
vehiculares.



A pesar de los temores relacionados a la regulacién del espacio vial y del trénsito
vehicular, la velocidad vehicular en la zona mostrara mejoras con respecto a
afos anteriores gracias a la redistribucién vial, ganando mds espacios para el
empoderamiento peatonal y ciclista, y siendo un destino éptimo para actividades
recreativas, culturales y econémicas.

Por ofro lado, implementar de infraestructuras ciclistas que propician la disminucién
de viajes vehiculares, tendrd como consecuencia la mejora en la calidad del aire,
reduciendo los indices de gases contaminantes provenientes de los automéviles.
Ademds, como se mostré en el capitulo anterior, las nuevas adecuaciones permitirén
que la vialidad sufra de una reforestacién, maximizando la cantidad de vegetacién
arbérea, mejorando las condiciones ambientales y climdticas. “Los érboles favorecen
esa vocacion estancial primigenia, facilitando la creacién de espacios de sociabilidad
que proyectaban sombras y fragancias, sonidos agradables y refrescaban el
ambiente, proporcionando entornos acogedores. Los darboles evocan la naturaleza
desaparecida en el medio urbano y, desde entonces, se han convertido en un
elemento fundamental del paisaje urbano creando “techos”, en una ficcién de

espacio interior” (Blasco,2016)

Una consecuencia es la reduccién la temperatura en la zona considerablemente
respecto a otras calles, evitando que se creen fenémenos como el de la isla de calor
gracias al aumento del viento, sirviendo como una gran ventilacién natural, ayudando
a que especies animales nativas regresen a estas dreas.

La adecuacién repercutird en lo econédmico con el aumento de negocios en la zona,
asi como la afluencia de mds visitantes locales y turisticos. Ademds, la adecuacién
de Zaragoza va més alld de la reestructuracion y T~

eliminacién de infraestructuras, se trata de recuperar

la nostalgia y esencia de un espacio que perdié todos

los valores sociales, urbanos y sostenibles.
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Dentro de los préximos afios la ciudad serd el estado mds importante dentro de
la zona central de la Repiblica Mexicana. Dentro su desarrollo, la calle ya no
serd nuevamente un producto que enferme y desgaste a la ciudad llevéndola a un
colapso. Su desarrollo propiciard espacios accesibles y heterogéneos, dinémicos
y con potencial de auto sustentacién, ademds de engendrar en las personas el
valor de interrelacionarse unos con otros. Se convertirdn en generadoras de nuevas
actividades y de nuevas formas de habitar el espacio piblico, recuperando la vida
y participacién ciudadana que habia perdido.

Esta estrategia generard una ciudad con una mejor cultura vial y un mejor desarrollo
donde cada parte, ya sea un negocio, una calle o una colonia proporcionen un
beneficio colectivo. Dentro de la adecuacién de las vialidades comenzando por
la implementacién de infraestructuras ciclistas que sirvan como catalizadores de
desarrollo para convertirlas en calles completas, inclusivas y humanas, produciendo
de manera espontdnea el intercambio cultural, se potencializando las tradiciones y
se generando nuevos hdbitos de desarrollo social y personal, ademds de un mejor
metabolismo para la ciudad. Queremos un Santiago de Querétaro, patrimonio de
la Humanidad que sea ejemplo de una gran civdad que se ocupa de capitalizar
los valores urbanos, sociales y sustentables, y de grandes ciudadanos que son
conscientes de transmitir a su alrededor, los conocimientos y valores, impulsando
positivamente a la sociedad.

Planificando correctamente el uso que le damos a nuestras vialidades, lograremos
sanar las heridas que ha sufrido nuestro gran organismo llamado ciudad, y que pase
por un proceso de catarsis para convertirse de una cuidad expansiva, fragmentada e
invisible, a una cuidad de escala humana, transparente, sustentable y segura que no
solo dignifica los espacios en los que vivimos, sino a nosotros mismos.
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