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Se presenta a continuacién el segundo capitulo del Plan Integral de
Movilidad Urbana Sustentable de la Ciudad de La Pagz
correspondiente al Plan de movilidad.

Este trabajo se ha visto enriquecido por las aportaciones de un
elevado numero personas representantes de distintas instituciones y
agentes de la sociedad civil de La Paz, que han participado ya sea
aportando informacién y valiosos comentarios, o bien a través de los
instrumentos de participacion publica implementados en este Plan.

Queremos agradecer a todas las personas que han participado en la
elaboraciéon de este documento, enriqueciéndolo y haciéndolo mas

vivo.
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1.1.1. Resultado del arbol de problemas

En términos de movilidad, el diagndstico permitié determinar un
arbol de problemas identificando los principales problemas que
impiden a la ciudad tener una movilidad mas sustentable.

Ciudad con nula atencion a la escala humana.

La ciudad estuvo pensada y disefiada para el vehiculo, haciendo que
el humano quede relegado a un segundo plano, representado por la
falta de espacios para el peatéon y de espacio publico para la
convivencia ciudadana.

Ciudad con un transporte publico deficiente

El transporte publico se caracteriza por ser un sistema desordenado,
con vehiculos en muy mal estado y que contaminan mucho.
Recorren largas distancia buscando el pasaje para llevarlos al Unico
punto de trasbordo que existe, generando gastos de operacion
incosteables, e incrementando el costo para el usuario mientras se
sigue disminuyendo las frecuencias, calidad del servicio y por lo
tanto, la demanda.

Ciudad dispersa preparada para el auto

La ciudad de La Paz sigue el mismo esquema de la mayoria de las
ciudades mexicanas de crecimiento periférico sustentado en la
proliferacién del vehiculo privado dejando ciudades dispersas y poco
densas, lo cual dificulta que los transportes no motorizados sean una
alternativa.

Ciudad desconectada y no equitativa

El alto costo de los terrenos en la ciudad de La Paz, han obligado a
casi el 30% de la poblacidon a vivir en zonas marginadas y mal
conectadas con la mancha urbana. Esta tendencia ha creado una

ciudad desigual y que segrega a las personas segun su capacidad
para adquirir la vivienda obligdndolos a realizar desplazamientos
mas largos.

Ciudad con legislacion e instrumentos anticuados que no se aplican
(Regulacion efectiva)

La falta de reglamentacién o su mala aplicacién han dejado un
desorden en La Paz en cuanto la movilidad y su regulacion. Se debe
de hacer un andlisis de las dreas de oportunidad y las medidas
necesarias para adaptar las legislaciones a las necesidades de una
ciudad mas sustentable y motivar a la autoridad a aplicarla
correctamente.

Ciudad con notables problemas de seguridad vial

Los problemas de falta de semaforizacion y control y cultura vial, han
provocado muchos accidentes en la ciudad y siguen creciendo en los
ultimos anos, creando ciudades inseguras y conflictivas.

Ciudad sin organismo empoderado para gestionar y planear la
movilidad

Las entidades de gobierno dedicadas a regular el transporte publico
y el transito estan divididas y poco empoderadas. Ademds de no
contar con ningun organismo dedicado a la planeacién, ni dar la
importancia necesaria a los otros medios de transporte, como los no
motorizados.

Ciudad con infraestructura obsoleta para el transporte 'y
distribucion urbana de mercancias

Siendo el punto principal de paso para la mercancia que surte a todo
el Estado a través del mar, es indispensable tener un control
correcto y una infraestructura digna para mover la mercancia
creando el menor impacto posible a la ciudad y regulando
correctamente aquella que tiene como origen o destino la ciudad.

Ciudad con un modelo erréneo de desarrollo urbano

Finalmente, se observa que el desarrollo urbano ha seguido una
tendencia negativa de crecimiento desordenado vy disperso,
generando bloques de casas alejados de la mancha urbana y sin la
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correcta conexidn con el resto de la ciudad, dejando segregacion
social a su paso y una mancha urbana sin actividad y poco densa.

1.1.2. Resultado del andadlisis FODA

Vocacion turistica

La Paz se caracteriza por ser una ciudad con un atractivo turistico y
recursos en flora y fauna envidiables por otras partes del mundo, en
especial en cuanto a las caracteristicas del Mar de Cortés. Esto
genera un potencial inerte a la ciudad para atraer turistas e impulsar
una economia basada en una vocacién turistica, consiguiendo
depender en menor medida de lo posible de la administracién
publica.

Conciencia y participacion ciudadana

Es importante reconocer que la mayor valia de la ciudad es su gente,
la cual tiene tendencia a interesarse activamente por la mejora de la
ciudad. Existe un gran numero de asociaciones civiles que han
realizado proyectos que buscan mejorar el entorno urbano,
fomentar el transporte en bicicleta y concientizar a la gente de la
importancia de buscar una vida menos contaminante y promover
medidas sustentables en la ciudad. Estas asociaciones son una fuerza
viva de la ciudad de no sélo tendran el papel de exigir sino también
de regular la aplicacidn del plan por las autoridades.

Malla vial extensa

En oposicién a la trama tradicional de los centros histéricos de las
ciudades mexicanas que tienen limitacidn en las dimensiones de las
vialidades, en La Paz no existe tal limitante. Las calles inclusive en el
centro son amplias y actualmente practicamente todas cuentan con
el espacio para estacionamiento y amplios carriles de circulacién,
ademas de una trama reticular muy extensa.

El peatonalizar vialidades, y reducir espacio otorgado al vehiculo
para ser dirigido al peatdn, al ciclista y al transporte publico deberd
representar poco impacto en la saturacién de vialidades, haciendo
las propuestas mas factibles.
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Potencial para generar energia alternativa

Es indispensable contemplar la dificultad que tiene el Estado
completo para generar la energia requerida al no estar conectado
con la red nacional. Esta propia generacién de energia esta dejando
una ciudad contaminada y poco eficiente.

Esto nos obliga a mirar el potencial que tiene La Paz para utilizar sus
recursos como el sol, el viento o los residuos solidos urbanos para
generar energia de manera sustentable.

1.2. Los escenarios futuros

El escenario tendencial se describe como aquel que prevé que la
poblacién se seguird dispersando y ubicando en la periferia de la
ciudad, incrementando la dependencia al automovil y por lo tanto,
aumentando los viajes en transporte privado, la congestion y la
contaminaciéon generada por estos.

El escenario deseado, en cambio, se define por el cambio de
decisiones respecto al desarrollo urbano, apostando por una ciudad
mas compacta y por un equilibrio modal que favorezca el transporte
publico y el no motorizado.

Se compararan ambos escenarios para definir los impactos que
tendria el PIMUS en su implementacién, por lo cual se determinan
los criterios de urbanismo basicos para describirlos.

En ambos casos se considerd la estimacion de poblaciéon de la
Comisién Nacional de Poblacion (CONAPO) para determinar la

poblacién estimada para los afios horizonte.

219,867 | 250,233 | 279,899 | 308,629 | 333,962

= 2.6% 2.3% 2.0% 1.6%

Tabla 1-1 - Estimacion de la poblacién 2015-2030. Fuente: IDOM con datos de
CONAPO
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Imagen 1-1 — Estimacion de la poblacién y tasa de crecimiento de la ciudad de la
Paz. Fuente: IDOM, con datos de CONAPO

Esta poblacion invariablemente va a representar un incremento en la

necesidad de vivienda generando el siguiente estimado

106,760 116,496

2.5% 2.2% 2.0% 1.8%

Tabla 1-2 — Estimacion de la vivienda 2015-2030. Fuente: IDOM con informacion
de CONAPO
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Imagen 1-2 — Estimacion de la vivienda y tasa de crecimiento de la ciudad de la
Paz. Fuente: IDOM, con informacion de CONAPO

El escenario tendencial utilizando como herramienta la ubicacion
propuesta de los predios a desarrollar, y la densidad de la vivienda,
el Plan de Desarrollo Urbano del Centro de Poblacién La Paz, BCS,
(2007) vigente actualmente, se ubica la distribucion esperada en el
escenario tendencial de la vivienda, obteniendo la siguiente mancha
urbana al 2030.

SIMBOLOGIA

Desarrollos Futuro Vivienda 2030
0-200
20° - 400

B a0t -t 000

B 1001 - 2000

B 20002798

Colonias Estimacién Vivienda 2030
0 200
20 - at0
40° - 1,000

I 1.001- 2000

W 2.001-2780

[ Ara da Agua

+  Aarcpuana | a Par BOS 0 07515 a 45

Carretera imperiantes. ™ i

Imagen 1-3 — Estimacion propia de vivienda 2030 por colonia de la ciudad de La
Paz. Fuente: IDOM con informacion de CONAPO, e INEGI 2010

La cual equivale a un crecimiento de 1,721 hectédreas de desarrollo,
la mayoria concentradas en la zona mas desconectada de la ciudad y
alejada del centro de la ciudad.

Utilizando los mismos datos de poblacion y vivienda, pero
considerando los instrumentos de urbanismo que buscan crear una
ciudad compacta, en el escenario deseado sélo se requeririan 674
hectareas de ciudad para abastecer a la poblacidn de la vivienda, el
equipamiento, los servicios publicos y el espacio libre de calidad que
se requiere.
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1.3. Metas y objetivos estratégicos

Segun la “Guia de estrategias para la reduccion del uso del auto en Plan
ciudades mexicanas“ (ITDP, 2012), las estrategias para lograr un Plar! ’de urbanistico Plan E’E
cambio modal que modifique las tendencias actuales de movilidad ACCION es,pa_clos
) . ) transversal publicos
radican en generar las siguientes tres acciones:
Plan de
e Evitar o reducir la cantidad de viajes realizados en vehiculo concientiza Plan =
5 . o
cion o —
privado. ony ciclista -
participaci >
e Cambiar e impulsar el uso de los modos de transporte on g
privados por modos de transporte mas sustentables vy O
eficientes, ya sea el transporte publico o el transporte no _g
motorizado. Plan de Plan de (@
seguridad transporte Q-
e Mejorar las tecnologias y la gestién del transporte en general vial publico
para reducir las externalidades.
Las estrategias llevaran a aplicar instrumentos de planeacién que por
separado abarquen los objetivos generales asociados a cada drea en 11

la cual se abren oportunidades para aplicar proyectos que logren el
objetivo general del PIMUS que consiste en hacer de la Ciudad de La
Paz una ciudad mas sustentable y con la mejor calidad de vida
posible para los pacefios.

Cada plan enlistado en la siguiente grafica se compondra a su vez de
uno o varios proyectos que buscaran cumplir con objetivos
especificos. Cada proyecto constara de estrategias y acciones, su
implementacién determinara los beneficios esperados del proyecto,
asi como las personas que deben involucrarse para su realizacion y
un costo aproximado del proyecto planteado.

Imagen 1-4. Estructura general de Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable
de La Paz, BCS. Fuente: Elaboracion propia. >>>

Plan de
transporte
maritimo

Plan de
transporte
de carga

Plan de
vialidades

Plan de
control de
transito

Plan de
estaciona
miento

Iniciativa de Ciudades Emergentes y Sostenibles.
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Como se ha sefialado en el diagndstico, el modelo erréneo de
crecimiento y desarrollo urbano adoptado en los ultimos afios es
uno de los principales causantes de todos los problemas expuestos.

El crecimiento de la mancha urbana de manera extensiva, con una
alta ocupacidn en superficie y baja altura, ha contribuido de manera
decisiva a tener una ciudad dispersa, con grandes distancias de
transporte que junto a otras decisiones han hecho que el carro sea el
modo dominante en la movilidad cotidiana pacefia.

La Paz, actualmente una ciudad dispersa y desordenada y con
enormes problemas de discontinuidad en la trama urbana, debe
evolucionar hacia un modelo de ciudad compacta, con un tejido
urbano continto y ordenado que fomente la mezcla de usos como
medio esencial para conseguir generar ciudad activa y minimizar las
distancias en los desplazamientos cotidianos.

En ese sentido, y de acuerdo con un esquema razonable de
desarrollo urbano, La Paz debe aspirar a ser una ciudad que
contenga la expansidon de la mancha urbana y que busque el
crecimiento de la misma en la zona intraurbana, aprovechando la
existencia de una infraestructura de servicios urbanos ya provista y
generando un esquema de mantenimiento de los mismos
consecuente. En conclusion, la ciudad de La Paz debe buscar un
modelo de desarrollo urbano que busque la racionalidad, es decir,
gue sea una ciudad compacta.

Como se ha comentado, el modelo de ciudad compacta parte de la
necesidad de contener el crecimiento expansivo de la mancha
urbana y re-densificar la estructura urbana existente. De este modo
se estd en condiciones de establecer un patrén razonable de
crecimiento, basado en el aprovechamiento de la infraestructura de
servicios urbanos existentes, asi como en la disminucién de la
vulnerabilidad ante desastres naturales.

Las estrategias para generar la ciudad compacta pasan por buscar la
re-densificacion de la ciudad, en una estructura de tenencia de la
tierra consolidada, es decir promover el crecimiento de la
edificabilidad puede tener como consecuencia la generaciéon de
hacinamiento en la ciudad. Los instrumentos empleados para la
densificacidon deben considerar la necesidad de liberacion de espacio
para la generacion de la red de espacios publicos y zonas verdes para
los ciudadanos o de aprovechamiento de lotes baldios.

Esto implica la coordinacién institucional suficiente para poder
proponer un plan que verdaderamente pueda ser aplicable. La
gestion del suelo se convierte en una atribucidon esencial de la
administracion para conjuntar de la mejor manera posible los
intereses privados con los de los ciudadanos.

El presente capitulo pretende fijar las estrategias del modelo de
desarrollo urbano a implementar en los préximos afos. Estas
estrategias necesariamente quedardn incluidas en las principales
propuestas del estudio: la realizacion de un Plan Estratégico de
Crecimiento y del Plan de Desarrollo Urbano.

La formulacién de todas las propuestas, toma como punto de partida
todos los objetivos contenidos en el Programa Sectorial de desarrollo
urbano, agrario y territorial promulgado en Diciembre de 2013.
Dicho programa puede resumirse enunciando en cinco de los seis
objetivos especificos que plantean la solucién de los problemas
identificados y de los que se derivan todas las estrategias
propuestas:

“Objetivo 1. Promover el ordenamiento y Ia
planeacion territorial como articuladores del bienestar
de las personas y el uso eficiente del suelo.

Objetivo 2. Incentivar el crecimiento ordenado de los
asentamientos humanos, los centros de poblacion y las
zonas metropolitanas.

Objetivo 3. Consolidar ciudades compactas,
productivas, competitivas, incluyentes y sustentables,
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que faciliten la movilidad y eleven la calidad de vida de
sus habitantes.

Objetivo 4. Fomentar el acceso a la vivienda mediante
soluciones habitacionales bien ubicadas, dignas y de
acuerdo a estdndares de calidad internacional.

Objetivo 5. Fomentar el desarrollo de los nucleos
agrarios mediante acciones en materia de cohesion
territorial, productividad, suelo, vivienda rural y
gobernabilidad.

[..]”

Los objetivos del PSDATU pueden sintetizarse en la siguiente idea o
meta para La Paz:

Fomentar y promover un modelo de ciudad

compacta, ordenada, planeada, incluyente,
sustentable y donde se facilite el acceso a viviendas

dignas bien ubicadas.

De manera general, adoptando ese mismo objetivo, pero
proporcionando un enfoque centrado en la movilidad, considerando
la correspondencia biunivoca movilidad — desarrollo urbano, se
propone como objetivo general el siguiente:

Generar para La Paz un modelo de ciudad compacta,
ordenada, sustentable, competitiva, incluyente y
planeada donde se facilite el acceso a viviendas
dignas bien ubicadas a partir de la propuesta de
proyectos de movilidad sustentable.

La consecucion de este gran objetivo en el caso de la Paz pasa por
actuar en tres niveles de intervencion:

1. Instrumentos de gestion del desarrollo urbano.

2. Instituciones y dependencias implicadas en la toma de
decisiones.

3. Participacion ciudadana y académica.
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El cambio del modelo urbano pasa por proponer unos nuevos
instrumentos de planeacién, y para su aplicaciéon correcta se
necesita unas administraciones capacitadas y finalmente, para
monitorear todos los procesos urbanos conviene implicar a la
ciudadania y academia. En ese sentido, y de acuerdo a esos tres
niveles de intervencién comentados, se proponen en este estudio
tres grandes Planes de Accién.

La vision de planeacidon y ordenamiento de una ciudad, parte de
analizar a la ciudad un conjunto integrado por numerosos aspectos
sectoriales. Se propone que en este caso, a través de los proyectos
de movilidad, proyectos de fundamentacion eminentemente
sustentable, se fomente e induzca el cambio de modelo de ciudad.
Los proyectos de movilidad aqui formulados buscan generar el
marco de desarrollo urbano estructurado y ordenado adecuado a los
lineamientos del PSDATU, y a las practicas de sustentabilidad
internacional.

Tal y como se ha comentado en el presente documento, la demanda
de vivienda prevista para 2030 considerando las previsiones de
CONAPO es de 31,314 viviendas. De las cuales un 37% se
corresponde con viviendas de interés social, un 30% con viviendas de
interés medio, un 14% para residencia turistica, un 12% de
residencial alta y un 6% para residencial media, quedando el
restante 1% para viviendas de uso recreativo.

En el escenario tendencial, sin cambio en la politica publica, se
necesitarian 1,721 hectdreas de reserva de suelo urbano, puesto que
este crecimiento nunca se daria sobre la trama urbana existente,
donde las fuertes tensiones inmobiliarias no lo permiten.

De esta manera se acrecentaria el problema de dispersidon: mas
ciudadanos vivirian mds alejados de sus centros de trabajo. Se
contribuiria a generar desarrollos habitacionales alejados,
verdaderas ciudades dormitorio, con unos ciudadanos con una
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necesidad de movilidad creciente que repercutiria en una mayor

necesidad de inversiones de infraestructura.

Es claro que los objetivos finales del PSDATU promulgan una politica
publica diferente que nada tiene que ver con la realidad y el
escenario tendencial de desarrollo urbano que hay para La Paz. El
PSDATU fija unos principios de desarrollo que buscan la creacién de
oferta de vivienda digna en el marco de una ciudadana compacta,
incluyente, planeada y sustentable, en conclusién: un modelo de
ciudad mas humano y sustentable.

Asumiendo esas premisas de creacién de una ciudad compacta:
crecimiento en altura, densidad edificatoria que considere
estdndares razonables, e incluyendo el conjunto de equipamientos y
zonas verdes y comerciales necesarias, se precisaria de una
superficie total de 674 ha en 2030. Adoptando esas premisas y tan
sélo considerando el volumen de predios baldios dentro de la zona
centro de la ciudad, se esta en condiciones de asumir un 20% de ese
crecimiento. Por lo tanto, la consideracién de estos espacios son
vitales para disponer de una reserva intraurbana. Del mismo modo,
el incremento de la edificabilidad en la mancha urbana permitiria
absorber el resto del crecimiento urbano.

En ese sentido, se han de plantear la actualizacion de los
instrumentos normativos y de planeacion de La Paz para adaptar el
modelo de ciudad a la nueva realidad.

2.1.1. Objetivo general

Adaptar y generar para La Paz las herramientas, normativas e
instrumentos de planeacidén necesarios para favorecer un modelo de
ciudad compacta, planeada, incluyente y sustentable, considerando
el nuevo escenario de proyectos de movilidad propuestos.

2.1.2. Objetivo especifico

Las propuestas de movilidad incluidas en el presente plan
proporcionan opciones sustentables de desplazamiento, aumentan
la competitividad del sistema y permiten sentar las bases de un
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crecimiento ordenado. Se pretende que se fortalezca la logica del
binomio movilidad sustentable / desarrollo urbano por medio de una
propuesta que tome las nuevas opciones de transporte como el
motor de cambio para la generacion de una ciudad compacta. Se
pretende que, el nuevo modelo de desarrollo urbano denso pueda
alimentar al sistema de transporte, y a la inversa, que la movilidad
sustentable y competitiva estimule el desarrollo urbano dentro de la
ciudad consolidada.

Como punto de partida, es necesario disponer de unas herramientas
de planeacidon que estén alineadas con todos estos objetivos.

2.1.3. Estrategias

e Actualizar, mejorar y aprovechar las nuevas tecnologias para
la actualizacién del catastro municipal.

e Modificar la normativa y legislacion hacendaria y catastral
para penalizar la existencia de predios baldios y subutilizados
dentro de la mancha urbana.

e Fomentar los cambios normativos y de reglamentacion
necesarios para fomentar la movilidad sustentable y
favorecer el crecimiento y desarrollo inmobiliario dentro de
la ciudad.

e Promover la realizacion de un Plan Estratégico de
Crecimiento que proporcione el modelo y vocacién del
desarrollo urbano de La Paz, pensando en una légica
fundamentada de creacidon de zonas verdes, equipamientos
regionales, de ciudad y barrio y espacios publicos que
permitan fomentar la comunidad como elemento clave para
la regeneracion urbana.

e Impulsar el desarrollo de un nuevo Plan de Desarrollo Urbano
acorde con las premisas incluidas en el PSDATU, es decir, que
proponga una contencion de la mancha urbana por medio de
la creacidn de una politica de estimulos al desarrollo urbano
en la mancha urbana consolidada. Este plan debe mantener
un programa de estimulos para fomentar el desarrollo en la
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zona urbana consolidada. En ese sentido debe proponer el
aumento de los parametros de densidad requerida de
manera proporcional a su distancia a corredores de
transporte publico y otras opciones de movilidad sustentable.

2.1.4. Acciones

Actualizacion y modernizacion del Catastro Municipal de La Paz

Tal y como se resefia en el diagndstico del presente plan, el catastro
actual estd desactualizado y no estd informatizado. Esta
circunstancia se identifica como un problema a nivel nacional y se
marca como un punto estratégico y medular del planteamiento y
propuesta del nuevo modelo de ciudad que impulsa el PSDATU. Con
un catastro moderno las posibilidades de crecimiento y desarrollo
del municipio son mucho mejores.

De este modo, para obligar a su actualizacidon periédica y a su
modernizacién, se tendra que adecuar la Ley de Catastro para Los
municipios del estado de Baja California Sur, estableciendo
claramente dentro de su contenido la obligatoriedad.

Programa de creacion de estimulos fiscales para favorecer la
densificacion de la mancha urbana consolidada.

En 2001 se promulgd la Ley de Hacienda para el municipio de La Paz.
En esta ley se incrementaba el cobro del predial, fijando sobre los
predios baldios un cobro del 11 al millar anual sobre el valor
catastral y sobre los predios urbanizados y edificados un 2.5 al millar.

Este incremento del predial, si bien fue un mecanismo rapido de
incrementar la capacidad de recaudacion del municipio, no tenia un
fin enfocado a estimular el desarrollo de actividad econdmica en el
abundante suelo vacante dentro de la mancha urbana. Obviamente,
un monto como el que se propuso aunado a un catastro
desactualizado no detond el desarrollo comercial dentro de la
mancha urbana consolidada.

El programa que se propone debe ser disefiado considerando la
legislacién que debe modificarse, en este caso la Ley de Hacienda. Se
propone incluir en la misma el aumento del predial para predios
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baldios hasta duplicar el monto actual. Se considerardn exenciones y

descuentos si se permite que el predio baldio pueda ser objeto de un
proyecto de adecuacion por parte del municipio. De este modo, el
Municipio tendra la capacidad de elegir que predios pueden ser
objeto de estos proyectos. Se establecerda un esquema de rescate
temporal de predios baldios para empleo como parque urbano,
espacio publico libre o huerto urbano.

Imagen 2-1. Ideas para la utilizacion temporal de predios baldios. Parque piedras y
pajaros. Fuente: Elaboracién propia.

Plan Estratégico de desarrollo econémico y urbano de La Paz

De manera recurrente, durante la elaboracion del PIMUS se ha
comentado que no existe una vocacion definida para la Ciudad de La
Paz. Se entiende a la misma como el punto de partida econémico, u
orientacién urbana para dar cabida de manera sustentable al
explosivo crecimiento poblacional.

En ese sentido el presente PIMUS plantea realizar un plan
estratégico de desarrollo econdmico y urbano de la ciudad. Se
aconseja que este documento de estrategia sirva al municipio para
centrar las bases de la formulacién del Plan de Desarrollo Urbano.
Este documento tiene por objetivos:
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e Proporcionar una vocacion de desarrollo econdmico del
municipio. Esta vocacion condiciona en gran medida la
propuesta de usos de suelo y la localizacién de los mismos.

e Elaborar el conjunto de propuestas de creacién de estimulos
fiscales, econdmicos y urbanisticos para favorecer la re-
densificacion. El predial es sélo el punto de partida para
generar el cambio de modelo urbano. Es preciso formular
desde este punto, y de manera consensuada con la
Federacién el conjunto de propuestas complementarias
(limitar el crecimiento de la mancha urbana, aumento de los
coeficientes de edificacion en la zona intra-urbana,...).

e Determinar el rol de las instituciones en la gestién directa del
desarrollo urbano. Este documento debe sentar las bases del
esquema de las atribuciones y propuesta de adaptacion del
marco institucional para realizar una operacion de gestidn
real del desarrollo urbano.

e Proponer las modificaciones a las normativas y reglamentos
de construccidn para el fomento de la movilidad sustentable.
Se deben proporcionar en este punto aquel conjunto de
aspectos que se incluyen dentro de las normas.

Plan de Desarrollo Urbano de La Paz (PDU)

El PDU vigente data de 2007 y no ha sido actualizado desde
entonces. Considerando todo lo anteriormente comentado, el PDU
debe recoger instrumentos o figuras urbanisticas novedosas que
favorezcan el desarrollo del nuevo modelo de ciudad.

En concreto, considerando la nueva red del sistema integrado de
transporte publico en el presente PIMUS se recomienda:

e Establecer un limite crecimiento urbano tomando como
referencia el suelo urbano consolidado existente. Este
perimetro no deberia poder rebasarse por parte de ningun
desarrollo. Esta herramienta debe pensarse y planearse muy
bien, puesto que es innegable que puede producir un efecto
inmediato de subida del valor del suelo.
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Centrar el aumento de densidad (edificabilidad) sobre los
corredores troncales de transporte publico. El transporte
publico reordenado va a proporcionar una opcidn rapida y
comoda de desplazamiento, y para su propia mejora en
operacion y servicio se debe tratar de acercar la demanda.

Aprovechar el transporte publico como elemento de mejora
de las colonias mas desfavorecidas por medio de la creacién
de Poligonos de Intervencién Urbana. Un Poligono de
Intervencion Urbana es un drea de un entorno urbano en el
gue se puede plantear y proponer el conjunto de usos de
suelo que permita generar dareas de dotacion de
equipamientos, vivienda y espacio publico. Los PIU estan
propuestos tomando como centro paradas de transporte
publico claves en cada una de las zonas donde se proponen.

Cambiar el uso de suelo para incluir una propuesta urbana
alineada con los objetivos finales del proyecto. Con objeto
de que exista mezcla de usos en la zona urbana se propone la
inclusion de wuso habitacional mixto con un tope de
construccion de vivienda del 60%. El porcentaje restante de
suelo puede destinarse a acoger uso terciario o
administrativo. Se propone este uso de suelo en el nuevo
corredor / centro urbano de la Paz (Forjadores, Isabel la
Catolica) y en algunos corredores donde ya existe actividad
administrativa consolidada (5 de mayo y 5 de febrero). Este
uso proporciona flexibilidad para el inversionista. En el resto
de corredores se propone el empleo del Uso habitacional
con comercio en planta baja. Con este uso se permite crear
espacio comercial suficiente y se permite conseguir plantas
bajas activas.

Aumentar los coeficientes de edificacion. Para el Uso
residencial mixto se propone un COS de 0.7 y un CUS de 5.6,
de este modo se consigue disponer de una altura de
edificaciéon de 8 niveles. El objetivo es generar un centro
econémico financiero atractivo para la inversién privada.

Para el uso residencial con comercio en planta baja se
propone una diferenciacion en ocupacion y utilizacion:

o Edificabilidad Alta: COS de 0.8 y un CUS de 4.8, de
manera que se pueden conseguir 6 niveles de altura
potencial.

o Edificabilidad Media: COS de 0.8 y un CUS de 4, de
manera que se pueden conseguir 5 niveles de altura
potencial.

o Edificabilidad Baja: COS de 0.8 y un CUS de 3.2, de
manera que se pueden conseguir 5 niveles de altura
potencial.

Bajar los requerimientos de estacionamiento para todos los
usos de suelo. En la actualidad el Reglamento de
construccion del Estado de Baja California Sur obliga a
construir:

“Habitacional de Densidad Media. Habitacional
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unifamiliar y duplex en lote minimo de 250 m2. 1 cajon
por cada 80 m2 construidos.

Habitacional de Densidad Alta. Habitacional
unifamiliar y duplex en lotes minimos de 140 m. 1
cajon por cada 60 m2 construidos.

Tiendas de autoservicio. Supermercados, bodegas,
.7 2
macrocentros. 1 cajon cada 25 m”.

Tiendas de departamentos, centros y plazas

comerciales. 1 cajon cada 25 m?”.

Estos requerimientos tan elevados obligan al privado a
desarrollar estacionamiento en altura encareciendo
costos de construccion. El PDU debe establecer unos

requerimientos menores considerando el mercado objetivo
de su promocidén de vivienda. Del mismo modo, tal y como se
recoge en el Plan Ciclista del presente PIMUS todas las
nuevas edificaciones deben contar con cicloestacionamientos
de acuerdo a lo incluido en la NMX-AA-164-SCFI-2013
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Ambientales Minimos en su apéndice 3.

Tipologia edificatoria. Se propone como tipologia edificatoria
el empleo del bloque corrido proporcionando un
arremetimiento a vialidades equivalente al espacio libre que
deben dejar con objeto de proporcionar mds espacio para
peatones y bicicletas. Esta tipologia es ideal para la definicién
del espacio publico de manera mas adecuada.

Generacion de espacio publico. El aumento de |Ia
edificabilidad en el espacio urbano puede degenerar en
hacinamiento. Es importante que al tiempo que se
proporcionan estos nuevos lineamientos, exista un drgano
gestor del desarrollo urbano con capacidad de adquirir
predios y espacios libres para garantizar el cumplimiento de
los estdndares de zonas verdes, espacios publicos y
equipamientos. En coordinacion con el Plan de refuerzo
institucional que se explica posteriormente, se propone en
este punto la aparicién de este nuevo agente publico de
promocion de suelo.
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Imagen 2-2. Propuesta de directrices de desarrollo urbano. Fuente: elaboracion propia.

2.1.5. Implementacion

Los resultados esperados con este Plan son:

e Disponer de un catastro moderno y actualizado.

e Disponer de herramientas para la planeacion y ordenamiento

de la ciudad persiguiendo el modelo de ciudad compacta.

Se propone que estas acciones sean adoptadas como acciones
prioritarias a implementarse en el corto plazo.

PRIORIDAD ALTA

IMPLANTACION CORTO PLAZO

AGENTES IMPLICADOS AYUNTAMIENTO

GOBIERNO DEL ESTADO DE LA BAJA CALIFORNIA

Plan Estratégico de desarrollo economico y urbano de La Paz

SUR
SEDATU
BANOBRAS
IMPLAN
PRESUPUESTO
ESTIMADO

Actualizacion y Mejora del Catastro del Municipio de La Paz

$ 50,000,000 MXN

Programa de creacion de estimulos fiscales para favorecer la densificacion de la

mancha urbana consolidada.

$ 1,000,000 MXN

$ 2,000,000 MXN

Plan de desarrollo Urbano (PDU)

$ 8,000,000 MXN

2.2. Plan de Refuerzo Institucional del Municipio de
La Paz

El desarrollo de instrumentos de planeacion concretos debe ser
apoyado por un organismo empoderado y capacitado del municipio.
Se recomienda que el organismo que gestiona y planea la movilidad
en toda la ciudad sea el mismo que gestiona, planea y promueve el
desarrollo urbano. De esta manera se consigue coordinar vy
homogeneizar la planeacion integral de la ciudad. El IMPLAN,
organismo que desde este PIMUS se propone como gestor vy
planeador de la movilidad debe aglutinar también las funciones
propuesta de un ente gestor y planificador de desarrollo urbano.

En ese sentido se propone en este apartado el desarrollo de un plan
estratégico para empoderar y definir las atribuciones y competencias
del desarrollo urbano en el IMPLAN.

2.2.1. Objetivo general

Generar un organismo empoderado y capacitado para hacer una
gestion activa del desarrollo urbano del municipio de La Paz.

2.2.2. Objetivo especifico

El municipio de La Paz debe pasar a asumir el papel de
administracion activa en la promocién del desarrollo urbano con
objeto de subsanar las carencias de espacios publicos, zonas verdes y
equipamientos. Debe asumir que si deja todo el desarrollo urbano
en manos de privados es probable que no se genere ciudad y que
aparezcan problemas derivados de esa situacion. El IMPLAN es el
organismo que finalmente puede desarrollar todas estas acciones,
por un lado generando unas estrategias de generacién de normativa
e instrumentos que le favorezcan y por otro convirtiéndose en un
agente activo de desarrollo de suelo autosustentable mediante la
generacién de recursos por medio del predial y otros impuestos
urbanos asociados, asi como a los recursos generados por la
operacion del sistema integrado de Transporte Publico.
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2.2.3. Estrategias

e Realizar un plan estratégico para evaluar las atribuciones,
competencias y la definicién del rol del IMPLAN en el
desarrollo urbano de la ciudad

e Preparar en coordinacion con SEDATU un plan de
capacitacién del IMPLAN.

2.2.4. Acciones

Plan estratégico del IMPLAN como ente regulador, planeador y gestor
del suelo urbano de La Paz

Para el IMPLAN debe definirse en primer lugar su misién y vision, es
decir, cudl va a ser exactamente el papel del mismo en el desarrollo
urbano futuro de La Paz. De esta manera deben quedar claras sus
competencias y la relacion que deberia tener con el resto de los
organos de gobierno.

De acuerdo a los modelos de empresas de desarrollo urbano o de
gestion de suelo existentes en el mundo, el Plan Estratégico del
IMPLAN debe ser el organismo encargado de gestionar el suelo, y
fungir como un operador urbano e inmobiliario. Se deberia analizar
si como consecuencia de ello debe quedar empoderado para aplicar
los instrumentos de gestién del suelo, formular y coordinar la
gestion social, juridica, técnica, urbanistica e inmobiliaria. Y si
ademas de todo eso, finalmente el IMPLAN debe encargarse de ser
un banco de suelo y desarrollar las correspondientes actividades de
parcelacién, urbanizacién y promocién de vivienda u otros usos.

Lo que si que parece claro, es que el IMPLAN debe ser el organismo
planificador de intervenciones urbanas en la ciudad, mediante Ia
propuesta de proyectos concretos y mediante la preparacion de
herramientas de planeamiento.

En todo este proyecto se deben asegurar las fuentes de
financiamiento de acuerdo a las funciones que se le asignan y los
recursos necesarios para llevarlas a cabo.

Plan de Capacitacion del IMPLAN de La Paz

Puesto que las politicas federales son de reciente creacion, es
conveniente que se fije un esquema de capacitacion de los técnicos
del IMPLAN una vez se hayan definido las funciones y se hayan
asignado los perfiles mds adecuados en cada uno de los casos.

El Plan de Capacitacion determinara en qué materias y de qué
manera deben capacitarse los diferentes departamentos del mismo.

2.2.5. Implementacion

Los resultados esperados con este Plan son:

e Generar las estrategia para el desarrollo y crecimiento de las
instituciones involucradas en la planeacion del desarrollo
urbano

e Disponer de un IMPLAN preparado para llevar a cabo todo lo
incluido en los diferentes planes de que disponga.

La implementacién de este Programa de actuacién es relativamente
sencilla y se puede realizar en un corto periodo de tiempo.
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La practica de la gestidn urbanistica ha sido habitualmente opaca a
los ojos de la poblacién. En ocasiones, eso ha degenerado en la
aparicién de notables problemas para toda la ciudad. En un contexto
como el actual, la sociedad civil ha adquirido un papel protagdnico.
La sociedad demanda estar involucrada en todos los procesos que
les afectan en el dia a dia.

Dando entrada a la participacién publica en los procesos desde el
inicio o concepcion de las ideas es mas sencillo fundamentar todas
las soluciones que se aportan a la ciudad.

Por otra parte, se hace necesario que la sociedad cuente ademads con
opiniones formadas sobre los temas y asuntos a debatir. En ese
sentido, resulta de vital importancia incorporar al debate sobre
propuesta a la Academia. Aprovechando una de las fortalezas mas
importantes de la sociedad pacefia, se propone que la Academia
adquiera un papel relevante como think tank o generador de opinion
cualificada sobre el desarrollo urbano.

En ese tenor, y de acuerdo a todo lo explicado anteriormente,
conviene en este punto establecer la manera en que se va a dar voz
y representacién tanto a la ciudadania como a la academia en el
monitoreo constante de las politicas de desarrollo urbano de la
ciudad.

2.3.1. Objetivo general

Abrir los procesos urbanisticos ciudadanos de una manera adecuada
a la academia y ciudadania.

2.3.2. Objetivo especifico

e Generar las capacidades y mecanismos adecuados para
introducir la opinidn ciudadana en el desarrollo urbano de Ia
ciudad.
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e Robustecer las capacidades de monitoreo publico de la
Academia y la comunicacion de la misma a la poblacidn.

2.3.3. Estrategias

Ill

e Emplear el “Como Vamos La Paz” como principal punto de
difusién de informacién sobre indicadores urbanos de
seguimiento e informaciéon sobre el desarrollo urbano de la

ciudad.

e Desarrollar la plataforma de talleres ciudadanos que permita
conseguir foros para transmitir y debatir sobre estos datos.

e Fomentar la actividad investigadora sobre los procesos
urbanos en la ciudad con objeto de proporcionar respuestas
formadas a las inquietudes de la poblacion.

2.3.4. Acciones

Plataforma de participacion publica

Como Vamos La Paz dispone ya en estos momentos de una
plataforma de difusion y comunicacidon establecida (internet y
publicaciones en los medios de comunicacion). La Plataforma de
participacién ciudadana esta ya preparada, por lo tanto, en este caso
concreto Unicamente habria que preparar el esquema de
transmisiéon de datos urbanos a la poblacidn.

De este modo se propone que se ponga a disposicion de la poblacién
todos los planes y proyectos que se vayan desarrollando. Esta
plataforma puede servir como punto de partida para conseguir
recabar la opinidn ciudadana sobre cada uno de esos aspectos.

Ademas el Como Vamos La Paz estd directamente liderando el taller
ciudadano #Movilizate. Este taller o foro es el idéneo para canalizar
los mensajes de difusién y proponer el espacio de debate o
encuentro en que se consensuen las ideas que tenemos sobre la
ciudad.

Se pretende que esta sea una iniciativa puramente ciudadana que
aproveche los medios existentes, por eso, a priori no debe suponer
ningun costo ni inversion.

Laboratorio Urbano. URBANLAB

Urbanlab es la plataforma de investigacién que puede crearse a
partir de la estructura académica existente. La Paz presenta un gran
conjunto de académicos expertos en diferentes temas referentes a
la ciudad. Urbanlab tiene por objeto ser el espacio comun de
investigacion sobre los procesos urbanos y el impacto de los mismos
sobre la economia paceiia.

De este modo, se propone que Urbanlab tenga como objetivos:

e Monitorear desde un punto de vista técnico (cuantitativo) el
desarrollo urbano de La Paz en BCS

e Contribuir a dar una opinidn formada sobre el desarrollo local
desde una perspectiva local

e Contribuir a justificar técnicamente propuestas légicas vy
sustentables de desarrollo urbano

e Robustecer y apoyar las acciones del Como Vamos La Paz
como contrapeso a las iniciativas e ideas de desarrollo no
sustentable

e Desarrollar una corriente de jévenes profesionistas con una
vision sustentable e integral de la ciudad

e Poner a disposicion de la ciudad de una base de datos abierta
gue permita conocer mejor la ciudad

Se propone ademas que Urbanlab tenga las siguientes lineas de
investigacion:

e Desarrollo Urbano
o Valor del Suelo. Distorsion en el mercado inmobiliario

o Andlisis de instrumentos de planeacién existentes y su
impacto en el crecimiento de la mancha urbana y la
generacion de externalidades negativas

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.

Iniciativa de Ciudades Emergentes y Sostenibles

H. XIV AYUNTAMIENTO DE N\

- ZH International
/A Community
iz FOUNDATION

2011+2015 LaPaz,B.CS.

o Andlisis del Marco Juridico
o Actualizacién del GIS y ayuda a la mejora del catastro

o Monitoreo del desarrollo urbano (Base de datos
actualizada sobre licencias de obra, recalificacion de
usos de suelo,...)

e Valoracién de Activos Ciudadanos

o ¢Cual es el costo de oportunidad de que en vez de
transito peatonal tengamos carros en el Malecén?

o ¢Efectos positivos de la peatonalizacion?
o Transporte Publico

o Generacion de Base de Datos sobre costos de
transporte publico

o Estimaciones del fraude al concesionario
e Enlace Ciudadano
o Liderazgo y convocatoria de talleres ciudadanos

o Difusién del trabajo desarrollado en los talleres
#Movilizate

o Propuesta de ejemplos de buenas practicas
internacionales.

Con Urbanlab la actividad académica tendria una vinculacién directa
de divulgacion y generacion de conciencia de la sociedad paceiia.
Urbanlab se apoyaria en la estructura de las universidades. Se
propone que el Departamento de Economia de la UABCS coordine y
dirija las actividades investigadoras o docentes de esta intervencién.

2.3.5. Implementacion

Los resultados esperados con este Plan son:

Inclusidn de la ciudadania como parte de la actividad constante de
monitoreo y de opinidn sobre el desarrollo urbano.
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Generacion de capacidades para emitir técnicas

fundamentadas por parte de la Academia.

opiniones

La implementacion de este Programa de actuacion es relativamente
sencilla y se puede realizar en un corto periodo de tiempo.

PRIORIDAD MEDIA

IMPLANTACION MEDIO PLAZO

AGENTES IMPLICADOS AYUNTAMIENTO

COMO VAMOS LA PAZ

CIUDADANIA

ACADEMIA

PRESUPUESTO ESTIMADO

Plataforma de participacion publica

S0 MXN

Urbanlab

S0 MXN
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Uno de los fundamentos para generar una ciudad mas sustentable
radica en el fomento a los medios de transporte no motorizados,
principalmente al modo mas basico de la movilidad, caminar.

El presente plan quiere apostar con fortaleza a la creacién de
espacios publicos de calidad que promuevan la convivencia entre los
ciudadanos ademas de ofrecer una alternativa sustentable a las
movilidad privada.

Adicionalmente, la generacidon de espacios publicos puede aportar
beneficios a la salud aumentando la actividad fisica de los pacefios,
ademds de que el incremento en la movilidad peatonal es
directamente proporcional a la reduccion de viajes en transporte
privado, disminuyendo las externalidades como contaminacién,
accidentes y una mala imagen urbana y creando beneficios

generalizados para la sociedad.

Las tendencias de crecimiento han dejado que el automdvil se vuelva
el protagonista de la ciudad. Perdiendo el concepto de ciudad como
medio de interaccién entre ciudadanos y limitdandolo como zona de

paso entre un origen y un destino. Los espacios publicos se dedican
en mas del 80% a vialidades y estacionamientos, creando al
automovil como la aspiracién econdmica de todos los ciudadanos.

Ademds de no contar con el espacio necesario para hacer los
recorridos a pie agradables, la ciudad se caracteriza por su gran
expansion y falta de tejido con uso mixto, creando distancias largas y
muchas veces imposibles de abarcar caminando, en especial con el
clima extremo que se presenta en los meses de mds calor y en las
horas mas célidas del dia.

Las formas de contrarrestar estos inconvenientes es generando
espacios publicos que sean agradables y atractivos, con puntos de
interés y actividades sobre los corredores peatonales que buscan
potencializar y que inviten al usuario del vehiculo a cambiar de modo
de transporte del privado al no motorizado.

El objetivo general debe ser recuperar el espacio que actualmente
estd entregado al automoévil para los ciudadanos, humanizar los
puntos estratégicos de la ciudad que permitirdn ir cambiando las
tendencias actuales. Ofrecerle al pacefio una alternativa para
disfrutar su ciudad caminando, convivir y compartir, que se vuelva a
identificar con la ciudad y su comunidad.

Las calles son espacios que originalmente fueron planteadas para
desarrollar la vida publica de la ciudad, sin embargo, en las ultimas
décadas, con el incremento del numero de vehiculos, perdieron esta
cualidad de espacio para la convivencia, para volverse espacio
dedicado exclusivamente al paso de los vehiculos. Esto ha
desgastado la vida comunitaria, generando segregacion entre la
sociedad y espacios publicos sin calidad ni atractivo.

Es indispensable para modificar estas tendencias incrementar la
presencia de las personas en las calles, en lugar de promover que
sean las maquinas que dominen en nuestros espacios, en especial
aquellos que cuentan con un valor agregado como el malecén. Se
debe propiciar el encuentro ciudadano que a su vez, permitird
incrementar la seguridad y reducir los accidentes vehiculares. Se
deben de permitir itinerarios que garanticen el paso cémodo de las
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personas, ademas de zonas de descanso y la observacién pausada de
los atractivos en el recorrido.

Se pretende que el pacefio recupere el espacio que le pertenece a
todos en un espacio comunitario que cualquiera puedan disfrutar,
no sélo aquellos con las posibilidades econdmicas de tener un
automovil, desarrollando una ciudad mas equitativa y mas
disfrutable por sus habitantes y visitantes.

Para lograr que este objetivo general de recuperar el espacio publico
(EP) para el ciudadano se presentan los siguientes objetivos
especificos que guiaran las acciones y los proyectos a realizar:

EP 1. Aprovechamiento del frente de agua urbano en Ia
remodelacién y pacificacién del transito en el Malecdn, buscando
mejorar la calidad de vida del pacefio ofreciéndole un espacio
publico de calidad enfocado al peatén vy ciclista, aprovechando y
revalorizando la zona mds atractiva la ciudad.

EP 2. Regeneracion del centro histérico a través de medidas de
peatonalizacion y creacién de zonas de coexistencia de transitos, con
una reurbanizacidén de vialidades que favorezca el recorrido del
peatdn y revitalice el comercio y el desarrollo de la vida publica en el
centro.

EP. 3. Creacion de un anillo verde sobre todo el largo de ambos
bordos asi como las zonas de paseos en los cerros y los actuales
parques y zonas de recreacién generando un parque lineal que
permita conectar la ciudad para los peatones y ciclistas.

EP.4. Generacidon de calles verdes e itinerarios peatonales que
permitan continuidad en los recorridos y conecten la ciudad, las
areas de generacion con los nodos de transferencia multimodal y las
zonas de interés.
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3.1.1. Objetivo general

Recuperar los espacios publicos para el ciudadano: Una ciudad mas
humana.

3.1.2. Objetivo especifico

El malecdn es el punto mas caracteristico de la trama urbana de la
ciudad de La Paz, asi como el mas legible en el mapa y punto
referencial indiscutible de La Paz. No sdlo juega el rol del espacio
publico con la mayor tasa de utilizacién sino también representa el
punto con mayor actividad comercial, recreativa y turistica.

Es indispensable revalorizar el espacio que actualmente se
encuentra dominado por el paso de vehiculos privados y subutilizado
por los duefios de los predios que mantienen el mercado
inmobiliario distorsionado.

Utilizar el espacio mds valioso de la ciudad en el paso y
estacionamiento de vehiculos, mientras se restringe el espacio para
el paso del peatdn, ciclista e inclusive para el uso del comercio es
inadmisible, por lo que se propone una redistribucién del espacio,
enfocado a generar un nuevo concepto de disfrute del malecéon que
consista en caminar y andar en bici mas que en recorrerlo con el
automovil.

3.1.3. Estrategias

Para lograr el objetivo de aprovechar el espacio disponible de frente
de agua y darle el valor como espacio pubico que le corresponde, se
deben de pensar en las siguientes medidas:

e Retirar el espacio disponible para estacionamientos.

e Disminuir el espacio disponible para el vehiculo privado a un
solo carril y de preferencia sin continuidad para asegurar que
los que toman la vialidad no sean transito de paso.

e Crear hitos que buscan delimitar de manera clara y objetiva
los puntos importantes del malecdén y favoreciendo una
transicion entre la ciudad y dicho espacio.

e Recuperar el espacio existente resaltando los actuales
monumentos histoéricos.

e Crear oasis de vegetacién en el centro, en los cuales las
personas puedan disfrutar, encontrar zonas de estar, y de
igual manera se relacionen directamente con las cuadras que
se encuentran directamente en contacto con el malecdn,
desarrollando  actividades comerciales con distintos
enfoques.

e Generar espacios culturales, como un area de exposiciones
gue propicie la convivencia, la expresioén, el arte, la cultura y
a su vez que ayuden a la ciudad a valorar su cultura tanto
antigua como contemporanea.

e Creacién de una zona de mercado en donde brindando un
espacio de venta se incentive la economia de la ciudad.
Propiciando el comercio cultural de la ciudad, se fomenta la
participacién ciudadana.

3.1.4. Mejores prdcticas

A lo largo de los afios el malecén Alvaro Obregén ha logrado
consolidarse como el principal hito turistico de la ciudad de La Paz, lo
cual lo convierte en el principal elemento de bienvenida a la gente
que la visita. Lo anterior es resultado de la prioridad que se le ha
otorgado dentro de la pequefia gama de espacios publicos en la
ciudad, convirtiéndolo de cierta manera en el espacio mas adecuado
para el desarrollo de vida urbana.
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Imagen 3-1. Desarrollo de vida en el Malecén Alvaro Obregén, La Paz.

El malecdn cuenta con una configuracion de usos de suelo a lo largo
de todo su emplazamiento que le permite desarrollar una serie
actividades de comercio y de recreacion, asi como la existencia de
areas destinadas a la vivienda. Sin embargo, mas del 50% de seccién
transversal se encuentra destinada al transito rodado, lo que
dificulta el tejido de las actividades y la vivienda con el corredor
recreativo en el malecon. También, existen predios baldios
potencialmente utilizables para la implantacién de nuevos
equipamientos icénicos de la ciudad que permitan la consolidacion
de las actividades presentes y la promocidén de nuevas.
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Imagen 3-2. Principales elementos y usos de suelo en el malecén de La Paz.

El disefio de la seccion del malecén en la mayoria del recorrido
cuenta con una seccién de 10m para tradnsito rodado y 8m de

malecén, a excepciéon de las plazas, donde existen 10 m para
vehiculos y de 20m a 50m para malecdn. Lo anterior permite otorgar
una continuidad peatonal en la totalidad del malecdn paralelamente
al flujo vehicular.

Imagen 3-3. Seccione predominante y en plazas del Malecdn, La Paz.

Lo anterior permite describir lo que significa el malecén para la
ciudad de La Paz, asi como describir sus principales elementos. De
esta manera se pueden distinguir los aciertos y problemas existentes
en el funcionamiento de este espacio, y asi, adoptar medidas que
ayuden a mejorar el funcionamiento del sistema. Es por ello que en
los siguientes apartados se llevard a cabo un andlisis de las mejores
practicas en diferentes ciudades del mundo en este rubro.

Londres, Rio Tamesis

El binomio “agua-tierra” es un claro ejemplo de la buena aceptacién
de la integracion de dos entornos diferentes para la creacién de
espacios publicos, debido a la percepcion de tranquilidad y armonia
que existe en el nuevo entorno. Tal es el caso del frente
peatonalizado en el rio Tamesis, donde se fomenta el desarrollo de
actividades de convivencia, paseo, estancia, contemplacidn, turismo,
juego, cultura, comercio y ferias.

Con la adhesién de nuevos equipamientos iconicos para la ciudad
como el London Eye, el nuevo Ayuntamiento de Londres, entre
otros, se crean puntos de atraccién para la poblacidn residente, asi
como para los turistas, ambos con intenciones de llevar a cabo las
actividades que ofrecen este tipo de intervenciones.

Este corredor cuenta con mds de 5 km de recorrido sobre los
margenes del principal rio de la ciudad, detonando de esta manera
el potencial del corredor.

El recorrido mantiene a lo largo de su eje una serie de cambios en
sus secciones, las que se acoplan a cada uno de los usos emplazados
a las orillas de rio.

Imagen 3-4. Principal corredor peatonal en Tamesis, Londres.

El recorrido mantiene a lo largo de su eje una serie de cambios en
sus secciones, las que se acoplan a cada uno de los usos emplazados
a las orillas de rio.

Dentro de las estrategias mas sobresalientes de espacios publicos se
pueden citar las siguientes:

a) Creacion de paseos de la ciudad hacia el rio, asi como a lo
largo del mismo para lograr una mejor conexidon entre la
ciudad y el Tdmesis.

b) Mejorar el acceso y la relacidon entre la ciudad y el rio
mediante la mejora del frente de rio, creando bordes suaves
y relocalizando el trafico vehicular que circulaba a un lado del
rio.

c) Incremento de las actividades en el agua, como la navegacién
y el remo.
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Este proyecto junto al rio Guayas se encuentra totalmente enfocado

a la regeneracion urbana del malecén Simén Bolivar. Cuenta con 2.5
km de longitud, en los cuales se puede disfrutar de los grandes
monumentos de la historia de Guayaquil, como el Hemiciclo a la
Rotonda, museos, jardines, fuentes, centros comerciales,
restaurantes, bares, patios de comida, asi como muelles, desde
donde se pueden abordar embarcaciones para realizar paseos por el

©
’ . (‘U
rio y miradores. o
Esta es una de las obras-hitos de la ciudad y considerada un modelo 'g
a nivel mundial, ademds ha sido declarado como “espacio publico " Plaza del Reloj Moniimento s e
ul:r dey;tes e ) ) Restaurante Bimedo M\{sgo _
saludable” por la OMS. ' " Jardines il N - artssana! v
Mirador k cobarcadéro ' Area de comida Club Deportivo = 2
El principal motivo de su creacion fue la revalorizacidon del casco — ©
comercial de la ciudad, mediante la creaciéon de espacios que Q-
proporcionaran la regeneracion urbana.
El malecén 2000 en un lugar publico en el que el visitante puede
realizar multiples actividades solo o en familia, es un circuito
turistico que conjuga la arquitectura moderna con los legados 23

histéricos, la naturaleza y el entorno romdntico natural que
proporciona el rio Guayas.

Imagen 3-7. Composicion del Malecén 2000, Ecuador.

Dentro de las acciones especificas para el tratamiento del malecédn,
se pueden destacar dos importantes elementos: las dreas de juegos
infantiles y ejercicios y los jardines en el malecén.

La zona de juegos infantiles y ejercicios fue creada para el

esparcimiento de los habitantes de la zona, pero puede ser
Imagen 3-6. Nuevo Ayuntamiento Londres. disfrutado por visitantes de cualquier regién. En la zona de
recreacién de nifios existe un conjunto de circuitos ludicos para los
mas pequefios que visitan el malecén acompanados de sus padres,
entre ellos la plaza del Vagon vy sitios de descanso bajo la sombra de
arboles que se han conservado del malecén anterior.
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El drea de juegos cuenta con una torre mirador, tobogan, El drea de comida tiene dos tipologias: la primera contiene un
resbaladeras, puentes colgantes, hamacas, carruseles y demas establecimiento de comidas rdpidas y servicios generales para el
juegos que incentivan a los nifios a divertirse sanamente en un lugar publico que visita el drea, la segunda es el bar-restaurante.

tranquilo y seguro. Se ha disefiado ademas una pista de patinaje.

Imagen 3-11. Espacios destinados a la actividad fisica en Malecén 2000,

Guayaquil.

La otra vertiente distintiva del malecén, son la incorporaciéon de
jardines, que convierten al tramo donde estdn instalados en uno de

Imagen 3-10. Comercio en el Malecén 2000, Guayaquil.

los mds hermosos y coloridos, porque ademas de contar con plazas y

La zona de ejercicios esta dotada de equipos para aerobicos y plazoletas creadas para complementar la belleza que confiere Ila

ejercicios al aire libre y es lugar de reunion de personas que desde naturaleza, puede conocer la diversidad de mas de 350 especies

muy temprano trotan todos los dias en el Malecén 2000. vegetales nativas y las que han sido introducidas al pais.

Imagen 3-9. Plaza del Vagén, Guayaquil.
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Imagen 3-12. Jardines del Malecén 2000, Guayaquil.

En este lugar se encuentra el Pabelléon de los Donantes que es un
reconocimiento a las donaciones voluntarias recibidas para llevar a
cabo esta obra. De acuerdo al orden de sucesion en que éstas fueron
hechas se puede ubicar el nombre de los aproximadamente 48.400
donantes por medio de un sistema computarizado que ubica la placa
y el nimero de fila en que se encuentra el donante. El pabellén esta
iluminado para dar realce a las 32 placas de cristal templado en que

se encuentran tallados los nombres.
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Imagen 3-13. Pabellén de los Donantes en Malecon 2000, Guayaquil.
Playa de la Concha, San Sebastidn

La Playa de la Concha se ha convertido en una de las playas mas
famosas de Espafia, gracias a su belleza natural y a las estrategias
puestas en marcha por parte del ayuntamiento en materia de
recuperacidén de espacios publicos de la ciudad. Dentro de estas
estrategias se encuentra el Plan de Movilidad de San Sebastian, en
donde de impulsan los itinerarios peatonales, costeros, por parques
urbanos, entre puentes y de bicicletas, asi como la total
peatonalizacion de algunas calles, a manera de generar un tejido
urbano de la playa con el resto de la ciudad.

La red de itinerarios cubre la mayor parte de la ciudad, garantizando
asi el acceso a las personas hacia cualquier parte de la misma, aun
cuando las condiciones naturales son adversas se han instalado
estructuras que permiten ligar cada uno de los itinerarios.
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Imagen 3-14. Red de Itinerarios en San Sebastian, Espaiia.

El itinerario costero recorre las tres playas de San Sebastian,
Ondarreta, La Concha y Zurriola, cubriendo asi todo el frente costero
de la ciudad y enlazdndose con otros itinerarios. El resto de los
itinerarios se dispersan por toda la ciudad, a excepcidn de las calles

peatonales que se concentran en la zona centro.

Los principales equipamientos establecidos en las dos mas
importantes playas del conjunto (Ondarreta y La Concha)
especificamente miradores, restaurantes, clubes, parques, plazas,
museos, acuarios, asi como su atractivo natural, le otorgan al
itinerario costero un potencial enorme de uso por parte de los

residentes y turistas.
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Imagen 3-15. Principales elementos de las Playas Ondarreta y La Concha, San
Sebastian.

Por otra parte, la continuidad peatonal que se mantiene en la playa
es resultado del disefno de secciones, en donde se le otorga al
peatdon y a la bicicleta el espacio suficiente para llevar a cabo las
actividades de esparcimiento de la playa.

En la mayor parte del itinerario costero se incluyen accesos directos
a la playa y al resto de la ciudad, por lo que se genera una
permeabilidad entre estos dos entornos.

Malecén, Puerto Vallarta

El Nuevo Malecdn fue reconocido como el mejor proyecto de disefio
urbano dentro de la XIl Bienal Nacional de Arquitectura Mexicana
2012, asi como también el reconocimiento a La Mejor Obra del Afio
en Urbanismo del 2012. Con esta obra de renovacion, Puerto
Vallarta cuenta hoy en dia con el mejor espacio publico que se ha
construido en los ultimos afios en México. Una gran obra hecha a la
medida de un destino turistico, considerado no solo como uno de los
mejores en nuestro pais, sino también a nivel mundial.

El Malecdn se ubica en el centro histérico de Puerto Vallarta y es un
paseo maritimo de 870 metros de longitud que inicia en Plaza
Pescadores y se extiende hasta la Plaza de Armas. El Malecdn es un
icono emblematico de la ciudad. Conformado por un rompeolas
ubicado frente al mar y una avenida con un amplio corredor
peatonal. Muchas palmeras nuevas y comodas bancas proporcionan
asientos con sombra.

Imagen 3-17. Corredor Peatonal y de Bicicletas, Puerto Vallarta.

El objetivo del proyecto de renovacién de este espacio publico fue el
de mejorar la identidad local recuperdndolo a la escala humana vy
promover su posicién en la Industria Turistica. La obra establecio
como prioridad a los peatones y su comodidad, dando asi la pauta
para su diseno.

En la pavimentacion se adoptd la técnica de piedra de rio, tradicional
en las banquetas de la ciudad, incorporando simbolos y figuras
inspiradas en la cultura huichol.

Imagen 3-18. Nuevos elementos para la generacién de vida, Puerto Vallarta.

El efecto “Claro de Luna" puede disfrutarse de dia o de noche, por la
mezcla de la vegetacién local y la vista sobre el mar. Esta estrategia
de iluminacién también evita la alteracion del ecosistema local.

Vialidad de 2 y 3 carriles
y ciclovia

PR - para los vallartenses, también conocido por sus diversas

El Malecdn es considerado el monumento histérico mas importarte

manifestaciones artisticas y eventos culturales presentes a lo largo

Relacién con la ciudad .
del recorrido.

Imagen 3-16. Correlacion del palaya y la ciudad, San Sebastian.
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Moll de la Fusta, Barcelona.

El desarrollo de este proyecto de remodelacién tuvo como premisas
fundamentales el restablecer la comunicacién entre la ciudad y el

mar y organizar una estructura vial que canalizara el transito urbano.

Imagen 3-21. Puentes basculantes, Muelle de la Fusta.

En la actualidad existen pabellones ondulados de madera que sirven
de techumbre a los restaurantes instalados en el lugar, por lo que se

otorga cierto toque estético.
Imagen 3-19. Moll de la Fusta, Barcelona.
En la remodelacion de 1987 se construyé la Ronda Litoral para el

transito rodado a un nivel inferior, el paseo peatonal y un
estacionamiento.

Imagen 3-20. Paseo Peatonal el en el Moll de la Fusta, Barcelona.

El paseo peatonal se diseiid con dos niveles, uno inferior justo al
borde del mar y otro superior. Para salvar la Ronda y los niveles del

Imagen 3-22. Langosta de Gambrinus, Barcelona.

paseo para peatones se instalaron puentes basculantes.

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.
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De entre los restaurantes instalados, destacd el Gambrinus, en el
gue se instalé una gigantesca langosta de 15m de envergadura, la
cual, tras el cierre del local la obra quedd en el mismo lugar, se
restaurd y acabo convirtiéndose en un icono ciudadano que aporta
identidad a su frente maritimo, asi como un simbolo de la
remodelacién que sufrid la costa.

En la remodelacién se mantuvieron las palmeras que ya existian
desde hace afios en el Paseo Coldn. También hay palmeras en el

mismo muelle, ordenadas en una cuadricula de 17 m entre ellas.

Imagen 3-23. Ordenacion de palmera en Muelle de la Fusta, Barcelona.
Hamburgo, Alemania

Una de las contribuciones mas celebres en espacio publico, es la
propuesta del arquitecto Enric Miralles Moya. Su disefio produce un
juego alternativo entre la ciudad y el agua, estableciendo diversos
niveles de contacto y accesibilidad. Cabe destacar que el rio Elbe
produce inundaciones entre dos o tres veces al afio, por lo que el
diseino debid contemplar este factor a fin de proveer seguridad a los
usuarios.
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Imagen 3-24. Vista del rio Elbe, Hamburgo.

Se cred6 una gran plataforma flotante que discurre longitudinalmente
paralela al canal, y que brinda acceso a los botes a la vez que incluye
elementos de jardineria.

Imagen 3-26. Paseo peatonal bajo, Hamburgo.

A nivel de la calle se crea una plaza longitudinal de 7.50 m,
separando el trafico peatonal del vehicular. Contiene también areas
de juego y zonas peatonales.

Imagen 3-25. Plataforma flotante, Hamburgo.

El paseo bajo, ubicada a 4.50 m es usada mayormente por peatones
gue permite ver al rio desde una zona segura. Los volados de los

edificios conforman una cobertura virtual que enfatiza

direccionalidad, proteccién y a la vez apertura de vistas.

Imagen 3-27. Plaza longitudinal, Hamburgo.

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.
Iniciativa de Ciudades Emergentes y Sostenibles



/7l domn

Conclusiones del andlisis

A partir de la observacién de las mejores practicas en el mundo, se
puede determinar las necesidades de espacio publico que tiene el
malecdn y las posibilidades que existen para desarrollar el espacio y
mejorar la calidad de vida de todos los pacefios asi como de sus
visitantes, ofreciendo los mayores beneficios del espacio mas

I[lamativo de la ciudad.

Espacio Pibico &:’1 YT A

con frente de agua

>
A
/
&
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,",':"g.’:,'ll'

3.1.5. Analisis del entorno

Para realizar una propuesta conceptual correcta de un corredor tan
vinculado con la vida de los pacefos, el estudio estatico sobre un
solo momento del afio no es suficientemente representativo de las
condicionantes a las que se ve sometido el malecdn durante todo el

afno, es necesario realizar un estudio bioclimatico.

Basado en los datos Climaticos Normales, Extremos y Mensuales

Los usos mixtos

=
i enriguecen al espacio
B publico con actividad.

AEn

nacio publico sir

Jdara mover personas.

—_ /™ E| espacio publico
i~

L ' &\/ Z‘ permite leer y entender
las ciudades.

El espacio publico como

medio para conocer
nuestro entorno e historia.
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proporcionados por la Estacion Meteoroldgica No. 000003074 del
Servicio Meteoroldgico Nacional y el archivo Climatico Estdndar para
Simulacién (creado a partir de las recomendaciones de ASHRAE vy el
US Departament of Energy), el presente documento tiene como
objetivo el andlisis de las condiciones climatolégicas de la ciudad de
La Paz para un posible aprovechamiento para el desarrollo urbano.
En concreto, el estudio se centra en la zona delimitada por la
propuesta conceptual para la semi peatonalizacién o peatonalizaciéon

completa del malecon.

Climatologia
La Paz es una ciudad ubicada al sur de la peninsula de Baja

California, sobre las coordenadas geograficas 24°08’31” N y paralelo
110°18’; capital del estado de Baja California Sur y a su vez cabecera

del municipio de La Paz.
ESTADOS UNIDOS MEXICANOS

Los eventos culturales transforman
g; ! el espacio y viceversa, aportando
o — - -
educacién a la comunidad.

El mobiliario urbano le

m da funcionalidad y
humaniza el espacio.

a red de espacios

sica para que un

a mezcla de usos
puljhcus unhanos es ba
espacio publico funcione

Imagen 3-28. Conclusiones del analisis de mejores practicas en el mundo. Fuente: Elaboracién propia

pidie |
GRUPOS YSUBGRUROS |
DE CLIMAS DE MEXICO |

La ciudad de La Paz tiene un clima muy seco, influenciado por las
zonas de desiertos que la rodean. Se situa al norte del Tropico de

Céncer (limite entre climas cdlidos y monzones).
La Paz comparte el caracteristico clima desértico del Desierto de

Sonora que abarca parte de los estados nortefios mexicanos de
Sonora, Baja California y Chihuahua, ademas de parte de Arizona,

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR
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Nevada, California y Nuevo México en los Estados Unidos de
Norteamérica.

De acuerdo al archivo Histérico (con registros de 1951-2010), se
establecen los siguientes valores de temperatura maximos y
promedio. Se marcan en una paleta de color para distinguir la
variacion de temperatura empezando por el azul (baja temperatura)

y Rojo (alta temperatura):

Temperatura (°C) ENE FEB
Absoluta
Méaxima histérica WB
Maxima
Minima
Minima histérica WB
Media

MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV__DIC ANUALl

Es posible a partir de este mismo archivo Histdérico, describir la
variacion de temperatura a lo largo del afio, permitiendo conocer
por hora y por mes, los puntos en los cuales se tendrd mayores
temperaturas en la zona.

Temperatura (°C) ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV DIC ANUAL
Medias horarias
1:00 27.7 29.3 293 278 26.8
2:00 272 288 288 274 263
3:00 26.8 285 284 269 257
4:00 26.6 283 282 266 254
5:00 264 282 280 264 251
6:00 26.3 281 27.8 262 248
7:00 26,8 285 281 264 249
8:00 278 294 288 273 26.0
9:00 29.0 303 29.8 286 276
10:00 30.1 313 309 29.7 292
11:00 311 322 319 307 306
12:00 319 329 327 314 318
13:00 325 334 334 320 326
14:00 32.9 B33:88 337 32.5 @ 33.1
15:00 331 340 340 327 333
16:00 332 340 341 326 331
17:00 329 338 339 322 324
18:00 325 333 334 316 314
19:00 318 327 326 308 305
20:00 31.0 321 320 302 299
21:00 30.3 315 314 297 293
22:00 3 b b g 29.6 31.0 309 29.1 286
23:00 21.7 227 240 278 290 304 303 286 280
0:00 22.0 233 270 283 298 29.7 281 273

Con una alta radiacién solar, La ciudad de La Paz tiene una
nubosidad promedio de 50%, con un promedio de 30 dias nubosos al
afio. La radiacidn presenta una variacion de la altura del sol que va
de los 43° en el solsticio de invierno a los 84 ° en el solsticio de
verano. Se tiene una maxima de 1031 W/m2 de radiacion directa y
una maxima de 503 W/m2 de radiacion difusa promedio anual.

Radiacion solar max ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV__ DIC | ANUAL
H Solar ° 46 56 66 76 82 84 84 78 67 56 47 43 -
Rad directa W/m?2 1031 1023 981 1021 966 943 943 903 986 980 1023 1005 [ 1031
Rad difusa W/m? 365 434 461 503 502 501 502 478 489 415 401 331 503

ZL2\ International
Community
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% Nubosidad ENE__FEB__MAR_ _ABR_MAY JUN JUL _AGO SEP _OCT__NOV__ DIC |ANUAL
Medias horarias

1:00 68% 39% 63% 62% 48% 37% 35% 58% 69% 66% 64% 53% | 55%

2:00 68% 42% 62% 60% 47% 37% 33% 59% 69% 65% 64% 52% | 55%

3:00 68% 43% 60% 5% 40% 38% 31% 57% 71% 66% 64% 50% | 54%

4:00 65% 43% 60% 58% 38% 37% 29% 56% 71% 67% 62% 47% | 53%

5:00 66% 44% 60% 56% 36% 39% 29% 55% 71% 67% 60% 43% | 52%

6:00 66% 43% 60% 54% 36% 37% 25% 54% 71% 67% 60% 43% | 51%

7:00 66% 43% 59% 53% 31% 39% 23% 53% 71% 69% 61% 42% | 51%

8:00 66% 44% 60% 52% 30% 27% 22% 53% 73% 68% 59% 38% | 49%

9:00 65% 44% 31% 31% 29% 27% 29% 42% 58% 37% 40% 38% | 39%

10:00 35% 41% 32% 37% 32% 30% 35% 47% 58% 38% 40% 33% | 38%

11:00 38% 44% 37% 43% 34% 3% 42% 49% 63% 43% 40% 33% | 42%

12:00 41% 49% 47% 54% 41% 47T% 57% 54% 66% 44% 42% 33% | 48%

13:00 43% 50% 49% 58% 42% 51% 60% 55% 68% 43% 40% 35% | 50%

14:00 44% 50% 47% 56% 41% 49% 58% 54% 65% 45% 39% 34% | 48%

15:00 43% 45% 45% 51% 39% 42% 57% 50% 63% 43% 36% 31% | 46%

16:00 41% 40% 42% 49% 37% 33% 55% 44% 58% 38% 37% 30% | 42%

17:00 71% 35% 41% 44% 34% 29% 50% 39% 54% 60% 69% 67% | 49%

18:00 71% 36% 65% 73% 62% 34% 52% 63% 62% 60% 69% 65% | 59%

19:00 71% 36% 65% 70% 61% 34% 50% 64% 63% 61% 68% 64% | 59%

20:00 70% 35% 66% 69% 58% 34% 47% 61% 64% 61% 67% 62% | 58%

21:00 69% 36% 66% 67% 56% 35% 46% 62% 64% 63% 66% 60% | 58%

22:00 70% 37% 66% 66% 55% 35% 45% 60% 66% 64% 66% 60% | 58%

23:00 69% 38% 65% 64% 52% 35% 42% 60% 67% 65% 65% 58% | 57%

0:00 69% 38% 63% 64% 49% 36%  38% 58% 68% 66% 65% 56% | 56%

% Mensual 60% 41% 55% 56% 43% 37% 41% 54% 66% 571% 56% 47% | 51%

N° dias muy nubosos 0 (] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
N° dias nubosos 31 " 28 31 " 30 31 " 30 31 31 " 30 31 " 30 31 | 100%

Ne dias despejados 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%

Diagrama de confort

Mediante el andlisis térmico es posible determinar las condiciones
bajo las cuales las personas se sentirdn confortables. Si bien las
condiciones climatolégicas no son controlables, el conocimiento de
un dato como lo es el confort, puede ayudar a predecir las
estrategias a tener en cuenta para el bienestar de las personas.
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El diagrama muestra las condiciones de confort higrotérmico para
ambientes exteriores. Los valores se han calculado por medio de la
formula de Fanger para el calculo del PMV (Predicted Mean Vote). Se
reflejan las lineas de tendencia para la zona de confort a lo largo del
ano, la cual nos muestra una Zona de confort inferior que va de los
22°C en Enero a los 25°C en Julio, y una Zona de confort superior que
va de los 27°C en Enero a los 30°C en Julio.

Anadlisis de soleamiento

El estudio de soleamiento se ha realizado con el software de Disefio
de Edificios Sustentables, Ecotec.

A partir de un modelo virtual realizado con Ecotec y con el archivo
climatico estandar para simulacién, ha sido posible estudiar las
sombras que produce el sol a lo largo del afio en las coordenadas
geograficas especificas de La Paz.

El modelo tiene en cuenta la fisionomia tipica de los edificios en las
primeras cuadras desde el malecén hacia la ciudad. Se han
representado las alturas orientativas de cada uno de los nucleos.
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Como resultado del estudio, se adjuntan a continuacién cuatro
imagenes que presentan el analisis de sombras en los dos
equinoccios y los dos solsticios del afio (la simulacion se realiza en
intervalos de 30 min para las horas de luz de dia).

21 de Marzo; 6:30 hrs a 18:30 hrs

21 de Junio; 6:30 hrs a 20:00 hrs

21 de Septiembre; 7:00 hrs a 19:00 hrs

21 de Diciembre; 7:00 hrs a 18:00 hrs

De este estudio de soleamiento se pueden exponer las siguientes
conclusiones:

El comportamiento del efecto sombra en invierno
(diciembre) y verano (junio) es totalmente opuesto, por la
inclinacion/altura solar. Como resultado, en verano la
sombra provocada por los edificios sobre la zona del
malecén es practicamente inexistente. En invierno se
alterna segun las horas del dia.

El disefio urbano debera plantearse para las condiciones
mas criticas, que en este caso, coinciden con el régimen
estival.

La fuerte radiacion solar por la verticalidad del sol (llega a
84° en el mes de junio), las condiciones climaticas tan
calurosas, y la ausencia de sombra en el drea de paseo del
malecdén, implican la necesidad de plantear estrategias
urbanas de sombras al menos en los futuros espacios de
reposo del malecdn, si bien no en todo su recorrido.

Anadlisis de viento. Estudio dinadmico

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.
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Dentro del estudio bioclimatico el andlisis del viento en la zona
supone un aspecto critico a tener en cuenta para el desarrollo y la
planeacion urbana.

Tal y como se identifica en la rosa de los vientos de la ciudad de La
Paz, el viento tiene un componente predominante SUR, con
velocidades promedios entre 2.4y 5.5 m/s.

L m>12
m7,6-12
£5,6-7,5

18 02,4-55

= m0-2,3

00 15058
200 ., 16

192 1aq 17 168 164
o188 14 176 172 7

El estudio de la dindmica del viento se realiza a partir de los datos de
la rosa de vientos. Para este caso, se ha identificado una velocidad
media de 5m/s con una componente de direccion del viento de 185°
a partir de la posicién Norte. El estudio se realiza en el software de
disefio, simulacién y visualizacidn Design Builder.

Se ha generado un analisis CFD genérico para analizar la influencia y
recorrido del viento en el malecdn y las primeras lineas de edificios.

VELOCIDAD (m/s)
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El estudio manifiesta el comportamiento del viento en interacciéon

con los edificios, mediante los vectores y contornos de velocidad. De
esta manera es posible identificar zonas con velocidades del viento
altas o con turbulencia.

Se ha elegido esta velocidad del viento debido a que puede generar
disconfort, es capaz de producir pequeias olas con crestas
rompientes, agitar las hojas y ondular las banderas; sin embargo,
como se aprecia el aire al romper con la estructura de edificios baja
su velocidad permitiendo que pueda no ser apreciables de acuerdo a
la escala de Beaufort de la Fuerza de los vientos. La velocidad del
viento mas alta se presentara a lo largo del malecén, en donde se
encuentra la mayor cantidad de espacio abierto.

Es de tomarse en cuenta que la velocidad considerada es una
velocidad limite de cambio de acuerdo a nuestra rosa de vientos.

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.
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El grafico muestra los contornos de velocidad del viento
diferenciados por color, la escala de color diferencia las velocidades
de acuerdo a la intensidad (mientras mas rojo, mayor velocidad,
mientras mas azul, menor velocidad).

Con los contornos de baja velocidad obtenidos en la simulacion, se
concluye que seran factibles las zonas de descanso en espacios
abiertos sin que exista problema por la alta velocidad del aire.

En principio no se detectan areas de alta velocidad en las zonas de
estudio. Sin embargo, en caso de producirse en un futuro (por
maximizacion de espacios abiertos que ahora se encuentren
edificados), se podran generar zonas arboladas o con obstaculos que
permitan minimizar el impacto de la velocidad del viento.
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Estrategias bioclimdticas en espacios cerrados

El siguiente grafico (Givoni), representado sobre la carta
Psicrométrica, nos muestra los diferentes dias del afio (puntos) de
cada mes y las estrategias que se pueden tomar (mostradas en
lineas) para llegar a condiciones de confort. Este gréafico se

desprende de todo el estudio bioclimatico presentado

anteriormente.

Como ya se menciond, las condiciones exteriores no son mejorables,
sin embargo, en los espacios cerrados, pueden implementarse
estrategias que permitan generar espacios confortables sin

necesidad de gastos energéticos elevados.

Aunque el objeto fundamental del proyecto se centra en las areas
abiertas del malecdn, es importante destacar también posibles
estrategias que puedan adoptarse en el interior de los edificios de la

11 2
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1 Se propone que el centro tenga un tratamiento especial en cuanto a
lcalles y vialidades, las cuales se relacionen con el malecén siendo un
punto de fusion clave para la transicién entre la ciudad-centro-malecén.
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zona de estudio, como futuro campo de ampliaciéon del proyecto o

mejoras adicionales al mismo.
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Se promueve que Ias primeras cuadras que estan en contacto directa-
.mente con el malecdn se intente que en las fachadas y banquetas sean
thomogéneas en diseno para crear una transicion sutil, asi mismo promo-1
Vver las calles limpias, con buena infraestructura y mantenimiento. !

1VIPLANe»>

2011+2015 LaPaz,B.CS.

3.1.6. Acciones

Teniendo en cuenta las necesidades de espacio publico que tiene el
malecdn, las mejores practicas en el mundo y el andlisis del entorno
realizado, se determinaron las medidas y acciones a ejercer para
revitalizar y mejorar la calidad de vida de sus usuarios.

Una de las condicionantes que mayor impacto tienen en la vida
sobre el malecén, es el clima de La Paz, para contrarrestar ese
problema, parte de las propuestas van encaminadas a crear espacios
con sombras, que inviten a los peatones a circular a cualquier hora
del dia y manteniendo el menor impacto posible en la visibilidad y
apreciacion del mar desde cualquier punto.

v Imagen 3-29. indice de renders y secciones de propuestas realizadas para el
\Y
malecon. Fuente: Elaboracion propia.
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Imagen 3-30. Propuesta de pergolado del Malecdn. Fuente: Elaboracion propia. (Ver imagen 3-29)
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Imagen 3-31. Propuesta de rehabilitacion de la plaza del Kiosco. Fuente: Elaboracién propia. (Ver imagen 3-29)
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Para esto se propuso la colocacion de pérgolas y vegetacién que
creen ambientes agradables y disfrutables durante toda la mayor
parte del dia, la mayoria del afio. También se identifica una gran
necesidad de aprovechar mejor el espacio disponible, la gran
cantidad de vehiculos que actualmente pasan por la vialidad impiden
una conexion real entre los comercios que se encuentran de un lado
de la calle y el paso principal de peatones ubicado al otro lado de la
calle.

La Unica forma de erradicar la distancia entre ambos, es retirando los
carriles de vehiculos que atraviesan el malecén, de dos carriles mas
espacio para estacionamiento, a un solo carril con un sentido Unico
de circulacion que sea parte de una calle de coexistencia.

Esto significa que tendrd las caracteristicas de una calle en donde se
busque desincentivar el paso del vehiculo al hacerle notar que esa
vialidad esta construida para priorizar y favorecer el paso del peatén
y del ciclista.

Se colocara un pavimento rugoso que obligue a los conductores a
transitar a bajas velocidades. Se propone que la avenida este a nivel
y se delimite el carril, con el espacio minimo necesario, a través de
bolardos que permitan el cruce continuo y en todos los puntos de los
peatones.

Se mantendran bahias de ascenso y descenso en puntos estratégicos
como son hoteles, zonas de carga y descarga y sitios de taxi, siempre
y cuando sean correctamente regulados.

Se buscara que el paso no sea continuo, en primera instancia a
través de cortes en zigzag que disminuyan la velocidad de recorrido,
y posteriormente evitar que exista paso continuo todo a lo largo del
malecdn, ya que una de las prioridades para disminuir el trafico en
esa zona es evitar el trafico de paso. Esto representaria peatonalizar
algln tramo del malecdn, pudiendo ser la zona de mayor afluencia
gue es en el entorno de la calle 16 de Septiembre.

En cuanto al espacio adjudicado para los ciclistas, se propone la
ampliacion y continuidad de un carril exclusivo para el ciclista,
correctamente sefializado para mejorar la convivencia con los
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Imagen 3-32. Secciones 1y 2 de la propuesta del Malecén. Fuente: Elaboracion propia.

peatones, con un ancho suficiente para permitir el rebase, ademas
con un pavimento liso, de preferencia permeable para favorecer la
infiltracién del agua.

Entre las necesidades que se tienen que atacar en el malecén es
mejorar la calidad del espacio que rodea los actuales monumentos
histéricos e iconicos de La Paz.

El kiosco es uno de los mas importantes al ubicarse en la plaza de
mas afluencia de la ciudad. Dada la importancia del sitio se intenta
desarrollar un proyecto iconico que indique el paso del tiempo en la
historia de la ciudad a través de una interpretacion entre la
arquitectura del kiosco y la fusién de una estructura moderna, que
marque y realce, el cambio de perspectiva de la ciudad y su
transformacién respetando su pasado, presente y futuro.

Se incluirdan en la mayor cantidad de zonas disponibles islas de
vegetacion que generen jardines todo lo largo del malecédn,
proporcionando zonas que refresquen el medio ambiente vy

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.
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disminuyan la radiacion solar en la zona y lugares de estancia mas
agradables con sombras y vegetacidén nativa.

Es muy importante asegurarse que dichas isletas cuenten con el
sistema de captacién de agua adecuado para aprovechar la mayor
cantidad de agua pluvial y reducir, en manera de lo posible, el gasto
por riego y el desperdicio del agua dulce, segun los criterios del
manual de Infraestructura Verde para Comunidades del Desierto
Sonorense.



w Z- International o - H. XIV AYUNTAMIENTO DE
j Communiy y LaPAZ
\ / FOUNDATION A e

Imagen 3-33. Propuesta de reurbanizacion del Malecon. Fuente: Elaboracién propia. (Ver imagen 3-29)
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Imagen 3-34. Secciones 3 y 4 de la propuesta del Malecén. Fuente: Elaboracion propia (Ver imagen 3-29)

La zona del malecén que se encuentra mas alejada del centro
histérico de la ciudad, se caracteriza por tener una zona comercial
menos atrayente para el peatdn y mds para el automovil. Para
revertir la tendencia, lo que se tiene que crear son espacios que sean
mas interesantes recorrer como peatones.

Es indispensable generar zonas culturales en donde se pueda
armonizar la vida activa del malecdn con la vida cultural de La Paz,
motivando a los artistas locales a vender y exponer sus obras y a
tener un espacio en donde se invite a los menores a incentivar sus
dotes artisticas en general.

También se debe pensar en espacios abiertos que funcionen como
mercados, principalmente enfocados a la pequefia y mediana
empresa, a la venta de artesania o de articulos culturales,

fomentando el comercio cultural y la economia local.

Se considera que una infraestructura sencilla como una velaria que
permita la ventilacién pero genere una sombra constante ademas de
ser una estructura relativamente econdmica puede permitir tener un
espacio amplio sin muchas columnas de soporte y visualmente
agradable.

Este tipo de estructuras también pueden ser utilizadas para otro tipo
de eventos como fiestas o ferias municipales promoviendo que se
diversifiqgue en mayor medida de lo posible el uso de suelo del
malecdn e inclusive con la flexibilidad de ser retirada facilmente sin
grandes impactos en la infraestructura de la zona.

Finalmente, para desarrollar las zonas mas alejadas del centro, se
propone generar un area recreativa de buen tamafio que cuente con
juegos infantiles, gimnasios al aire libre, bafios publicos, entre otros.
Se plantea la colocacién de una techumbre que pueda ser utilizada
también para eventos culturales como conciertos u obras de teatro o
algun evento comunitario.

La idea finalmente es aprovechar de menor manera todo el malecén
expandiendo el drea de influencia lo mds posible al resto del espacio
disponible y que este crecimiento sobre el malecén se vea
impregnado en toda la economia local.

VAR

CARARE

Imagen 3-35. Secciones 5 y 6 de la propuesta del Malecdn. Fuent : Elaboracion propia(Ver imagen 3-29)
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Imagen 3-36. Propuesta de zona de exposiciones culturales. Fuente: Elaboracion propia. (Ver imagen 3-29)
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Imagen 3-37. Propuesta de Instalacién de mercados moviles. Fuente: Elaboracion propia. (Ver imagen 3-29)
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Imagen 3-38. Propuesta de espacio para eventos publicos, juegos infantiles y gimnasios. (Ver imagen 3-29)
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La paleta vegetal es un tema de mucha controversia en la ciudad de
La Paz, en donde encontramos muchos interesados en determinar
cual es la mejor vegetacion nativa utilizable para el espacio publico
asi como el mantenimiento mas favorable y su conservacién. Se
propone una paleta vegetal consensada buscando siempre tener el
mejor aprovechamiento y disfrute de la ciudad a través de sus
recursos mas fundamentales.

También es importante sefialar que la creacidon de dichas paletas
tiene que llevar un trabajo de incentivacidon al cultivo de las mismas
para abaratar costos e impulsar la economia local.
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Se propone la siguiente paleta vegetal (las recomendaciones de uso

y su mantenimiento se incluiran en el anexo de paleta vegetal):

Imagen Nombre Comun  Nombre Centifico Nombre Comun  Nombre Gentifico Imagen Nombre Comun  Nombre Cientifico
Acada Albizia Lebback Guamuchil Pithecellobium dulce Palma de Abanico | Washingtonia Rubusta
Bugambilia Bougainvillea Spp Jojoba Simmondsia chinensis| Palo de Arco Tecoma Stands
Cajalosuchil Plumenia Acutifolia Lomboy Jathropa cinerea Olneya Tesota
Cardon Barbon] Pachycereus Aboriginum Mezquite Prosopis Articulata Palo Verde Ceradium Spp
Ciruelo Cyrtocarpa Edulis Neem o Nim Azadirachta Indica Tamarindo Tamarindus Indica
Colorin Erythrina Flabelliformis Obelisco Hibiscus | Rosa Sinensis Torote Bursera Microphylla
Cordon Pelon | Pachycereus Pringlei Olivo Olea Europaea Palo Zorrilio Senna atomaria
Daltillo Yuca Valida Otatave Vallesia Glabra Teresita Catharanthus

Vinca rosa Roseus
Dedo de moro | Lampranthus Spectabilis Rocio Aptenia Cordofolia Rastrera Amarilla | Sphagneticola
Wedelia Tribolata
Garambulio Lophocersus Schotti Palma Datilera Pheonix Dactylifera Palma de Abanico | Washingtonia Rubusta
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3.1.7. Implementacion

La implementacion de estas acciones llevarda a aumentar el nimero
de viajes a pie y en bicicleta, realizados sobre el malecén, asi como a
disminuir el numero de viajes en transporte privado que
actualmente dominan la vida sobre el eje principal de comercio de la
ciudad.

Adicionalmente, se quiere lograr que la derrama econdémica que
atrae el malecén se vea reflejada en todos sus nodos y no
exclusivamente en los puntos con mayor afluencia, creando espacio
de calidad y convivencia todo lo largo de la Avenida Alvaro Obregén.

Una restructuracién de las prioridades viales del malecdn ofrece la
posibilidad de crear espacios que sirvan de puntos de convivencia
mucho mds valiosos para la ciudadania que los actuales, impulsando
los negocios, e incentivando que se solucione la crisis de
especulacion inmobiliaria que mantiene al centro de la ciudad en
condiciones no productivas.
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3.2.1. Objetivo general

Recuperar los espacios publicos para el ciudadano: una ciudad mas
humana.

3.2.2. Objetivo especifico

En la ciudad de La Paz, el malecén representa el simbolo de orgullo
del pacefio. Es un espacio que se utiliza como zona recreativa en
donde se va a correr, a pasear, a andar en bicicleta, en patineta o
cualquier otro medio de transporte con fines recreativos. También
es un centro econdmico, en donde se encuentran la mayor cantidad
de restaurantes, hoteles y centros nocturnos.

Por su parte en el resto del poligono, se busca propagar el interés
gue genera el malecdn al resto de la almendra central de la ciudad,
que en este caso denominaremos como centro histérico, y que sea el
ejemplo que lleve a que las iniciativas se repliquen en otras zonas de
la ciudad.

3.2.3. Estrategias

La implementacién del objetivo especifico a través de las siguientes
estrategias:

e Recuperar los espacios publicos para el uso del peatén,
ofreciendo lugares de encuentro, para esparcimiento y
recreacion.

e Resaltar y promover el patrimonio histérico, dejando en
evidencia la importancia de conservar y recuperar los
monumentos relevantes y la imagen urbana.

e Generar nuevos hitos y monumentos que promuevan la
revitalizacion de la zona, creando lugares atractivos y
espacios publicos que atraigan a los viandantes.

e Crear zonas verdes e incrementar el arbolado que generen
sombras y espacios mds agradables para el peatdn.

e Disminuir el acceso de vehiculos privados ofreciendo
alternativas como son el transporte publico y el transporte
no motorizado.

e Fomentar que el vehiculo privado utilice vialidades alternas
para realizar recorridos de paso (viajes que no tengan un
origen o destino en la almendra central).

e Mantener el nivel de acceso en vehiculo privado necesario
para asegurar el grado de accesibilidad para los usuarios que
requieran acceso en vehiculo rodado (taxis, discapacitados,
transporte de carga y descarga, residentes, autoridades)
buscando restringir mas no impedir el paso a vehiculos
privados.

Ademds es importante considerar que existen otras
recomendaciones, aunque exceden los alcances de este plan, deben

ser considerados para que estos objetivos se cumplan:

e Se debe mantener el equilibrio entre las zonas residenciales y
las actividades econémicas, sociales y culturales, generando
equipamiento  sanitario, educativo, de recreacion,

administrativo, entre otros, promoviendo los usos mixtos y la

complejidad del tejido urbano.

e Se deben de llevar a cabo las medidas necesarias para
mantener e inclusive aumentar la densidad poblacional del
centro, ofreciendo vivienda de calidad, seguridad ciudadana,
atrayendo a personas de todas de las edades.

3.2.4. Mejores prdcticas

Centro Historico de Quito, Ecuador

La estructura urbana de Quito cuenta con 284 manzanas
estructuradas en damero en general regular. El tejido urbano forma
un continuo de calles y plazas, si bien claramente diferenciado de los
barrios que lo rodean.
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El crecimiento acelerado durante la segunda mitad del siglo XX ha
supuesto la modificacién de la imagen de la ciudad tradicional,
creando una ciudad mds compleja.
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Imagen 3-39 - Limite del CHQ y estructura barrial. Fuente: Plan Especial del
Centro Histdrico de Quito

“Las multiples funciones en el horario de trabajo - 8:00 a 17:00 -
producen usos del espacio de gran intensidad, con graves problemas
de friccidon entre las actividades mas frecuentes, mientras que en
horas de la noche hay abandono de ciertos espacios, lo que
promueve el surgimiento de actividades degradadas socialmente. El
deterioro del uso habitacional en unos sectores y la densificacion en
otros, provocan un desequilibrio funcional al desaparecer
actividades y equipamientos publicos complementarios a la actividad
residencial.” (Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, 2003)

La estructura urbana actual fomenta el uso del vehiculo privado,
mientras que el transporte publico opera bajo modelos poco
eficaces, con altos costos econdmicos y sociales. Por su parte, esta
zona concentra la gran mayoria de los viajes en modo peatonal.
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En cuanto al trafico, no esta estructurado como un sistema de vias
jerarquizado, con un flujo lento y denso durante las horas pico del
dia.

En cuanto al patrimonio arquitecténico, Quito cuenta con un amplio
patrimonio cultural, que le ha valido la denominacién como
Patrimonio Cultural de la Humanidad.

Tanto los indices como la percepcién ciudadana de la inseguridad
habian crecido en los ultimos afios, convirtiéndose en un problema
de gran calado social.

A partir de este diagndstico, y con una visiéon amplia del Centro
Histdrico, se estructuraron una serie de lineas de actuacidén, tal y
como siguen:

> Desarrollar acciones en los contornos del CHQ, con el fin de
crear las articulaciones con el conjunto de la ciudad. A su vez,
plantear intervenciones desde dentro hacia fuera de modo
de generar sinergias positivas.

» Fortalecer intervenciones en ejes y zonas prioritarias
creando espacios recuperados que provoquen efectos
positivos en sus areas de influencia directa. Se seialaron para
el efecto, las zonas sobre las cuales se concentraran las
intervenciones en una primera etapa.

» Fortalecer la capacidad habitacional del CHQ recuperando la
presencia de residentes estables a fin de dotarle de vitalidad
permanente.

» Mejorar la accesibilidad y la movilidad facilitando los flujos de
personas y vehiculos, con un sentido de funcionalidad y
eficiencia, usando la red vial como articuladora de los
espacios urbanos, de los diversos tipos de usuarios o actores
sociales, y de los diferentes modos de vincular su actividad.

» Revalorizaciéon del espacio publico para aprovechar las
potencialidades de la riqueza urbanistica y simbdlica
presentes en el CHQ.

En este sentido, un buen ejemplo muy interesante a seguir es el plan
de peatonalizacion del eje Guayaquil del Centro Histérico de Quito.
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El mismo se ha concebido orientado a la estructuracion de un eje

gue conecta distintas plazas y espacios libres con el patrimonio
monumental histoérico.

Asimismo, puede observarse como la reforma urbana se asienta
sobre una movilidad sostenible, creando areas de convivencia entre
el transporte publico, y los modos no motorizados
(peatonal y ciclista).

Por ultimo, otro aspecto importante a considerar ha sido el esfuerzo
en la mejora de la seguridad en la zona.

Imagen 3-40. Centro Historico de Quito. Fuente: Distrito Metropolitano de Quito

A partir de estas lineas de actuacion se han implantado, entre otras
las siguientes actividades: la peatonalizacién del centro histérico en
los dias domingo, el desarrollo de un plan de peatonalizacion
permanente o el desarrollo de un sistema de bicicleta publica.
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Recuperacién eje Guayaquil. Fuente: Municipalidad Distrito Metropolitano de Quito

CASO ENSANCHAMIENTO - ESPACIOS ESTANCIALES
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BiciQ es el sistema de bicicleta publica implantado en Quito, y que i : , b ; i 3 K
cuenta actualmente con 425 bicicletas repartidas entre 25
estaciones. El sistema opera todos los dias del afio (excepto el 1 de 1

enero), durante doce horas, de 7:00 a 19:00 y actualmente tiene un
costo anual de USD $25, realizandose aproximadamente 4.000 viajes
diarios.

Por ultimo, debe sefalarse gran parte del éxito de esta iniciativa el
sistema de gestién utilizado. En este caso, se utilizdé una sociedad

ANCEwerD
Mt oy

financiera, Empresa del Centro Histérico (ECH), que conté con
aportes tanto del Banco Interamericano de Desarrollo como de la
propia Municipalidad del Distrito Metropolitano de Quito. - e vt

De esta forma se contdé con un drgano independiente de gestidn, §
que permitid la utilizacidn de los fondos tanto para la Rehabilitacién .

como para el fomento de la inversion privada en el Centro Histérico,
a través de créditos no reembolsables. Asimismo, la ECH tuvo la
vision pionera de relanzar el Proyecto de recuperacion, o Dl 0 Ao
rehabilitaciéon y venta en condiciones de mercado, como un
elemento propulsor de la inversidn privada y para revertir sus fondos
en actividades de caracter social. ~

Para mas informacidn se puede consultar los documentos citados en
el epigrafe de referencias, correspondientes a los siguientes autores:
(Jaramillo, 2010), (Carrién, n.d.), (Cuenin & Silva, 2010), (Pallares &
Mafla, 2009), (Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, 2003) Rl
y (Congreso Internacional La ciudad viva como URBS, 2009).
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Centro historico de Santiago de Chile

La ciudad de Santiago de Chile fue fundada en el afo 1541, en un
terreno de forma trapezoidal, delimitado al norte y al sur por sendos
brazos del Rio Mapocho, y al oriente por el pefién Santa Lucia.

El patrén de la ciudad fue el tradicional utilizado por los espafioles,
de trazado regular en damero, con una plaza central (Plaza de
Armas) en la que se situan los edificios publicos mds importantes y
especialmente la Catedral y el Palacio del Gobernador, manteniendo
la tradicional union entre el poder civil y religioso de este periodo.

Durante los anos de dominacion espanola, y durante el primer siglo
de independencia, Santiago tiene un crecimiento moderado vy
relativamente ordenado, hacia el sur, el norte y el oeste, si bien
durante el siglo XIX se habian desarrollado ampliamente los servicios
publicos (alcantarillado, agua potable, alumbrado, teléfono,...).

Sin embargo es a partir de la segunda década del siglo XX cuando la
ciudad inicia un amplio crecimiento hacia las afueras, apoyada en los
modelos de ciudad jardin, y en los primeros desarrollos de
transporte publico y privado.

Es asi, que el Centro Histérico inicia un proceso de deterioro que
llega hasta la década de los afios 90. Esta situacion puede
comprobarse comparando los censos de 1952 y 1992, en los que la
poblacién en la Comuna de Santiago pasé de 439.979 a 230.977 en
lo que supone una merma, de aproximadamente el 50% de la
poblacién. Este deterioro no se limita en exclusividad a la poblacién
residente, sino que afecta también a las edificaciones (demoliéndose
edificaciones de estilo tradicional que fueron suplantadas por
galpones metalicos o creandose estacionamientos en superficie
dentro de los predios), y al espacio publico, pasando a utilizarse
como zona de estacionamiento y carga y descarga durante la jornada
laboral, y quedando practicamente vacio durante la noche, con lo
que supone una percepcion de inseguridad de los posibles
transeuntes.
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Imagen 3-42 - Paseo de Ahumada, Chile. Fuente: "Carlos yo" (Creative Commons)

Sin embargo, durante las dos ultimas décadas se ha producido una
revalorizacién de la centralidad. Este proceso se ha debido a
distintos factores, entre los que se pueden encontrar:

- Mejora de la conectividad, gracias a los grandes proyectos
urbanos (metro y autopistas urbanas).

- Aumento de la congestibn como consecuencia del
continuado crecimiento de la urbe hacia las afueras y del
indice de motorizacion.

- Cambios sociolégicos y de la estructura poblacional,
existiendo cada vez mayor demanda de Vviviendas
unipersonales o para parejas sin hijos.

Esta nueva situaciéon, ha supuesto un desarrollo del centro histérico
que, si bien ha sido ajustado a normativa, ha generado nuevas
edificaciones, de gran altura (hasta 20 pisos) y con gran densidad de
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poblacién, rompiendo la estructura e imagen tradicional del centro
histérico. En dicho contexto se presenta la Propuesta para la
recuperacion y revitalizacién del centro urbano de Santiago de Chile,
que busca (Carrasco, 2007):

”"Asumir el centro histérico como un recurso econémico, no sdélo en
el sentido de patrimonio material susceptible de aprovechamiento,
sino porque intervienen variables como el valor de lo escaso, donde
el centro histérico representa una oferta singular, irrepetible, en
términos de espacio, de cualidades urbanas, arquitecténicas, de
identidad y de situacién”

Asi, los alcances directos de la propuesta estdn orientados a
(Carrasco, 2007):
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- Revitalizar el centro histérico potenciando las ventajas
comparativas que posee respecto de los nuevos centros
de equipamiento en otros sectores de la ciudad.

- Lograr un equilibrio en la diversidad de usos que
historicamente ha caracterizado al centro.

- Atraer los usos turisticos, culturales y de esparcimiento
relacionados a las actividades propias de un centro
historico actual.

- Proteccion de inmuebles y zonas que ameriten su
preservacion por sus valores histdricos, arquitecténicos,
urbanos y paisajisticos.

- Lograr un instrumento normativo simple y claro, aplicable
tanto a los proyectos de remodelacion como a los de
rehabilitacion, en post de un desarrollo urbano sustentable.

- Redefinir la vialidad comunal de acuerdo a los nuevos planes
urbanos, viales y de transporte para la ciudad y a las politicas
comunales para el uso del espacio publico.

- Lograr un espacio publico de éptima calidad, con el fin de
mejorar las condiciones para residentes y usuarios.

- Fomentar Ila detonantes de

ejecucion de proyectos

mejoramiento urbano.

En concreto, la propuesta define la necesidad de un Proyecto
Integral de Intervencion en el Espacio Publico y Privado de Uso
Publico, que busca la:

“Creacién e implementacién de una Red de Circulacién Peatonal,
conformada por paseos peatonales, vias semi peatonales, red de
galerias y pasajes y espacios publicos menores, que permita acceder
a las actividades del centro en forma amable y segura. Este proyecto
no solo esta relacionado al mejoramiento fisico del espacio publico o
de uso publico, sino también a la incorporacién de un sistema de
publicidad que dé a conocer la Red y sus atributos y ademas la
atraccion de usos culturales, turisticos y de esparcimiento acordes al
centro histérico de la ciudad”

Esta red peatonal, complementa la iniciada ya en 1977 con la
peatonalizacion del Paseo de Ahumada, un proyecto que cambid la

vision de la ciudad y permitio frenar el éxodo de tiendas del centro
histérico, convirtiéndola en
Chile.

la calle de referencia de Santiago de

El proyecto se complementé con la peatonalizacién de otras calles,
el desarrollo de estacionamientos subterraneos bajo las plazas y la
mejora de la iluminacién para la mejora de la seguridad.

Plan de Regeneracion Urbana de la Ciudad de Guayaquil

La Municipalidad de Guayaquil viene desarrollando bajo el nombre
del Plan de Regeneracién Urbana de la Ciudad de Guayaquil un vasto
plan de recuperacidon del sector mas importante del centro de la
ciudad (Municipalidad de Guayaquil & Fundacién Malecon2000,
2000).

Su transformaciéon se inicié en los afios noventa con el proyecto
Malecén 2000 y se extendid a avenidas, calles y barrios con la
restauracién, construccién y saneamiento ambiental que transformé
significativamente la ciudad [..]. El objetivo del programa de
renovacion era embellecer la ciudad y generar turismo, asi como
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fomentar el uso adecuado de espacios publicos, la cultura y elevar la
autoestima de la poblacién. (CAF, 2010).

Asimismo, se desarrollé un sistema integrado de transporte, a través
de BRT, con varios corredores y lineas de alimentacidn, e integracion
tarifaria.

Pueden consultarse los siguientes articulos para ampliar la
informacién:  (Municipalidad de Guayaquil &
Malecon2000, 2000), (CAF, 2010; United Cities and Local
Goverments, 2009) y (United Cities and Local Goverments, 2009).

Fundacién

3.2.5. Acciones

El primer paso a considerar es determinar el poligono de la zona que
va a servir como la almendra central de la Ciudad de La Paz. Para
determinar dicho poligono, se consideraron los edificios y
monumentos histdricos, incluyendo aquellos edificios que son
protegidos por el INAH

los espacios

inmuebles (Instituto Nacional de

Antropologia e Historia), publicos que existen

actualmente y las vialidades que se consideran con potencial de

CASA___
HABITACION _

CASA
HABITACION

IFE

Imagen 3-43 Delimitacion del poligono de accion en el Malecén y el Centro Histérico. Fuente: Elaboracion propia.

Iniciativa de Ciudades Emergentes y Sostenibles
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generar un atractivo turistico para la ciudad.

En este caso, es importante identificar las zonas de mayor
movimiento sobre el malecén como es la plaza del Kiosco, que
implica el mayor espacio disponible frente al mar. Este se conecta
con los edificios del Centro Cultural (Antiguo Palacio Municipal) y el
Teatro Judrez a través de la Calle 16 de Septiembre, la cual también
cuenta con gran cantidad de permeabilidad en todo lo largo de ese
recorrido, debido a la gran cantidad de negocios, e inclusive la
existencia de una escuela primaria.

El otro espacio de vital importancia es el cuadro que forma el
Antiguo Palacio de Gobierno, el Jardin Velasco y la Catedral de
Nuestra Senora de La Paz. Este espacio, representa la mayor zona de
oportunidad para el crecimiento comercial, para el desarrollo de la
imagen urbana de la ciudad y la atraccidn de turistas en un espacio
no pegado al mar.

Se determina entonces la almendra central, en donde se desarrollara
una Area de Prioridad Peatonal (APP) que buscard ganar para el
disfrute del peatdon la principal zona de actividad turistica vy
comercial de la ciudad.

Este tipo de medidas representan una reurbanizacién completa de
vialidades, asi como una mejora de la imagen urbana y recuperacién
de fachadas. Este tipo de intervenciones al final del largo plazo se
realizardn dentro de todo el poligono delimitado, que busca
conectar los puntos de valor en esta zona de ciudad, creando
recorridos completos.

Posteriormente esta almendra central se proyectara hacia el resto
de la ciudad prolongando las ventajas de zonas peatonales sobre
otras vialidades que conecten el resto de los puntos de interés.

En este caso, se propone continuar la peatonalizacién sobre las
calles Revolucién y 5 de Mayo, en parte porque son aquellas que
contardn con el paso de las rutas troncales de mayor demanda,
fomentando el desarrollo comercial de la zona y por lo tanto,
aumentando la demanda del sistema propuesto.
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Imagen 3-44. Conceptualizacion de las principales calles sobre las que hay que actuar para fomentar el modo peatonal. Fuente: Elaboracion propia
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Diseio urbano de las calles

Durante afios, la tendencia de disefio separaba la arquitectura
(disefio de espacios privados) con el urbanismo (disefio del espacio
publico) e inclusive, llega al punto de confundir el urbanismo con el
disefo de vialidades, considerando al automdvil como el principal
usuario del espacio publico. Esta segregacién entre conceptos ha
creado calles incongruentes con su entorno y sin calidad.

El termino disefio urbano define la herramienta que busca incluir el
diseio de calle con la arquitectura, generando una vision completa
de ciudad. Este concepto es el que aplicaremos para unificar y
desarrollar no sélo las calles, sino también las fachadas, el mobiliario
urbano y todos los criterios que pueden hacer del espacio publico un
ambito mdas agradable para la ciudadania.

Para lograr incentivar el uso de vialidades por los peatones, existen
varios tipos de medidas que no incluyen exclusivamente cerrar la
calle para uso exclusivo del peatén.

Existen diferentes tipos de calles que permitirdn conectar y
desarrollar mejor la calidad urbana de la calle, a continuaciéon se
describen la tipologia de calles propuestas para la APP.

Calle peatonal

Son las calles en donde se cierra el paso a vehiculos privados,
enfocandose exclusivamente al transito de personas y de ciclistas,
siempre y cuando se cuente con suficiente espacio para compartir
sin comprometer la seguridad de los peatones.

El paso a vehiculos se permitird en ciertos casos, como en horas
determinadas para la realizacién de carga y descarga y a vehiculos
autorizados (emergencias), segun los requerimientos que pueda
tener la calle.

Para que la calle sea atractiva, no basta con modificar el pavimento y
los accesos, se debe de colocar mobiliario (bancas, mesas, fuentes)
asi como una paleta vegetal y pérgolas que ayuden a sobrellevar el
calor, una iluminacion que genere seguridad y un ambiente

ZL2\ International
Community
FOUNDATION

agradable, y todo esto, con el objetivo de generar el espacio mas

atractivo posible.

Imagen 3-45. Ejemplo de equipamiento para calle peatonal en Santa Mdnica,
California. Fuente: http://realtytopix.com, abril 2014.

La seccidn tipo propuesta se presenta a continuacion.

X 1 200 ‘ 2,00 ‘ 2.00 X 4.00
™ ENTRADA A TIENDAS PASO PEATONAL BANCAS | FUENTE/ | PERGOLA PASO PEATONAL | RESTAURANTE
ESTRUCTURA

Imagen 3-46. Seccidn tipo propuesta de calle peatonal. Fuente: Elaboracion
propia.

Como se comentd con anterioridad, la arquitectura y el uso de
suelos seran uno de los factores de mayor relevancia para el éxito de
la calle peatonal. Deben ser calles con mucha permeabilidad en las
fachadas, de preferencia con grandes vitrales que permitan conectar
el espacio publico con el interior, asi como el uso de terrazas para los
restaurantes.
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Se buscara tener una uniformidad en la imagen urbana,
manteniendo una paleta de colores constante y congruente con las
paletas histéricas de la ciudad y respetando e imitando las antiguas
fachadas histéricas de La Paz, buscando plasmar una imagen
uniforme del centro histdrico en los edificios de la zona.

Para determinar las calles con el mayor potencial para ser
peatonales, se tomd en cuenta la actual permeabilidad y distribucion
de los negocios, asi como la ubicacién y conectividad con el resto de
las vialidades. Se requiere que conecten lugares de interés, ser parte
de un itinerario completo, ademas de generar interés por ellas
mismas.

Calle de convivencia

Las calles de convivencia tienen la caracteristica de ser una calle en
donde se permita el paso de vehiculos sin restricciéon, mientras
mantenga una velocidad compatible con la seguridad de los
peatones, generalmente limitada a 20 km/h. Se permitiria, en caso
de ser necesario, colocar espacios de estacionamiento con
parquimetro, siempre y cuando no requiera penalizar el espacio para
los peatones.

Las calles de convivencia siguen siendo calles con un solo nivel de
pavimento y se delimitan por sefializacion vertical como bordos o
bolardos asi como con pavimentos diferentes. A pesar de que el
vehiculo tiene preferencia de paso sobre los peatones, los vehiculos
deben de conducir con maxima precaucién, manteniendo en todo
momento la sensaciéon de que se encuentran en una calle en donde
ellos no son prioritarios y deben compartir el espacio con los
peatones.
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Imagen 3-47. Reurbanizacion del centro histérico de San José del Cabo, BCS.

Fuente: Elaboracion propia.

Imagen 3-48. Pacificacion urbana en el Barrio de las Letras, Madrid. Fuente:

www.ecomovilidad.net

Como en las calles peatonales, hacer el espacio para peatones
atractivo y comodo es una prioridad, y la utilizacién del mobiliario
correcto, arboles e iluminacién es indispensable para favorecer el
uso del espacio publico.

Las secciones varian segun el espacio disponible y si se requiere
estacionamiento o no, pero se puede generalizar en la siguiente
seccion.

4 s i0 1

X 1 3.00 250 300 3.00
ENTRADA ATIENDAS ~ PASOPEATONAL  ESTACIONAMIENTO  PASOVEHICULAR | ESTACIONAMENTO  PASO PEATONAL RESTAURANTE

Imagen 3-49. Seccidn tipo propuesta de calle de coexistencia con
estacionamiento. Fuente: Elaboracion propia.

Las vialidades que se elegirdn para este tipo de proyectos son
aquellas que tienen la mayor cantidad de transito de paso y que
representan un paso importante para el vehiculo, pero que cuentan
con el comercio y la permeabilidad para promover el transporte no
motorizado.

Calle de coexistencia con transporte publico

Representan las calles que cumplen los criterios de las calles de
coexistencia pero que ademds cuentan con un carril no exclusivo
para el transporte publico. En estas calles se contaran con desniveles
Unicamente en las estaciones del transporte publico para facilitar el

ascenso y descenso del mismo.

Imagen 3-50. Ejemplo de calle de coexistencia compartida con el transporte
publico. Fuente: ITDP.

Su seccidn tendra la siguiente forma a la altura de las estaciones. En
cualquier otro punto de la calle funcionard como una calle de
coexistencia pero con un carril para el paso del autobus.

2.00 |
ESTACION
5.50 250 3.00 3.50 5.50

ENTRADA A TIENDAS “TESTACIONAMIENTG ~ PASO VEHICULAR PASO TPU e PASO PEATONAL .

Imagen 3-51. Seccidn tipo propuesta de calle de coexistencia con transporte
publico. Fuente: Elaboracion propia.

Las calles que requieren este tratamiento son aquellas determinadas
por el sistema de transporte publico en sus tramos que atraviesan la
almendra central.

Calle peatonal con transporte publico

Por ultimo, existen tramos con un tratamiento diferente, como es el
caso de las calles que rodean el Jardin Velasco en donde con el
objetivo de crear una plaza con el mayor espacio publico, se propone
peatonalizar todas las calles que la rodean. Sin embargo, sabiendo
gue 3 de estas vialidades tienen el mayor potencial como corredores
de transporte publico, se propone crear calles por donde sélo pase el
usuario del transporte no motorizado y los autobuses de las rutas
troncales.

Imagen 3-52. Ejemplo de calle peatonal con transporte publico en Denver.
Fuente: IMPLAN La Paz.

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.

Iniciativa de Ciudades Emergentes y Sostenibles.



Plan de movilidad

52

/7l dormn

International
Community
FOUNDATION

H. XIV AYUNTAMIENTO DE

BANSIBRAS AR

!hI_ANoo.

‘. LaPaz,BCs.

2011+2015

La seccién en los puntos en donde se cuenten con estaciones seria
como la siguiente. En el resto de los tramos. Simplemente contard
con el espacio asignado para el paso del autobus, que ya que se trata
de una frecuencia regulada, no debera causar ninguna dificultad
para convivir con los peatones.

PR

|
|
!
|

3.00
ENTRADAATIENDAS | PASO PEATONAL PASOTPU

Imagen 3-53. Seccidn tipo propuesta de calle peatonal compartida con
transporte publico. Fuente: Elaboracidn propia.

Criterios de restriccion

Los criterios de restricciéon vehicular varian segun las necesidades y
usos de suelo de las vias. Pero generalizando, dentro del Area de
prioridad peatonal a implementar se deberan considerar los
siguientes elementos:

> Poblacién residente

Los residentes de las zonas involucradas podrén tener acceso
para entrar a los estacionamientos privados sin ningun tipo
de costo adicional, ni requerimiento sobre las caracteristicas
del automdévil o motocicleta (excepto aquellas fijadas por la
normatividad vigente).

» Usuarios de estacionamientos publicos

Se permitird el acceso a los estacionamientos privados
existentes siempre y cuando sean complementarios con las
propuestas de urbanizacion de las calles. El acceso a esos
estacionamientos no debe permitir una circulaciéon continua
para evitar atraer al trafico de paso.

La ciudadania tiene el peso mds importante en la construccion de un
nuevo modelo de ciudad que sea de beneficio para todos. Creemos
firmemente en que la ciudadania debe tener el poder y la
organizacion para proponer a las autoridades lo que espera de ellas
dando el ejemplo de cdmo podria la ciudad mejorar con unas
simples medidas que ayuden a recuperar el espacio publico.

En La Paz, existen muchos organismos dispuestos a proponer vy
generar cambios que podrian encontrar los recursos necesarios,
mientras los mismos pacefios ponen la mano de obra para realizar
pequefios esfuerzos que demuestren el potencial para el cambio en
zonas estratégicas.

Iniciativas como colocar macetas, bancas, mesas, parasoles, pintar el
espacio que diferencie el pavimento, para rodada del vehiculo, para
el paso del peatdn, pueden hacer una gran diferencia en la forma
gue concebimos el espacio, como se muestra en el siguiente ejemplo
de la ciudad de Nueva York.

En el caso del centro, la recuperacién de espacios publicos es un
tema de vital importancia en particular frente al excedente de
espacios de estacionamiento disponibles.

La esquina entre la calle 16 de Septiembre y Belisario Domiguez, es
un claro ejemplo en donde el exceso de espacio entre banquetas y la

gran cantidad de espacio disponible para estacionarse complica la

ciurculacién peatonal, ademas de perder la oportunidad de resaltar

INICIATIVA CIUDADANA INMEDIATA

el edificio del Centro Cultural como patrimonio historico y lugar de
encuentro.

Creando orejas en las esquinas y quitando un carril de circulacion
para relegar las plazas de estacionamiento al siguiente carril, o
retirarlas por completo, se puede obtener un espacio de calidad,
para que las personas se sienten a admirar el edificio o a descansar
bajo la sombra del arbol.

Se deberan pintar de igual manera los pasos peatonales y los lugares
de estacionamiento disponibles. De tener la capacidad se puede
prolongar el traramiento hasta la entrada del Teatro de Juarez e
inclusive realizar el mismo tratamiento para las otras tres esquinas.
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» Vehiculos de emergencia (bomberos, ambulancias, etc.)

, . centro y los andadores peatonales conectar con todos los
Los vehiculos de emergencia deben tener acceso a todos los _ )
. puntos de interés.
puntos de la ciudad, por lo que todas las propuestas de

disefio de vialidades deberan ser compatibles con los
requerimientos fijados por la normatividad asegurando que
no existen obstaculos para su circulacién.

» Servicios publicos (policia, recogida de residuos sélidos, etc.)

Los servicios municipales (recoleccion de basura, limpieza,
jardineria, entre otros) deberan contar con acceso libre
manteniendo los horarios y lugares de carga y descarga lo

El transporte publico dentro de la almendra tendra carril
exclusivo, estaciones a nivel para facilitar el acceso, e incluso
calles en donde solo compartan transito con los peatones.

Taxis

Son transporte motorizado, y como tal sélo podran entrar a
calles de coexistencia. Se colocardan bahias de ascenso y
descenso en lugares estratégicos

menos invasivos y molestos posibles para los usuarios. ,
y P P > Mercancias

Los servicios de seguridad deberan tener acceso en todo
Como se propone en el plan de transporte de carga, en las

momento, asi como la obligaciéon de hacer respetar las , . . -
areas de prioridad peatonal se debera restringir el ascenso y

restricciones de paso al resto delos vehiculos no autorizados. . -
descenso a un horario especifico.

Los vehiculos de servicios privados que requieran ingresar a , .
P 9 g g » Resto de automdviles y motocicletas

las zonas restringidas (periodistas, servicios de instalacién y
mantenimiento de redes de comunicaciones, servicios Tanto automodviles como motocicletas son considerados

técnicos que acceden a los domicilios, etc.) deberdn ser como transporte motorizado y no podran circular mas que en

sujetos a negociacidn de las condiciones de acceso. calles de coexistencia.

> Vehiculos oficiales (Administraciones Publicas) > Autorizaciones especiales

Se permitird el acceso de vehiculos oficiales, siempre y Como ultimo elemento, se debera permitir la obtencion de

autorizaciones especiales que permita dotar al sistema de cierto
grado de flexibilidad.

cuando sea un ejercicio no recurrente y exclusivo para
eventos en donde se requiera. Se recomienda restringirlo a
usos exclusivo para altas instancias y en casos indispensables,
siendo una obligacion ser el ejemplo de buenas practicas ante
el resto de la poblacion.

» Transporte Publico

El transporte publico asi como el transporte no motorizado
deben ser prioridad en las vialidades sobre el resto de los
modos.

El sistema de transporte pubico propuesto en el siguiente
plan debe ser complementario a las propuestas actuales. El

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.
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Propuesta

La propuesta se divide en 3 etapas correspondientes al corto, medio
y largo plazo expuesto en el PIMUS.

En una primera etapa. Se actuard sobre las vialidades mas cercanas
al malecdén, asi como sobre las vialidades en las que transita el
sistema de transporte publico, las cuales coinciden con las que
generaran un espacio mas grande y amigable al peatén en el Jardin
Velasco.

Para hacer el cambio progresivo y menos agresivo para los
ciudadanos, se propone empezar con la reurbanizacién de ciertas
calles manteniéndolas como calles de coexistencia en una primera
etapa y convirtiéndolas en calles peatonales en siguientes etapas.

A medio plazo se lograra reurbanizar todas las vialidades mas
la APP. También
peatonalizacién en otras calles con potencial, promoviendo que se

importantes de se propone continuar la
desarrolle comercio de calidad en esa zona, considerando que ya
cuentan con puntos de interés y zonas comerciales a recuperar.

Finalmente, se propone a largo plazo abarcar todas las vialidades de
la almendra central, ya sea con calles de coexistencia o con calles
peatonales, buscando generar un itinerario completo que permita
recorrer el centro a pie de la forma mds atractiva posible.

A largo plazo se implementan otro tipo de medidas como la de
peatonalizar un tramo completo del malecén asegurando que las
personas que circulen por ahi sean Unicamente personas que tengan
el origen o destino en el malecdn y no el trafico de paso.

Ademds se propone que a largo plazo se considere que la
reurbanizaciéon se prolongue a mads calles fuera de la almendra
central, generando itinerarios mas largos y continuos que conecten
otros puntos de interés.

mmmmm Calles peatonales existentes
mmmmm Calles peatonales propuestas
mmmmm Calles de coexistencia
mn Calles peatonales con transporte publico
Calles de coexistencia con el transporte publico
«+— Sentido de circulacion
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Imagen 3-54. Propuestas de regeneracion del centro histérico a través de la reurbanizacion de calles a corto, medio y largo plazo. Fuente : Elaboracion propia.
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Estas medidas deben estar acompafadas con otro tipo de incentivos
y proyectos para recuperar la vitalidad perdida en el centro histérico.

En primera instancia, se deben de hacer esfuerzos para atraer al
turista mas alld del malecén. Para ello, varias medidas como la
sefalizacion de monumentos pueden ayudar a mejorar la inclusiéon
del centro en los intereses del turista. La sefalizaciéon puede tener
conceptos de recuperacién de la herencia histérica, como exponer
fotografias histéricas de La Paz, e inclusive generar descripciones
auditivas de lugares de importancia, resaltando la cultura y la
tradicion de La Paz.

En cuanto a la necesidad de revitalizar los comercios en la zona, se
debe de realizar politicas que incentiven la creacién de pequeiias y
medianas empresas y que generen un tejido mas denso que pueda
competir con las grandes zonas comerciales de la periferia de la
ciudad.

Imagen 3-55. Ejemplo de diseiio en Biblioteca Antonio Castro Leal e la Ciudad de

Meéxico. Fuente: http://www.archdaily.mx/,

Finalmente, una de las medidas que mayor impacto podria tener en
la revitalizacion de la almendra central de la ciudad es Ia
determinacién de la ciudad por apostar a generar espacios culturales

y educativos ademas de los que se generan actualmente en el
malecén.

La creacion de bibliotecas, teatros, auditorios, museos, jardines,
fuentes, galerias de arte, zonas de exposicidn, o cualquier espacio
gue genere lugares de esparcimiento, de recreacion y de aprendizaje
es lo que necesita el centro para atraer a las personas y generar un
ambiente que quieran frecuentar.

3.2.6. Implementacion

Como se explicd con anterioridad, el plan se realizard en 3 etapas
debido a la gran inversion vy largos plazos que implican la
remodelacién completa de varias calles, en especial, una zona
transitada como el centro.

Ademas, el avance progresivo le dard tiempo a la ciudadania a
acostumbrarse a la idea de las calles peatonales y a observar los
resultados obtenidos vy, principalmente, para favorecer su
aceptacion.

De la implementacion del presente plan se espera que el numero de
viajes aumente en las zonas de actuacion, revitalizando la vida en |la
zona centro, aumentando la actividad comercial y cultural asi como
recreativa y deportiva del centro y del malecén.

Se espera que este tipo de medidas puedan crear un cambio de
ideologia en cuando a la necesidad del automdvil para disfrutar la
zona centro de la ciudad y se impulsen a considerar otro tipo de
transporte para llegar al centro de la ciudad, y caminar o andar en
bicicleta para recorrerlo.

Asimismo, el impacto que estas estrategias tendrian en la percepcién
de los turistas, incrementando el atractivo de la zona y posicionando
la ciudad como una ciudad que apuesta al turismo ecoldgico, puede
ayudar a aumentar el turismo en la ciudad y por lo tanto, impulsar el
comercio y el sector servicios en la zona.

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.
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3.3.1. Objetivo general

Recuperar los espacios publicos para el ciudadano: una ciudad mas
humana.

3.3.2. Objetivo especifico

Aprovechar el espacio disponible en los cauces de los rios
transitorios que atraviesan la ciudad para generar un parque lineal o
anillo verde que dote a la ciudad tanto de una conectividad entre las
zonas mas pobladas de la ciudad como un espacio de esparcimiento.

3.3.3. Estrategias

Se propone crear un sendero que permita el paso peatonal y ciclista
constante a través de las zonas recreativas ya existentes en la
ciudad, conectando el Malecdn con los cauces del rio del Cajoncito y
del Piogjillo y prolongarlo hasta el Cerro Atravesado para crear un
parque lineal.

Se deberan de proveer ademas al parque de vegetacién y sombras
gue hagan al recorrido agradable asi como la mayor cantidad de
espacios atractivos como zonas deportivas, lugares de observacion
pausada y para descanso.

3.3.4. Mejores prdcticas

Las estrategias de recuperacién de espacios ubicados a lo largo de
los margenes de depresiones fluviales han permitido desarrollar una
serie de proyectos que permiten integrar dichos espacios al resto
dela trama urbana como potentes espacios publicos generadores de
vida. Una de estas estrategias ha sido la creacion de parques
lineales.

Los parques lineales se han convertido en una solucién sencilla y
practica donde se incorporan los elementos de construccidon
necesarios para la creacion de un corredor verde, ademas de las

condiciones necesarias para poder caminar o disfrutarlos como
zonas deportivas y de esparcimiento.

En numerosas ciudades se aprovecha la suave topografia para
preparar paseos peatonales. Si bien histéricamente las ciudades han
venido dando la espalda a los rios, en este momento, y desde hace
varios afios a la fecha, se han iniciado ambiciosos proyectos de
recuperacién del espacio para zonas de ocio y esparcimiento. Los
rios se convierten en hilos de comunicaciéon que suelen conectar las
ciudades y proporcionan desahogo natural al dia a dia de los
ciudadanos. Por todo ello, los rios han pasado de ser cursos de agua
a verdaderos rios de vida que se da en sus margenes.

Tomando como ejemplo Tucson, Barcelona, Londres y considerando
otras ciudades, y teniendo en cuenta que estas ciudades son
completamente diferentes, como se vera en el presente apartado
existe un importante capital de buenas experiencias que
conceptualmente pueden ser aplicadas a los bordos pacefios.

Tucson, Arizona

Tucson es una ciudad que carecia de una red de espacios publicos
que diera cabida al ocio de la poblacion. Histéricamente ha crecido
de espaldas al Rillito, rio que cruza la ciudad de Noroeste a Suroeste.

Rillito River Park

RIVER PARK TRAILS
S— S0t Tl - Equestrians 3nd Walkers

RIVER PARK RULES
ALL PIMA COUNTY RULES WILL BE ENFORCED

« Park open from dawn to dusk

« Dogs must be leashed at all times

« Properly dispose of dog litter

« No alcohol

+ No camping or fires

« No unauthorized motorized vehicles
beyond parking areas

« No littering or disposing of residential
trash in park or park containers

« No destruction, damage, or removal of
Pima County property

CONTROL YOUR SPEED AND

BE PREPARED TO STOP
When you encounter a horse, stop, and
ask how to proceed

ALL TRAIL USERS YIELD
TO PEOPLE WITH DISABILITIES
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Imagen 3-56 — Plano del Rillito River Park y las zonas de servicios para la
poblacion

El Rillito ha servido para dibujar con su curso el espacio sobre el que
se ha planteado una red de mds de 175 Km de parques sinuosos.
Tucson ha logrado implantar un sistema de esparcimiento y
recreacidén en espacios que se encontraban totalmente separados
del resto de la trama de la ciudad.

Always Show Courtesy When
Passing Other Path Users

ALNNOD VIWid

v

Imagen 3-57 — Plano del Sistema Loop de parques urbanos de Tucson, AZ

Con la creacion de una red de sendas peatonales y ciclistas que
permiten llevar a cabo actividades recreativas y deportivas,
integrando espacios para comercio, paradas de autobus, estructuras
de sombra, rampas de acceso y vegetacion local, se ha logrado hacer
gue la ciudadania se apropie del espacio, ha reforzado la identidad
de sus habitantes y como espacio y punto de encuentro, estd
sirviendo para fortalecer el tejido social de la ciudad.
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Imagen 3-58 — Camino bici / peatonal sobre el margen del rio Rillito.

El tratamiento que se da al espacio publico ha consistido en habilitar
sendas y espacios para bicicleta y peatones en los margenes del rio.
Los itinerarios peatonales se comunican con el curso seco del rio por
medio de rampas que dan la opcién de realizar rutas con ciclismo de
montafa y circuitos ecuestres.

Imagen 3-59 — Camino bici / peatonal y adecuaciones de la infraestructura.

Las sendas peatonales y ciclistas proporcionan acceso a los cerros
permitiendo que sobre los mismos se den rutas de ciclismo de
montafia. De este modo, ademas de recuperar los rios, se recuperan
también como parques urbanos los cerros que se ubican en su
entorno.

=

Imagen 3-60 — Camino bici / peatonal y proyecto de paisaje urbano empleando
fauna autdctona en el parque del Rio Rillito.

En paralelo a la creacién de estos espacios, se han creado nuevos
negocios y se ha aumentado la solvencia de los existentes. La
rehabilitacion del espacio ha permitido atraer a gente, lo que a su
vez ha hecho que el entorno se vuelva atractivo.

La rehabilitacion del espacio no sélo ha sido una intervencién sobre
la infraestructura. Se ha realizado un trabajo de reforestacion y
paisajismo urbano que ha permitido mejorar las condiciones
bioclimaticas y que ha provocado que el espacio se vuelva mads
blando (amable) y atractivo para las personas.

Se ha empleado vegetacion local adaptada a los climas extremos del
estado de Arizona, utilizando para ello una rica paleta vegetal con
diferentes colores y tonalidades.

El cambio de la paleta cromatica resta monotonia al predominante
color terreo y vuelve el paseo sobre el Rillito una experiencia
diferente a las que se pueden experimentar en el resto de la ciudad.
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Imagen 3-61 — Rampas bici / peatonales para el acceso a las partes bajas del
parque del rio Rillito. Comercios que han surgido como consecuencia de la
recuperacion del espacio para la ciudadania.
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Con todo esto se ha generado un espacio Unico, una red de conexion
de espacios que ofrece una experiencia a todos los ciudadanos. Se
ha generado sobre el antafio rio seco, un espacio urbano singular.

Otras experiencias

Si bien en los ultimos 40 anos ha existido una tendencia por
esconder y pavimentar los rios dentro de las ciudades, hoy en dia,
los rios son contemplados como lo que son: espacios atractivos por
si mismos, con una temperatura y entorno adecuados para generar
vida, actividades de ocio y esparcimiento. En ese sentido conviene
revisar el tratamiento que se da a los rios en ciudades como
Barcelona, Londres o en otras ciudades.

Lo importante de estos ejemplos no es observar el tratamiento o
disefio del espacio, pues el caso de La Paz no se parece en nada al de
estas ciudades, si no estudiar la filosofia o concepto implementado.
En todos estos casos los mdargenes del rio pasan de ser vialidades
para el transito de vehiculos a paseos y parques lineales para las
personas. Los espacios son rescatados como zonas de ocio, ejemplo
gue también se observa en el caso de Tucson.

En el caso de Barcelona se observa como el margen del rio Besds se
ha recuperado como un paseo de 9 km donde es posible llevar a
cabo actividades de recreacién como caminar, correr y andar en
bicicleta dentro de la amplia franja de vegetacion.

Imagen 3-62 — Parque lineal sobre la llanura de inundacién del Rio Besds en

Barcelona.
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En el caso de Londres, se ha generado una importante red de
espacios publicos y peatonales unidos por el propio transcurso del
Tamesis, alternando franjas de vegetacidon, parques y andadores y

construyendo pasarelas exclusivamente peatonales que enlazan
espacios exclusivamente peatonales.

, ——

Imagen 3-63 — Pasarela peatonal sobre el Tamesis que une ambas margenes del

Tamesis referenciadas por los hitos urbanos de la ciudad, en este caso la catedral
de San Pablo.
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Imagen 3-64 — Espacio peatonal y ciclista sobre la margen del Tamesis.
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Imagen 3-65 — Red de espacios peatonales sobre el Rio Yarra en Melbourne,

Australia.
3.3.5. Acciones

Los bordos actualmente son espacios que provocan una connotacién
negativa en términos urbanisticos en la ciudad, debido a los
problemas de segregacién que provoca entre el area central de la
ciudad y el extrabordo, ademds de ser un espacio con poca o nula
vegetacién, con piso de arena que levanta polvaredas creando
sensacion de inseguridad y espacio inutilizado.

Sin embargo, el cauce de estos rios es muy importante para las
descargas de agua en los dias de lluvia y la infiltracién del agua de
lluvia al manto fridtico, aunque sdlo se produzca en promedio 19
dias al afo.

Es importante cambiar la connotacién que actualmente tienen estos
espacios aprovechando el potencial que tienen los rios para generar
parques lineales todo lo largo de ambas orillas.
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Imagen 3-66. Determinacion de senderos en anillo verde. Fuente: Elaboracion propia

Si consideramos el Malecén como un parque lineal este seria el
punto de partida del anillo verde conectando todos los espacios
publicos y parques sobre el Malecon como el del Molinito, el de
Francisco King y el jardin Cuauhtémoc. Se continuara el sendero por
las calles Rangel y Nayarit, siguiendo por la costa para comunicarse
con el Centro de Rehabilitacion Infantil (Teletén), el Centro de
Estudios Tecnolégicos del Mar y el Centro Interdisciplinario de
Ciencias Marinas. Continuara su recorrido por la zona del mangle,
hasta llegar a la Avenida Abasolo.

Imagen 3-67. Ejemplo de equipamientos en parques lineales de Tucso, Arizona.

Fuente: http://business.tucsonaz.gov/parks.

Una vez que se llegue a esta calle, se debe considerar la construccion
de un puente peatonal y ciclista que cruce la Avenida Abasolo para
asegurar la continuidad del sendero. Este puente estara ubicado en
el acceso turistico principal de la ciudad, y debe ser utilizado como la
oportunidad para construir un icono de la ciudad que demuestre el
compromiso con la sustentabilidad y el transporte no motorizado.
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Imagen 3-68. Parque lineal Pantano River Park, Tucson Arizona. Fuente: http://wheatscharf.com.

Este puente peatonal, permitird el recorrido por la calle De Los
Delfines, hasta topar con la calle Acceso, esta conectara el Hotel
Gran Plaza, donde muchas personas realizan caminatas y a su vez
permitira la conectividad por el Bordo Cajoncito. Este bordo, serviria
como acceso a diversos lugares de interés como, Plaza Paseo La Paz,
Wal-Mart SAMS Club, Canchas de Beisbol, Puente Forjadores, Pistas
de Motos, hasta llegar a la Zona Industrial.

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.

De la Zona Industrial, el Anillo Verde continuara por los cerros Cruz
de Piedra y El Atravesado, adecuando estos lugares de tal forma que
se puedan realizar recorridos a pie o en bicicleta. Permitira conectar
colonias que se encuentran separadas por estos cerros y permitira
conectar hasta el bordo el Pigjillo.
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Este anillo verde continuard por el Bordo el Piojillo, después
continuard por los Cerros San Juan y La Laguna, bajara cerca de La
Colonia Pedregal del Cortez, Colina del Sol, hasta llegar a Alvaro
Obregon, que es donde cerrara este anillo verde.

Para asegurar un ambiente recreativo, se debe colocar mobiliario
gue permita su disfrute en mayor medida posible. Se pueden colocar
mesas para comer, botes de basura, bancas y zonas de descanso, asi
COmo zonas con juegos para nifios, gimnasios al aire libre, bafios
publicos, e inclusive zonas deportivas como canchas o pistas para
correr, etc.

Imagen 3-69. Ejemplo de puente peatonal en Knokkle, Bélgica. Fuente:

http://noticias.arg.com.mx/.

Adicionalmente, ya que los rios atraviesan la ciudad en las
colindancias de amplias zonas residenciales y de puntos de atraccion
de viajes como los institutos y universidades, se deben de considerar
también un potencial para generar viajes de transporte y no sélo
recreativos, en especial en bicicleta. Este punto se estudia con mayor
detalle en el plan de ciclovias, sin embargo es importante recalcar
gue para hacer este espacio funcional como ciclo carril se debe
colocar estacionamiento bicicletas

lugares de para

aproximadamente cada 500 m y en puntos estratégicos.
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Para asegurar la multimodalidad, el sendero debe de tener puntos
de conexién con el sistema de transporte publico en donde también
les pueda servir a las personas como recorrido para llegar de forma
mas agradable a la parada de autobus, ya sea a pie o en bicicleta,
poniendo lugares de estacionamiento de bicicleta cercanos a las
paradas.

Un requerimiento vital para atraer la mayor cantidad de actividad a
la zona es la importancia de crear opciones para pasar de un lado al
otro de las orillas del bordo. Para lograr esto se debe de pensar en
construir puentes peatonales y ciclistas que sirvan para cruzar de un
lado a otro del rio. Son puentes de costo muy por debajo de un
puente vial y que permiten impulsar la movilidad no motorizada
debido a que generarian zonas de cruce que no se podrian generar
para el transporte privado. En este aspecto, también se debe resaltar
que los puentes vehiculares proyectados deben de contar con una
banqueta y una ciclovia en todos los casos, a diferencia de como se
planteé el puente actual de 8 de Octubre.

Imagen 3-70. Ejemplo de puente pedestre. Fuente: http://www.conteches.com/

La paleta vegetal y la ubicacion de los arboles y pérgolas es uno de
los factores mads relevantes para el éxito del proyecto. La vegetacion
debe ser en la medida de lo posible vegetacidn autdctona, y requerir
el menos mantenimiento y agua posible, mientras proporciona
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Para demostrar el nivel de éxito que puede llegar a tener un
proyecto de espacio publico y de
reforestacion, a veces es necesario proponer ejemplos de la calidad

aprovechamiento del

de obras que se pueden realizar sin la intervenciéon de inversiones
millonarias.

La paleta vegetal de la Ciudad de La Paz es poco habitual y las
personas no la asocian inmediatamente con el ejemplo de un parque
o un jardin verde como se describe tradicionalmente. Al ser un clima
predominantemente arido, las plantas nativas son especies
primordialmente cactaceas, arbustos de poca altura y arboles poco
frondosos.

Sin embargo, si se aplica técnicas de paisajismo, de recoleccion de
agua pluvial y de disefio urbano, el resultado de la reforestacion de
areas publicas puede ofrecer un oasis que cree jardines muy
atractivos y de poco mantenimiento.
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INICIATIVA CIUDADANA INMEDIATA

Entre las actividades que se pueden proponer como parte de las
iniciativas ciudadanas inmediatas, una opcién es reunir a los
estudiantes o profesionistas dispuestos a demostrar la capacidad
con la que se puede aplicar la paleta vegetal de La Paz para crear
espacios de calidad con un gran atractivo.

Creando un lugar atractivo que las personas aprecien y visiten, se
puede presentar un ejemplo de lo que se puede realizar a lo largo
del anillo verde y dejar un antecedente de la belleza inerte pero
escondida del ecosistema que tiene la ciudad.

Plan de movilidad
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de la regeneracidon y conservacidon del ecosistema, a través de

actividades y platicas ofrecidas en los espacios que se generaran a
partir del anillo verde, como pueden ser cursos para realizar
composta orgdnica, cursos de reconocimiento de la vegetacion,
clases para aprender a andar en bicicleta, entre muchas otras
opciones.

3.3.6. Implementacion

La implementacién del proyecto representara generar un espacio
verde de calidad que atraviese la ciudad en los puntos mas criticos,
atrayendo no Unicamente a los viajes recreativos, sino también
viajes obligados y generando un atractivo para los todos los
ciudadanos como lugar para pasear pero también lugar para convivir
y aprender.

Se espera que la creacidn de este anillo verde aumente el nimero de
viajes peatonales vy ciclistas ademads de incrementar la
concientizacién y conexién de la ciudadania con el medio ambiente.

Sombra y un ambiente agradable a los usuarios. La paleta vegetal

propuesta se presenta como anexo al presente documento.

Otro punto a considerar en la implementacion del proyecto es el
acceso al anillo verde, en particular en las zonas en donde el rio esta
bordeado por vialidades primarias, como lo son el libramiento que
recorre por ambos lados el rio del Cajoncito. Se deberan colocar
pasos peatonales y sefializacién de preferencia semaforizada para
crear pasos seguros entre las manchas urbanas y el parque
propuesto.

Finalmente, se debe aprovechar las medidas planteadas para
generar espacios de convivencia y de concientizacion social a favor

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.
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3.4. Creacion de calles verdes
3.4.1. Objetivo general

Recuperar los espacios publicos para el ciudadano: una ciudad mas
humana.

3.4.2. Objetivo especifico

El escaso nimero de desplazamientos a pie que se realizan en la
ciudad de La Paz, tiene en gran parte que ver con la falta de
infraestructura de calidad que ayude a sobrellevar las altas
temperaturas, y la falta de espacios funcionales, seguros, rapidos,
comodos y atractivos que creen conexién entre un origen y un
destino.

Las medidas necesarias para enfrentar esta situacion radican en
darle a la ciudad completa un nuevo concepto del tipo de calles que
gueremos para movilizarnos, en este caso le llamaremos calles
verdes.

Identificando los lugares en donde con la menor inversion podamos
aportar el mayor beneficio a las personas, permitiremos cambiar la
percepcion de cémo deben ser las vialidades en la ciudad,
motivando a la ciudadania a exigir un nuevo concepto para las calles
en donde quieran vivir y moverse.

3.4.3. Estrategias

La implementacion de calles verdes debe ser un proceso que sea
compatible con la mejora de calles existentes, asi como con la
habilitacién de nuevas calles en los nuevos desarrollos y en las zonas
aun no urbanizadas.

El éxito del concepto de calles verdes y su continua aplicacion
depende de la identificacidon de cudles son las calles mas adecuadas
para ser tratadas como calles verdes. Se propondrd empezar por las
vialidades que generen itinerarios peatonales completos que
conecten los puntos de interés de la ciudad para ofrecer la

Imagen 3-71. Ubicacidn de las calles verdes e itinerarios peatonales. Fuente: Elaboracion propia.

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.
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posibilidad de completar viajes origen-destino completos a pie o en
bicicleta.

También se incluirdn como calles o tramos estratégicos, los que
permitan la correcta conexidon entre los puntos mas densos de
vivienda, los centros de barrio de los poligonos de intervencion
propuestos en el plan de urbanismo y las estaciones de transporte
publico para promover la multimodalidad, al invitar a las personas a
caminar o andar en bicicleta hasta su estacién mdas cercana.

Este punto es particularmente importante para ayudar a
incrementar la demanda en el transporte publico e inclusive en
algunos casos se puede llegar a reducir la longitud de los derroteros
de las rutas de alimentacidn, reduciendo los recorridos puerta a
puerta.

3.4.4. Acciones

Las modificaciones en infraestructura variardn para cada caso,
dependiendo de las dimensiones y las necesidades especificas de las
vialidades. El objetivo sera exponer los lineamientos con los cuales
se disefiaran o redisefiaran las calles para generar espacios que
inviten a los ciudadanos a caminar o a andar en bici.

La conexién con los lugares de interés de las colonias, como las
zonas comerciales, los centros de barrio y las escuelas son uno de los
factores que mas viajes cortos atrae, siendo que actualmente se
utiliza el automdévil para recorrer inclusive las distancias mas
minimas.

Se quiere que las calles permitan la convivencia de modos tanto
motorizados como no motorizados. Esto incluye mantener carriles
de circulacién vehicular, sin embargo, se mantendra un limite
maximo de velocidad de 30 km/h, y delimitaran como carriles
compartidos con la bicicleta ofreciendo un lugar seguro para el
ciclista, para transitar sin sentirse amenazado por la presencia de los
automoviles.

D AL TH LA

Imagen 3-72. Ejemplo de calle verde en la ciudad de México. Fuente: Elaboracion
propia.

Para asegurar que la seguridad de los ciclistas, la sefializaciéon
acompafiada de medidas de pacificacion de transito, como la
creacién de orejas en intersecciones y pasos de peatones a nivel son
métodos que fortalecen el cumplimiento del limite de velocidad.

Adicionalmente se debe de contemplar la creacidon o ampliacion de
banquetas al maximo ancho posible, manteniendo los criterios
propuestos en el plan de grupos vulnerables para la construccién de
las mismas, y en todo momento contemplando el resguardo y
aprovechamiento de la vegetacion actual. Adicionalmente, en todos
las calles se propone la colocacion de vegetacién que proporcione
sombra, en inclusive en los casos en donde no se pueda, se coloquen

pérgolas, velarias o toldos que permitan la circulacién en sombra a
las horas mas calidas del dia.

. . .
e A £

Imagen 3-73. Ejemplo de interseccion propuesta en calles verdes. Fuente:
Elaboracion propia.

Se debera utilizar el espacio ganado a los vehiculos sobre las
banquetas para crear zonas de descanso, colocando bancas y mesas,
macetas o fuentes, dando la opcién a los caminantes de parar a
descansar, a observar o a convivir.

También es necesario determinar los puntos mds adecuados para
colocar estacionamientos para bicicletas que permitan pararse en los
sitios de interés cultural o comercial por los que pasan las calles
verdes. Asimismo, se colocardn estacionamientos de preferencia
techados en las paradas de autobus que conecten estas calles verdes
con el objetivo de ofrecer un lugar seguro para dejar la bicicleta
mientras se utiliza el transporte publico.
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3.4.5. Implementacion

Todos estos criterios generardn una calle mds armodnica que facilite
los recorridos a las personas que actualmente caminan por la ciudad
y en especial que motive al resto de los habitantes a caminar o a
andar en bici, ya sea a su destino final o alglin punto de conexién
multimodal.

Se buscard incrementar el nimero de viajes parciales o totales
realizados a pie y en bicicleta.

Se buscara incrementar la multimodalidad entre los medios no
motorizados y el transporte publico, con ello se aumentard la
demanda del transporte publico y por lo tanto, eficientarlo.

Creacion de Calles Verdes

PRIORIDAD MEDIA

IMPLANTACION CORTO PLAZO
MEDIO PLAZO

AGENTES IMPLICADOS AYUNTAMIENTO

GOBIERNO DEL ESTADO
ASOCIACIONES CIVILES

PRESUPUESTO ESTIMADO $22,500,000.00

/
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4. PLAN CICLISTA

Como se comento anteriormente, este PIMUS se caracteriza por dar
prioridad a los modos de transporte no motorizados, en el cual
destaca el uso de la bicicleta como un medio que permite recorrer
distancias cortas y medias a una velocidad competitiva vy
manteniendo siempre los principios de sustentabilidad.

La bicicleta, ademas de generar beneficios por la reduccién de
emisiones al remplazar los viajes en transportes contaminantes y sus
externalidades, tiene otros importantes beneficios: genera equidad
social, disminuye el espacio publico necesario para el transporte,
promueve una cultura vial mas responsable, mejora la salud de los

usuarios al hacer ejercicio y disminuye la contaminacién ambiental.

Imagen 4-1 Paseo del Malecén con ciclovia segregada. Fuente: Elaboracion propia.

La Paz se ha caracterizado histéricamente por ser una ciudad con
una gran tradicion del uso de la bicicleta. Incluso existen colectivos
buscando mantener viva esta buena practica. En concreto, en la
década de 1980 se completa el trazo de la ciclovia Forjadores,
impulsada por Bonifacio Salinas Leal en los 60’s y completada por el
presidente municipal Adan E. Ruffo. Esta ciclovia es pionera en toda
Latinoamérica y es todo un hito para el movimiento ciclista de La

Paz. Al igual que la ciclovia existente en General Agustin Olachea
Avilés, conocida como ciclovia Las Garzas.

La Paz se caracteriza como una ciudad que se presta en gran medida
para su uso, gracias a su orografia, y trama reticular prefecta para la
conectividad y uniformidad de la misma, pero debemos de
considerar como aspecto limitante y perjudicial el clima extremo
existente en la ciudad. El clima caluroso que se percibe a lo largo de
los meses entre abril y octubre, alcanza y supera los 40°C. Esta
situacién implica y promueve la necesidad de actuar en la
generacién de areas sombrias, canales, parques con fuentes vy
espacios en los que poder descansar y reposar con una sombra
adecuada.

Ademas de esto, en la actualidad, el uso de la bicicleta se ve
afectado por factores que hacen la movilidad insegura e incomoda:

e La falta de reglamentacidn, y la total prioridad que en las
vialidades tiene el automdvil, se unen a la vulnerabilidad del
ciclista para crear una sensacion de inseguridad y desmotivar
Su uso.

e Las bicicletas son particularmente propensas al robo por la
falta de infraestructura donde estacionarse, los métodos
limitados para asegurarla, la facilitad de desmontarse y la
dificultad en identificarlas.

e La falta de arbolado y zonas verdes hace mas incdmodos los
viajes en bicicleta, especialmente durante los meses
calurosos.

e Existe una cierta percepcion de que la bicicleta es “para
pobres” o “para hombres” o que es un modo exclusivo para
la recreacién y no como medio de transporte capaz de
competir contra los automdéviles. No se valora su utilidad
como modo de transporte competitivo, en particular en

recorridos cortos, ni su utilizacion por cualquier persona,
incluyendo nifos.

El objetivo estratégico del Plan Ciclista es el fomento de la bicicleta
como modo de transporte, y para lograr este objetivo se proponen
los siguientes objetivos especificos a ser aplicados en la Zona
Conurbada de La Paz.

PC.1. Creacidon de una red de movilidad en bicicleta.
PC.2. Creacidon de una red de conexion con la ciudad.
PC.3. Desarrollo de un programa de préstamo publico de bicicletas.

Como en el caso de cualquier plan propuesto, se requiere de la
participaciéon activa de los tres sectores: el gubernamental, el
empresarial — comercial, y el de las organizaciones de la sociedad
civil local. Revolucionar la infraestructura y costumbres de una
ciudad o una region afecta muy de cerca a las vidas de todos y todas,
por que cambia su modo de vivir, de trabajar y hasta de jugar. Sin un
consenso amplio sobre las metas y objetivos, no es probable que
ninguna jurisdiccién politica cuente con capital social suficiente para
congregar a su ciudadania en torno a cambios estructurales tan
fundamentales.

Para obtener los resultados esperados, se debe tomar en cuenta que
este Plan debe ser considerado dentro de un conjunto de medidas
gue llevaran a una movilidad integral y sustentable. Su éxito estd
condicionado a la implementacidn del resto de los planes propuestos
en este PIMUS:

Plan de Transporte Publico.

Plan de Espacios Publicos.

Plan de Grupos Vulnerables.

Plan de Seguridad Vial.
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4.1.1. Objetivo general
Fomento de la bicicleta como modo de transporte.
4.1.2. Objetivos especificos

Considerando que La Paz cred una infraestructura enfocada al uso de
la bicicleta como medio de transporte, se deben aprovechar las
tendencias y las condiciones fisicas favorables existentes
actualmente para facilitarles el uso y asi aumentar el nimero de
viajes diarios.

Aunque normalmente se tiende a la construccion de redes de
ciclovias, la realidad exige que se consideren todos los componentes
necesarios para ofrecer al ciclista una red completa de movilidad en
bicicleta.

Fomentar el uso de la bicicleta como medio de transporte, no puede
significar unicamente la construccién de infraestructura segregada
para su uso. Para que la red funcione como medio de conexion,
deben existir también vialidades, en particular las de caracter
secundario, en donde se pueda dar la convivencia entre los coches y
las bicicletas.

Esto sdlo se puede lograr a través de medidas de reduccién del
volumen y la velocidad de los automoviles, ya explicitadas en el Plan
de Espacios Publicos.

Las redes de movilidad en bicicleta deben considerar los siguientes
principios:

e Las bicicletas son un vehiculo y los usuarios de las mismas
deben ser considerados como conductores de vehiculos.

e Las bicicletas deben respetar a los peatones, siendo éstos la
prioridad en movilidad debido a su vulnerabilidad.

No se trata Unicamente de una red de ciclovias sino una red
completa de movilidad en bicicleta que incluya espacios no
segregados.

Las redes deben tener la capacidad de integrar todos los
modos de transporte.

Las rutas deben coincidir con las lineas de deseo y lugares de
atraccién de los usuarios, asegurando que ofrezcan viajes
completos de origen-destino.

Cuando se planea la red, se deben considerar la sensibilidad
de la bicicleta al disefio y los obstaculos, asi como al clima,
por lo que se debe prestar mayor atencién a la
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infraestructura.

e Se debe asegurar la adecuada accesibilidad, en particular

para promover la intermodalidad, ddndole prioridad a la
conexién con el transporte publico.

Adicionalmente, una red de transporte eficiente y que ayude a
fomentar el uso de la bicicleta debe cumplir los siguientes requisitos:

Rutas directas

Trayectos continuos en términos de distancia y tiempo

Reduccidn en el tiempo de recorrido de ciclistas:

¢ Reduccion del numero de intersecciones donde los ciclistas no tienen preferencia de
paso

e Reduccion de la frecuencia de detencion

Trayectos seguros

Evitar accidentes en intersecciones

Se minimiza el nimero de cruces realizados por los ciclistas, ponderados por el
volumen y velocidad del transito motorizado que cruza. Se reduce la diferencia de
velocidades entre el transito ciclista y el motorizado.

Separar tipos de vehiculos

En caso de grandes diferencias de velocidad, los ciclistas se separan de los vehiculos
motorizados.

Reducir velocidad en puntos de conflicto

Se reducen las diferencias de velocidad donde la red cruza con vehiculos motorizados.

Los tipos de vialidad deben ser reconocibles

Toda infraestructura debe ser reconocible por parte de todos los usuarios de la via.

Situaciones de transito uniformes

No se deben usar soluciones caracteristicas de un tipo en otros tipos de via.

Red coherente

Red completa (dentro de zona urbana)

La resolucioén de la malla debe ser de 500 a 1,000 metros.

Continuidad de rutas

Los centros de barrio y centros atractores de viajes deben estar interconectados.

Vinculacion con lineas de deseo

El objetivo es que al menos 70% de los viajes ciclistas puedan hacerse dentro de la
red de movilidad en bicicleta.

Recorridos atractivos

Alta densidad de destinos

Los centros de barrio y centros atractores de viajes deben estar directamente ligados
a los itinerarios ciclistas.

Seguridad publica

Las vias en la red, en especial las rutas principales, deben cumplir los requisitos
minimos en términos de seguridad publica. Las rutas mas transitadas de la red deben
cruzar areas donde hay suficiente control social de las comunidades.

Itinerarios comodos

Facilitar la llegada a destinos

Sefalizacién de destinos a centros de barrio y centros atractores de viajes.

Comprensién de la red

Uso 6ptimo de los hitos y referencias del paisaje urbano para facilitar el mapa mental
de los usuarios de la red.

Tabla 3: Requisitos de una red de movilidad en bicicleta. Fuente: Ciclociudades, Manual integral de movilidad ciclista para ciudades mexicanas, ITPD, 2011.
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4.1.3. Estrategias

Considerando los requisitos necesarios para disefiar una red de
movilidad, se pueden plantear estrategias que a su vez llevaran a la
determinacién de acciones concretas a realizar:

- Se deben identificar los corredores principales que deriven en las
lineas de ciclovias a desarrollar.

- Es importante definir los parametros de disefio necesarios para la
correcta construccién de las ciclovias.

- Finalmente, para complementar la red de movilidad, se debe
asegurar la completa integracién de las vialidades para garantizar
gue en la mayoria del espacio publico de la Zona Conurbada se
proporcione al ciclista una circulacion segura y cémoda por la
ciudad.

Imagen 4-2 Ciclistas sobre el Malecén. Fuente: Elaboracién propia.

4.1.4. Acciones

Red de ciclovias

El primer criterio que se tendra en cuenta para definir las ciclovias es
la conexidn con las actuales ciclovias existentes. Las dos vialidades
creadas para las bicicletas hace 20 anfos aproximadamente, la
primera en la Avenida Forjadores de Sudcalifornia, y la segunda en el
Boulevard Gral. Agustin Olachea, se han visto deterioradas y
abandonadas, de tal manera que finalmente se perciben
inoperantes y la poblacion, en general, ignora su existencia.

Las modificaciones y obstrucciones que han sufrido las dos ciclovias
son numerosas y producidas por negligencia de varios operadores de
servicios publicos. En concreto, no se pueden transitar debido a los
postes de alumbrado publico, instalaciones de electricidad de CFE,
postes de telefonia, hidrantes, paradas de autobus, estacionamiento
en bateria y demas obstaculos.

Por otra parte, para definir los corredores principales de utilidad
para los ciclistas, se deben considerar las lineas de deseo de
movilidad de la Ciudad de La Paz, ademds de incorporar los posibles
paseos de interés recreativo.

Como se ha visto en la fase de Diagndstico, las principales lineas de
deseo se producen en sentido radial con el centro de la Ciudad de La
Paz. Las distancias radiales que unen los centros de generacion —
atraccion son de numerosos kildmetros (15 km desde la colonia
Calafia al nucleo urbano) y por lo tanto, esas distancias son de gran
longitud. Aun asi, se planteara a largo plazo la realizaciéon de una
ciclovia que de acceso a la ciudadania para poder desplazarse a
cualquiera de las colonias lejanas por medio del transporte no
motorizado por excelencia, de 200 afios de antigliedad, la bicicleta.

Imagen 4-3 Red de ciclovias en Oaxaca con luminarias solares. Fuente:

Elaboracidon propia.

La propuesta que se realiza debe de ir de la mano con los otros
planes propuestos en el PIMUS, es decir, la creacién de un anillo
verde, el desarrollo de ciclovias a lo largo de los corredores de
transporte publico y, principalmente, conectar el centro para lograr
el objetivo de su humanizacién.

Al desarrollar estos criterios, obtenemos una red basicamente radial.
Para complementarla, y conseguir un efecto de malla, se debe
aprovechar la ventaja que tiene la estructura a base de la malla
reticular del nucleo urbano y los ejes radiales creados a partir de las
carreteras federales que acceden y conectan al resto de los nucleos
urbanos. Ademas de generar un anillo alrededor del centro con
prioridad ciclista.
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Imagen 4-4 Ciclovia del Malecén. Fuente: Elaboracion propia.

Un porcentaje de las lineas propuestas coinciden con el trazo ya
existente de las vialidades, por lo que implica un menor coste para
su ejecucion y reduce el espacio del cual dispone el automavil, para
“poner a dieta las calles” y demostrar con una politica clara la
intencién de disminuir el espacio publico disponible para el
transporte privado, incrementando el espacio para los medios mas
sustentables.

En las siguientes imagenes se puede apreciar las condiciones
actuales de las ciclovias existentes. Realizando una inversién de
escasa cantidad se puede rehabilitar y acondicionar gran parte de las
ciclovias. Existen varias iniciativas con el fin de mejorar las dos
vialidades destinadas a las bicicletas, tanto en Forjadores como en
Olachea; estas iniciativas se describiran posteriormente.

Imagen 4-5 Ciclovia Olachea. Fuente: Elaboracion propia.

Imagen 4-6 Ciclovia Olachea. Fuente: Elaboracion propia.

Se obtiene por lo tanto una red de ciclovias con 10 rutas nombradas
segun el recorrido. Este esquema debe incorporarse a la sefializacion
de las ciclovias, en tripticos informativos, planos turisticos, etc. para
servir de referencia visual para que los usuarios generen la imagen
de red.

Ruta 1: Forjadores; par vial Isabel la Catdlica — Félix Ortega; 5 de
Mayo

Esta primera ruta es la misma que la ruta troncal 1 de transporte
publico. Debido a su dimension lineal, se debera ejecutar en diversas
fases. Una primera fase se realizard por medio de las iniciativas de
las Asociaciones Civiles (BCSicletos y Urbaneria) y posteriormente
serd necesaria una inversion publica. Para poder desarrollar vy
extender la ciclovia hasta Camino Real y Calafia serd necesario
realizar una ciclovia segregada y exclusiva paralela a la carretera
Federal 1, al igual que la Imagen 3-3 “Red de Ciclovias en Oaxaca”.
Pudiendo crear un paseo lineal que albergue ciclovia, banqueta y
una linea de vegetacion creando sombra a los viandantes y ciclistas.

Ruta 2: Centenario; Transpeninsular; Olachea

Al igual que la ruta numero 1, esta ciclovia esta vinculada a la ruta
troncal 5 de transporte publico. Debido también a la longitud de la
ruta se debe construir por fases. La ciclovia de Olachea estara en
funcionamiento para finales de 2014 - inicios de 2015, pero la
continuacion de ésta hasta Centenario no se ejecutard hasta que la
inversion publica se realice .La construccién de la ciclovia debera ser
paralela a la carretera Federal 1, al igual que en la ruta 1, realizando
una ciclovia segregada y paralela a la costa.

Ruta 3: Av. Golfo de California — Luis Donaldo Colosio

La ciclovia estara segregada, y por tanto, sera un carril exclusivo para
mayor seguridad y comodidad de los usuarios. Seran 5.5 kilémetros
aproximadamente y tendrd gran fluidez gracias a las olas verdes
proporcionada por la coordinacion semaforizada.
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Ruta 4: Par vial: Revolucion de 1910 y Aquiles Serddn

En el caso de los pares viales, todos se planteardn de la misma
manera. Seran carriles exclusivos pero no confinados. La segregacion
de los ciclo carriles se realizard por medio de la sefialética vertical y
horizontal. Las marcas viales seran de gran importancia, delimitaran
los espacios y segregaran los carriles tanto de vehiculos auto
motores como los no motorizados. En los préximos apartados se
propondrdn intersecciones y secciones tipo.

Ruta 5: Par vial: Nayarit — Sinaloa

Las vialidades locales que se presentan en este par vial contaran de
igual manera que el par vial Revolucién de 1910 y Aquiles Serdan con
carriles exclusivos pero no segregados. Las intersecciones vy
secciones se mostraran a continuacion.

Ruta 6: Par vial: Legaspy — Manuel Encinas

Al igual que las dos anteriores, estas vialidades dispondran de las
mismas caracteristicas. Por supuesto, cada una de las intersecciones
y tramos de las vialidades necesitan un estudio exhaustivo y
determinado en cada caso.

Ruta 7: Par vial: Melchor Ocampo — Nicolas Bravo

Finalmente, el ultimo par vial al igual que el resto, se plantearan de
igual manera que las anteriores.

Ruta 8: 5 de Mayo

La vialidad de unico sentido tendra la ciclovia segregada y confinada
gue proporcionara mayor seguridad y comodidad al usuario, ademas
de una mayor fluidez por las olas verdes planteadas debido al
transporte publico.

Imagen 4-7 Rutas de ciclovias propuestas. Fuente: Elaboracién propia.
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Ruta 9: Boulevard Padre Eusebio Kino

Al igual que la ciclovia anterior, por ser una vialidad por la que
transcurrird una ruta troncal de transporte publico, dispondra de
una ciclovia segregada y confinada con fluidez para los ciclistas
gracias a la ola verde dispuesta al transporte publico.

Ruta 10: Boulevard Margarita Maza de Judrez

La vialidad también alberga el transito del transporte publico, por lo
que sera necesaria la creaciéon de una ciclovia para proporcionar la
seguridad y comodidad a los usuarios de la misma.

Ruta 11: Boulevard Pino Pallas

Al igual que el resto de bulevares, en el Boulevard Pino Pallas
también requerirad la inclusién de una ciclovia que proporcione la
continuidad desde Las Garzas hasta Forjadores y pasando por las
cercanias de la Universidad Auténoma de Baja California Sur
(UABCS).

Ruta 12: Anillo Verde

En lo que respecta al anillo verde, como se ha mencionado en el Plan
de Espacios Publicos de forma detallada, constara de un ciclo carril
con espacios sombrios y conectado a espacios de recreacion,
parques y mobiliario adecuado para el estacionamiento, y demas
caracteristicas y necesidades de un usuario ciclista.

Iniciativa de la rehabilitacion de la ciclovia de Forjadores

La ciclovia de Avenida Forjadores de Sudcalifornia (la cual es una de
los 3 Ejes principales de movilidad en la ciudad), es un espacio que se
construyd y se destind al trénsito exclusivo de la Bicicleta.
Actualmente, su deterioro e invasion deja en mas de un 60% de la
ciclovia intransitable, debido a la falta de informacién de lo que
representa la misma. La apatia por dicho espacio y su invasion, dio
lugar a que fuese asediado con el paso de los afios por

estacionamientos para automoviles de multiples empresas

transnacionales y locales, puestos fijos y ambulantes de comida,
letreros informativos del estado y del municipio, postes de luz y
electricidad, estaciones de autobuses, escombro, puentes
peatonales, basura, etc.

La avenida en su actualidad, es parte de una red de transito que
cuenta con gran cantidad de ciclistas urbanos, quienes sin otra
opcién de transporte, su Unico medio es la bicicleta, exponiéndose
diariamente a un trafico agresivo y hostil, que pone en juego y en
peligro su vida de manera cotidiana.

El objetivo de la Campaia 10% es recuperar un espacio de movilidad
no motorizada mediante intervenciones que involucra a la
ciudadania, el ambito empresarial y el ayuntamiento del municipio,
realizando reparaciones y/o restauraciones, asi como reubicacién de
obstaculos de la ciclovia mds antigua del Estado. Una vez al mes, se
realizardn trabajos de limpieza, restauracidon, reubicacion de
obstaculos, sefializacién y delimitacién, en 300 metros de diferentes
puntos de la ciclovia ubicada en Avenida Forjadores, la cual en su
totalidad mide 3.1 km de distancia. Para finales de este afio 2014, se
prevé disponer de la ciclovia en su totalidad para el uso y disfrute de
los ciclistas.

Se anexa el documento oficial redactado por BCSicletos.

Imagen 4-8 Logotipo de BCSicletos. Fuente: BCSicletos.

Parametros de disefio
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Para el disefo de ciclovias y ciclo carriles se deben definir las
mejores practicas respecto a la velocidad del ciclista, el espacio de
circulacidn, las caracteristicas del proyecto geométrico, la velocidad
de diseino, el ancho de via, las pendientes, los peraltes y radios de
curvatura y la visibilidad. Asimismo, se deben plantear las
consideraciones especiales a tener en cuenta en lo que respecta a la
sefialética horizontal, aspecto clave para para definir y delimitar la
funcién de la via.

Velocidad del ciclista

Para disefiar la infraestructura mads favorable para el ciclista es
necesario tener en cuenta conceptos basicos como la velocidad del
ciclista y el espacio que necesita para su circulacion.

La velocidad depende de varios factores que se clasifican de la
siguiente manera:

Nivel de destreza

Usuario |Condicion fisica

Estado de dnimo

Geometria

Ruedas (tamafio, tipo y presién de neumaticos)
Peso (vehiculo, el usuario y la carga)

Sistema de transmisién

Superficie de rodadura (textura, terreno mojado)
Topografia

Entorno [Viento

Insolacién

Congestion

Vehiculo

Tabla 4- Factores que afectan la velocidad del ciclista. Fuente: Manual integral de
movilidad de ciclistas para las ciudades mexicanas (ITDP & I-CE, 2011).

Finalmente, uno de los factores determinantes para definir Ila
velocidad del usuario es la pendiente. En entornos urbanos con una
orografia plana, se considera que mantienen una velocidad
promedio entre 15y 20 km/h. En el caso de pendientes ascendentes,
la velocidad tiende a reducirse, para promediar los 10 km/h, y en el
caso inverso en donde la pendiente sea favorable, se pueden
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alcanzar hasta los 40 km/h. En promedio, se considera que los
ciclistas mantienen una velocidad de 12 km/h en zonas urbanas.

Espacio de circulacion

En cuanto al espacio necesario para la circulacion, se debe tomar en
cuenta que los ciclistas no avanzan en trayectoria rectilinea perfecta,
ya que deben mantener el equilibrio. Al determinar el ancho de los
carriles se debe considerar el espacio necesario para maniobrar vy el
necesario para que el usuario se sienta seguro y cémodo. Eso
también varia en funcion de la velocidad de cada ciclista y la
velocidad de otros vehiculos, por lo cual, se propone un ancho
minimo para garantizar la seguridad y comodidad del ciclista segun
la siguiente imagen.

Imagen 4-9- Dimensionamiento del ancho de circulacion de un ciclista. Fuente:
(ITDP & I-CE, 2011).
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Se recomienda como dimensiéon minima del carril 1.30 m de ancho
para cada sentido.

La distancia de rebase necesaria para que el ciclista se sienta
cdmodo y seguro varia segun la velocidad del automdvil. En la
normatividad de la Ciudad de México se recomienda dejar 1.5
metros entre el auto y el ciclista.

30 Km/hr
50 Km/hr

3

C
|

Imagen 4-10- Distancia de rebase seguro para rebasar un ciclista en automavil.
Fuente: (ITDP & I-CE, 2011).

Caracteristicas del proyecto geométrico

Un las

caracteristicas:

disefio geométrico optimo debe tener siguientes

e Seguridad: se debe garantizar la integridad del usuario.

e Comodidad: ese concepto esta asociado a un trazo adecuado,
la calidad de rodamiento y adecuados servicios en la via.

e Estética: el trayecto debe ser agradable al usuario.

e Economia: buscar el menor costo con el mayor beneficio.

e Flexibilidad: el
ampliaciones futuras.

disefio debe ser adaptable y prever
e Integracion: se debe minimizar los impactos ambientales

asegurando la integracion del disefio con la ciudad.

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.
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Velocidad de disefio

La velocidad de disefio es uno de los criterios de mayor importancia,
ya que determina el radio y peralte de las curvas, asi como las
distancias minimas de visibilidad y el ancho de la ciclovia.

Velocidad de disefio en funcion de la pendiente

Pendiente (%) Longitud (metros)
25a75 75 a 150 >150
<0 30 Km/hr | 30 Km/hr | 30 Km/hr
3a5 35 Km/hr | 40 Km/hr | 45 Km/hr
6a8 40 Km/hr | 50 Km/hr | 55 Km/hr
9 45 Km/hr | 55 Km/hr | 60 Km/hr

Tabla 5- Velocidad de disefio en funcion de la pendiente de descenso. Fuente:
(ITDP & I-CE, 2011).

Ancho de via

Sobreancho de via en funcién de la pendiente

Pendiente (%) Longitud (metros)
25a75 75 a 150 >150
>3y<5 0.20m 0.30m
>6y <9 0.20 m 0.30m 0.40 m
>9 0.30 m* 0.40 m* 0.50 m*

*Para estos casos, se recomienda aumentar en ancho de via hasta 0.60
m que los ciclistas menos experimentados puedan desmontar
subicicleta y continuar el trayecto a pie.

Tabla 6- Dimensionamiento del sobre ancho de via en funcién de la pendiente.
Fuente: (ITDP & I-CE, 2011).

Pendientes

Respecto a las pendientes, se debe considerar para el diseno el
esfuerzo requerido para ascender una pendiente negativa y la

seguridad para los descensos en pendientes positivas. Las

pendientes maximas y deseables se calculan en funcién del desnivel
a superar como en la siguiente tabla:
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Velocidad de disefio en funcién de la pendiente de Grafico: min., media, max. | Elevacion: 22, 61,131 m Ruta 1 Av. Forjadores de Sudcalifornia. —Isabel La Catolica:
Total de intervalo: | Distancia: 16.2 km I Incremento / pérdida de elevacion: 68.8 m, -161 m Pendiente maxima: 4.9%, -6.0% Pendiente media: 1.0%, -1.4%
Desnivel que se Isabel La Catdlica Forjadores (Calafia)
Pendiente (% 131m
debe superar (%) ( ), =
Deseable Maxima 1o0m
2 5.00 10.00
75m
4 2.50 5.00
50m
6 1.70 3.30 N
Tabla 7- Pendiente maxima y deseable en funcidon del desnivel superar en ciclovias. e c
Fuente: (lTDP & |-CE' 2011)‘ 1.2km 3.7 km 6.2km 8.7km 11.2km 13.7 km 16.2 km
Es recomendable que la longitud de las pendientes, en particular en Gréfico: min., media, méx. [ Elevacion: 2, 12,37m iis?) A i) Cbleilz) = e ge il = ol
rampas de ascenso no Superen eI 6%, para EVitar Ia fatlga de IOS Total de intervalo: | Distancia: 16.9 km I Incremento / pérdida de elevacién: 79 m, -101 m Pendiente maxima: 4.7%, -5.2% Pendiente media: 0.8%, -1.0%

. . lach i
usuarios. La pendiente recomendable para trayectos largos debe ser 3‘::° - Centenarte
menor al 3%. Esto se puede generalizar en la siguiente tabla: o

= 20m
Pendientes maximas -
. Longitud maxima on
Pendiente (%) g
(metros) 2m
3-6% 500.00
2.5km 5km 7.5km 10 km 12.5km 15 km 16.9km
6% 240.00
7% 120.00 Gréfico: min., media, max. | Elevacién: 3, 25, 49 m
s‘y 90 OO Total de intervalo: | Distancia: 5.46 km I Incremento / pérdida de elevacién: 45.9m, 0 m Pendiente méaxima: 1.3%, - Pendiente media: 0.8%, -
(1] .
9% 6000 A‘\:;. folfo de California Colosiol:|
10% 30.00
11-20% 15.00
25m
Tabla 8- Longitud maxima permitida en funcion de las pendientes negativas.
Fuente: (ITDP & I-CE, 2011). g
3m (]
Para conocer los puntos criticos en la red propuesta se realiza un osx )
0.75 km 1.5km 2.25km 3km 3.75km 4.5km 5.46 km
analisis de las pendientes de las ciclovias y ciclo carriles, donde se
observan los puntos donde las pendientes pueden representan un Grafico: min., media, max. | Elevacién: 8, 15, 19 m
. . . 0. Total de intervalo: | Distancia: 4.81 km I Incremento / pérdida de elevacion: 25.9 m, -28.9 m Pendiente maxima: 3.0%, -3.8% Pendiente media: 1.2%, -1.0% I
inconveniente para los ciclistas.
Aquiles Serddn (Colosio) Aquiles Serddn (Fco. King)
Los puntos criticos estan muy localizados ya que la orografia del o
. . ’ 15m
terreno es favorable para la infraestructura de las ciclovias y de los
ciclo carriles. .
m 0
0.5 km 1.0 km 1.5 km 2 km 2.5km 3km 3.5km 4 km 4.81km

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.
Iniciativa de Ciudades Emergentes y Sostenibles.
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Grafico: min., media, max. | Elevacion: 5, 16, 30 m

Total de intervalo: | Distancia: 3.0 km I Incremento / pérdida de eleva 36m,-109m Pendiente maxima %, -4.7% Pendiente media: 1.6%, -1.3% |
Nayarit (El Mangle) Nayarit (Forjadores)
3om =
22m
10m
sm
0.5 km 1km 1.5km 2 km 2.5 km 3km

Grafico: min., media, max. | Elevacién: 38, 44,50 m Ruta 9 Boulevard Padre Eusebio Kino
Total de intervalo: | Distancia: 1.75 km I Incremento / pérdida de elevacion: 14.5m, -2.95m Pendiente maxima: 1.9%, -1.4% Pendiente media: 1.2%, -0.6%
Origen Destino
50m
asm
3
-
0.25km 0.5km 0.75km 1.0km 1.25km 1.5km 1.75km

Gréfico: min., media, méx. | Elevacion: 6,32, 53 m

I Ruta 6/ Parvial: Legaspy- Manuel Encinas:

Total de intervalo: | Distancia: 3.68 km I Incremento / pérdida de elevacién: 51.4 m, -4.08 m Pendiente maxima: 3.9%, -4.7% Pendiente media: 1.5%, -1.0% |
Legaspy (La Marina) Legaspy (Bordo)
53m
25m
6m
0.5 km 1.0km 1.5km 2.0km 2.5km 3.0km 3.68km

Grafico: min., media, max.

Total de intervalo:

Melchor Ocampo (Malecén)
66m

50m

0.5km

Elevacion: 3, 40, 66 m | i

7 Pa : Melchor Ocampo — Nicolas Bravo

Distancia: 3.98 km I Incremento / pérdida de elevacién: 66.5m, -4.31m Pendiente maxima: 7.1%, -2.7% Pendiente media: 1.8%, -1.2%

Melchor Ocampo (Bordo)
—_— 10
1.0km 1.5km 2.0km 2.5km 3.0km 3.5km 3.98 km

Grafico: min., media, max. | Elevacion: 40, 52, 66 m Ruta 10 Boulevard Margarita Maza de Juarez
Total de intervalo: | Distancia: 2.51 km I Incremento / pérdida de elevacion: 5.84 m, -30.9 m Pendiente maxima: 3.4%, -4.6% Pendiente media: 1.1%, -1.5%
Melchor Ocampo Colosio
66m [
60m
52m
45m
1]
40m
0.5 km 1km 1.5km 2km 2.51km
Grafico: min., media, max. | Elevacién: 6, 20, 37 m Rutadd Boulevard|Pino Pallas
Total de intervalo: | Distancia: 4.67 km I Incremento / pérdida de elevacién: 19.3 m, -49.3 m I Pendiente maxima: 3.9%, -4.8% Pendiente media: 1.1%, -1.5% I
Forjadores Las Garzas
37m
30m
20m
&m =
0.5km 1km 1.5km 2km 2.5km 3km 3.5km 4km 4.67km

ifico: min., , Max. i Ruta 1 i d
Grafico: min., media, max. | Elevacién: 18, 51, 77 m Ruta8 5 de Mayo Grafico: min., media, max. | Elevacién: 1, 41, 148 m uta 12 Anillo verde
Total de intervalo: | Distancia: 4.08 km I Incremento / pérdida de elevacién: 64.6 m, -7.69 m Pendiente maxima: 6.2%, -2.4% Pendiente media: 1.9%, -0.9% | Total de intervalo: | Distancia: 19.8 km I Incremento / pérdida de elevacion: 235 m, -105m Pendiente maxima: 19.7%, -15.6% Pendiente media: 1.6%, -2.1%
5 de Mayo (Aquiles Serddn) 5 de Mayo (Bordo) u’:""'ew" Madrquez de Ledn
77m o L o
100m
s0m
s0m
O
18m o
0.5km 1.0km 1.5km 2.0km 2.5km 3.0km 3.5km 4.08km 2.5Kkm S.0km £.5Km 10.0km 12.5km 15.0Km 12.5km 19.8Kkm

Imagen 4-11 Perfiles longitudinales de las rutas de ciclovias y ciclo carriles propuestos. Fuente: Elaboracion propia

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.
Iniciativa de Ciudades Emergentes y Sostenibles



/7l dormn

b

¥ | H.XIV AYUNTAMIENTO DE

BANSIBRAS

w ZI-\ International
Community
y FOUNDATION

20112015 oo laPaz,B.Cs.

Senalética horizontal

Las marcas en el pavimento, es decir las sefiales horizontales, son
apoyos indispensables para definir la funcién de la via. La sefialética
tanto horizontal como vertical es imprescindible para alcanzar una
red de ciclovias y ciclo carriles funcional, segura y comoda. Los
distintivos sobre el pavimento son una referencia visual que todo
ciudadano puede apreciar y asignar a lo que se desea transmitir, ya
sean limites de las vialidades, margenes de seguridad, pasos de
peatones, direcciones viales, o restricciones y prohibiciones.

Imagen 4-12- La seialética horizontal es un apoyo indispensable para definir la
funcidn de la via. Fuente: (ITDP & I-CE, 2011).

Se muestran dos ejemplos de ciclovias y ciclo carriles tipo existentes
en diversas ciudades. Estos son claros ejemplos que se podria

implantar en funcién de la jerarquizacion de la vialidad.

- s X -
- oo -

<8y

Imagen 4-13 Ciclovia tipo 1. Fuente: (ITDP & I-CE, 2011).

Imagen 4-14 Ciclovia confinada. Fuente: (ITDP & I-CE, 2011).

Intersecciones

En las siguientes imdgenes se proponen secciones e intersecciones
tipo en las que se puede apreciar tanto una primera propuesta en la
que la sefialética horizontal sera el principal elemento disuasorio y
una segunda opcién en la que el concreto hidraulico tomard parte en
la funcién delimitadora de los limites viales y funcionales.

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.
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Imagen 4-15 Secciones propuestas.

Fuente: Elaboracion propia.
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Imagen 4-16 Interseccidn tipo 1: delimitada por medio de sefalizacién horizontal. Fuente: Elaboraciéon propia.
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Imagen 4-17 Interseccion tipo 2: delimitada por medio de concreto hidraulico. Fuente: Elaboracién propia.

4.1.5. Implementacién

Estas medidas representan una inversién significativa, e involucra
gran parte de la Zona Conurbada de La Paz, por lo tanto, se debe
considerar su implementacidn en varias etapas, dependiendo de las
necesidades a corto y mediano plazo de la ciudadania y buscando
tener siempre el mayor impacto y fomento de la bicicleta con el
menor costo posible:

1. Se deben completar las infraestructuras ya existentes,
adecuandolas, prolongdndolas y conectandolas con las nuevas
ciclovias y ciclo carriles propuestos y con el centro.

2. A medio plazo se debe seguir avanzando en la ejecucion del resto
de ciclovias, priorizando aquellas que conectan las zonas de mayor
generacioén y atraccion de viajes como son las que conectan con la
Universidad o las que provienen de la zona oriente y sur-oriente de
la ciudad.

El desarrollo de la red de ciclovias espera resultados favorables
respecto a:

e Incremento del nimero de viajes realizados en bicicleta.
o Mejorar la seguridad vial de los ciclistas.

e Convertir las vialidades en un espacio de convivencia entre
los ciclistas y los automoviles.

e Mejorar la percepcidn de la bicicleta como medio recreativo
pero principalmente como medio de transporte.

El costo estimado de una ciclovia confinada y segregada se pondera
en un millén de pesos por kildmetro, mientras que los ciclo carriles
delimitados por medio de la sefializacidon tanto horizontal como
vertical se pondera en 500.000 pesos por kildmetro.

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.
Iniciativa de Ciudades Emergentes y Sostenibles.

Plan de movilidad

77



/7l domn

¥ | H.XIV AYUNTAMIENTO DE Y4

1aPazZ, [ iMpLan...

2011+2015 / LaPaz,B.CS.

BID 5w s

4.2.1. Objetivo general

Fomento de la bicicleta como modo de transporte.
4.2.2. Objetivos especificos

Los objetivos especificos de la creacién de una red de conexién con
la ciudad, implica la conectividad de la red de movilidad y una red de
estacionamientos para favorecer los viajes intermodales, ofreciendo
al usuario un espacio donde aparcar la bicicleta por periodos largos o
cortos, en los puntos de conexidn estratégicos con el sistema de
transporte publico.

4.2.3. Estrategias

Imagen 4-18 Bicicletas encadenadas a lugares inapropiados. Fuente: elaboracion

Junto con la creacién de la red de movilidad en bicicleta, se debe de propia.

considerar la conexién de las rutas proporcionando una unién y ' o o o
Para cumplir el objetivo principal de fomentar el uso de la bicicleta

como medio de transporte en la Zona Conurbada, uno de los

enlazar toda la ciudad adquiriendo un ensamblado y una conexién
que proporcione la facilidad necesaria para conectar los modos de
transporte sustentables que se han mencionado, objetivo primordial
del presente proyecto.

factores mds importantes a considerar es la capacidad de
transferencia con otros medios de transporte.

En el caso concreto de la bicicleta, esto se logra a través de una
conectividad eficiente y eficaz con el transporte publico. Para lograr
una intermodalidad flexible y segura, se debe considerar Ia

Al mismo tiempo que se proporciona el acoplamiento de este
engranaje, se debe de generar una red de estacionamientos que
proporcione un lugar seguro y accesible para dejar la bicicleta. Este

. o . . colocaciéon de lugares de estacionamiento que motiven al usuario a
ultimo aspecto es indispensable para cualquier usuario de la red

utilizar la bicicleta, no sélo como medio principal para un

ciclista.

desplazamiento origen-destino, sino también como un medio para
En lugares sin infraestructura, los usuarios resuelven su necesidad desplazarse hacia o desde una estacién de transporte publico. De
amarrando la bicicleta al mobiliario vial existente como postes o esta manera obtendremos un objetivo bésico del propio PIMUS, la
rejas, sin embargo, esta solucidn no proporciona la seguridad integracion de los modos de transporte sustentables.

necesaria y puede en la mayoria de los casos, resultar una invasion

. , Se considera, por lo tanto, necesario colocar lugares de
del paso peatonal y molestias para los transeuntes.

estacionamiento tanto en estaciones terminales como en cada una
de las estaciones del sistema completo.
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Imagen 4-19 Estacionamiento al comienzo del malecén. Fuente: Elaboracién
propia.

4.2.4. Acciones

Planeacion, conectividad y convivencia de los modos de transporte

La red ciclista propuesta en el objetivo especifico anterior, debe
considerar e ir unida con el presente objetivo especifico. La
conectividad de la red es fundamental para conseguir una
integracion de todos los modos de transporte sustentables.

Como se ha comentado en varias ocasiones, uno de los objetivos
principales es la conectividad y la integracion de los modos de
transporte sustentables. Por ello, se considera fundamental la
planeacion y la interconectividad de las ciclovias con el transporte
publico y los espacios publicos.

Como se puede apreciar, varios planes propuestos son
codependientes los unos de los otros, por lo que se considera de
vital importancia considerarlos de manera integral y no realizarlos de
manera independiente. De esta manera, conseguiremos que los
modos de transporte no motorizados y los motorizados puedan

convivir en armonia y puedan generar una unién entre ambos
sistemas, integrando a la sociedad y a la movilidad en una simbiosis.

Estacionamientos

El fin de esta propuesta trata de contar con una red de
estacionamientos que proporcione un lugar seguro y accesible para
estacionar la bicicleta, esta meta es imprescindible para cualquier
usuario de la red ciclista.

Lo primero que se debe tomar en cuenta es la ubicacién de los
estacionamientos para crear una red que permita que todo ciclista
cuente con un espacio libre, seguro y comodo donde dejar la
bicicleta.

Para esto se deben considerar los establecimientos, en particular
aquellos que pueden generar un punto de atracciéon de viajes. Con
esto en mente, considerando que la zona centro es caracterizada por
ser un punto muy significativo de atraccién, en donde convergen
tanto ciclovias como lineas del transporte publico, y se encuentran
una gran cantidad de establecimientos y servicios, se propone la
colocacion de estacionamientos de especificaciones minimas con
una separacion aproximada de 300 m.

En las zonas externas del centro, se considerard la colocacién de
estacionamientos en ubicaciones de alta afluencia, como centros
comerciales, hospitales, edificios de instituciones publicas, centros
de educacién, parques y demds puntos de interés.
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Imagen 4-20 Estacionamiento en la terminal ferroviaria de Oxford. Fuente:

Elaboracion propia.

Adicionalmente, a lo largo de las ciclovias y ciclo carriles, se
recomienda la colocacién de estacionamientos cada 500 metros, y
siempre que existan puntos de interés cercanos.

El nimero de espacios necesarios depende de la cantidad de gente
que acude a cada punto, su frecuencia y permanencia en los
establecimientos. La definicion exacta de las ubicaciones debe
definirse en el correspondiente Proyecto Ejecutivo, que deberia
incorporar un analisis especifico de demanda actual y potencial de
estacionamientos.

Una politica que fomenta el uso de la bicicleta es ofrecer a los
establecimientos y empresas la oportunidad de solicitar a las
autoridades que se coloquen lugares de estacionamientos para
ciclistas cerca de su localizacion. De esta forma, las empresas
realmente fomentan el uso de bicicletas entre sus clientes o
empleados, y se responsabilizan por la infraestructura, dandole
mantenimiento y vigilancia, mejorando asi su imagen como
empresas a favor del desarrollo sustentable.

Para el caso particular de la red de estacionamientos en
establecimientos, se considera que son de estancia corta, por lo cual
es importante considerar que el usuario quiere poderse estacionar lo
mds cercano a su destino, colocdndolos lo mds cerca de los puntos
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de atraccion y generacion de viajes, en un lugar visible que el usuario
identifique con facilidad, bien iluminado para ser utilizado en las
noches, permita la maniobrabilidad de las bicicletas y que no estorbe
en ningln momento el paso peatonal.

En la siguiente imagen se muestra un claro ejemplo del compromiso
entre Breeze y la asociacion ciclista “Ciclovia Pacefia” en la que
lograron instalar un estacionamiento para las bicicletas que
accedieran al establecimiento.

Imagen 4-21 Estacionamiento en el Breeze. Fuente: Elaboracion propia.

El mobiliario sugerido para este tipo de estacionamientos es aquel
con la forma en “u” invertida, o alguna versién similar, que su uso
sea evidente para los ciclistas, y que permita que se amarre la
bicicleta en al menos 2 puntos.

Espacios Bici - Amigables

Esta iniciativa promovida una vez mds por BCSicletos estd
relacionada con el proyecto realizado en Mérida por Bicired. En
concreto, esta iniciativa es una de las politicas mencionadas en el
apartado anterior involucrando a la red comercial — empresarial. El
objetivo es la creacidon de una red de estacionamientos y ofrecer
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certificaciones con el fin de fomentar a empresarios, centros

comerciales, y demds agentes empresario — comerciales.

Esta iniciativa tiene como colaborador a ITDP, con el fin de
consolidar, promover y aunar las acciones y certificaciones que se
promueven y otorgan.

Conectividad con Terminales

En las estaciones terminales del sistema de transporte publico, al ser
puntos donde se requiere una alimentacion mayor, se recomienda la
colocaciéon de un sistema de estacionamiento que permita al usuario
dejar su bicicleta por periodos largos, mientras va a su trabajo, a la
escuela, o a cualquier destino que genera un desplazamiento de
tiempo considerablemente alto.

Imagen 4-22 Estacionamiento en CETRAM. Fuente: (ITDP & I-CE, 2011).

Si consideramos que uno de los factores mas importantes que
desmotivan a usar la bicicleta es la falta de seguridad al dejarla
aparcada, se debe plantear un sistema que ofrezca un resguardo
seguro contra robos.

Vialidades ciclo incluyentes

Como se explicd anteriormente, la existencia de ciclovias no es
suficiente para cumplir con el objetivo de fomentar el uso de la
bicicleta como medio de transporte. Se debe formular una red
completa que permita recorridos origen-destino, en los que la zona
centro es un punto de atraccion de gran interés.
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Esto se logra con la delimitacidn de zonas 30, el cierre de vialidades
para uso exclusivo para peatones y ciclistas y la inclusién de
infraestructura compartida entre ciclistas y otros usuarios del viario
publico, tal y como se expuso en el Plan de Espacios Publicos.

Estas estrategias se concentraran principalmente en la zona del
centro de la ciudad, ya que fuera de este centro de atracciéon las
avenidas principales que incluiran ciclovias, la mayoria de las
vialidades son espacios donde la bicicleta es compatible con el resto
de los usuarios. Se sugiere exclusivamente mejorar la sefializacion
para dejar claras las prioridades entre los usuarios de la via.

Los espacios viales deben ser espacios de cooperacién, no de
competencia entre vehiculos. Asi como la pacificacion del transito o
zonas 30, tienen como meta reducir la velocidad y el volumen
automotor con objeto de mejorar las condiciones de seguridad vial y
dar una nueva utilidad al espacio publico, alcanzando Ia
sensibilizacién, concienciacién, educacién y motivacién de los
diferentes usuarios del espacio publico.

Guia de Movilidad para La Paz

Otra de las iniciativas de BCSicletos es la elaboracién de una guia de
movilidad para los ciudadanos de La Paz, con el fin de informar a
peatones, ciclistas y conductores que si es posible compartir las
calles y cémo hacerlo.

Se presenta la actual guia de movilidad presentada por BCSicletos
con el respaldo del municipio y transito.
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CONDUCTORES Compartiendo las calles

CEDE EL PASO AL
PEATON

Ten en cuenta que
el campo visual de
un adulto es de
180°, el de un(a)
nifio(a) de 6 aios
es de 110°, por eso
necesitan girar la
cabeza antes de
cruzar la calle.

CONDUCTORES Consejos de seguridad

MANTEN TU VEHICULO USA SIEMPRE EL CINTURON DE SEGURIDAD
EN BUEN ESTADO
Revisa la presién de las
llantas al menos una vez
al mes, incluso la de
refaccién.

BAJA CON CUIDADO DE TU VEHICULO
Mira siempre hacia atrés antes de abrir

la puerta para asegurarte de que no vengan
ciclistas o peatones

MANTEN UNA DISTANCIA DE
1.5 METROS DEL CICLISTA
Al rebasar, protege al ciclista
manteniendo una distancia segura.

MANTEN LA ATENCION
EN EL TRANSITO
Estaciénate para hablar
por celular. La mayoria
de los accidentes suceden
por falta de atencién.

Las mujeres embarazadas deben colocar la cinta
horizontal por debajo del vientre y la vertical
entre los senos.

LOS MENORES VIAJAN EN EL
ASIENTO TRASERO

Deben usar un sistema de sujecién
adecuado para su edad y tamaio.

CONDUCTORES Circula con responsabilidad

RESPETA LOS LIMITES DE VELOCIDAD
Ademas, mira el velocimetro después de salir de
una via répida, los conductores tardan en
adaptarse a los cambios de velocidad después
de salir de una via répida.

REBASAR ES AL MANIOBRA MAS PELIGROSA

Evita un choque frontal y no rebases cuando las condiciones
no sean adecuadas. Para rebasar un auto, se requiere circular
por el carril contrario por 100 metros como minimo.
ANUNCIA TUS MOVIMIENTOS

Recuerda la regla RSM (Retrovisor-Sefial-Maniobra):

GUARDA LA DISTANCIA CON EL VEHICULO DE ADELANTE
] A s X Al doble de velocidad se requiere el cuadruple de distancia
Para realizar una maniobra, mira el refrovisor para para frenar. Conduciendo a 50km/h se requieren12 metros,

asegurarte de que no hay riesgo, haz un sefialamiento conduciendo a 100km/h se requieren 48 metros para
para advertir a otros conductores y ejecuta la maniobra. detenerte por completo.

llustracion 1 - Guia de Movilidad. Fuente: BCSicletos.

PEATONES Consejos basicos

PASEA A TU MASCOTA
CON CORREA

Y recoge sus desechos.

CRUZA CON SEGURIDAD

Cruza por las esquinas, nunca en una curva.
Ademas, voltea a ambos lados del camino
antes de cruzar.

EN TEMPORADA DE HURACANES
Evita caminar sobre encharcamientos y
no trates de cruzar arroyos.

CICLISTAS Compartiendo las calles

OBEDECE LAS SENALES DE TRANSITO

El Reglamento de Transito también aplica para las bicicletas.
Respeta los limites de velocidad y reduce la velocidad en
intersecciones o dreas con muchos autos y/o peatones.

CIRCULA SIEMPRE POR LA DERECHA

Ten cuidado con las puertas de autos estacionados y cocheras.
Mantente alerta sobre las condiciones del camino; agua, arena,
baches, topes y ofros objetos cambian tu capacidad de frenado.

CICLISTAS Consejos de seguridad

HAZTE VISIBLE

Usa ropa de colores llamativos de

dia y claros de noche. Equipa tu bicicleta
con luces y reflejantes.

SENALA CON LAS MANOS
Anuncia oportunamente tus movimientos para dar
vuelta, cambiar de carril y detenerte.

USA EQUIPO DE SEGURIDAD

El casco es un buen
accesorio de seguridad.

ESCUCHA Y HAZTE ESCUCHAR
Evita usar audifonos, mantente alerta usando todos los sentidos. En algunas
situaciones, serd necesario que hagas ruido para asegurarte de ser visible.

CICLISTAS Circula con responsabilidad

REBASA SOLO

POR LA IZQUIERDA
Los conductores de
ofros vehiculos no

7Y pueden predecir un
) ' rebase por la derecha.

SE PREDECIBLE
Circula en linea recta y no
realices maniobras inesperadas.

RESPETA EL SENTIDO DE LA VIALIDAD
Los peatones y conductores estan

_ / & ) .
acostumbrados a voltear hacia el sentido — &/ 0 Hazlo siempre por la
de la circulacién. &‘ izquierda y reincorpérate
a la derecha con
INCORPORATE CON PRECAUCION seguridad.

Voltea a ambos lados del camino antes de incorporarte a una calle o avenida.

llustracion 2 — Guia de Movilidad. Fuente: BCSicletos.

Se debe considerar que ademas de BCSicletos, también existen otros
colectivos y asociaciones civiles con el fin de fomentar y mejorar las
caracteristicas y condiciones de los ciclistas.

Ellas en Bici

Una de las iniciativas de la Asociacion Civil de Ellas en Bici es la “Bici

Escuelas”. La meta que tiene la iniciativa es la de ensefiar y orientar
a los mds pequenos y a los jovenes a manejar y a tener conciencia de
lo que implica e involucra manejar una bicicleta. Para ello, realizan
cursos de capacitacién y talleres en los que ensefian a andar en bici,
les proporcionan un manual de usuario de la bicicleta, nociones
basicas del manual de transito, y finalmente les proporcionan una
licencia para manejar bicicletas con el fin de fomentar y animar a los
jévenes una practica saludable y sustentable.
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Los talleres y capacitacion se realizan cada dos semanas y se estan
impartiendo en diversas escuelas primarias y secundarias de la
Ciudad de La Paz.

Normativa Actual

El 4 de septiembre de 2013 se publicd la Norma Mexicana NMX-AA-
164-SCFI-2013, referente a “EDIFICACION SUSTENTABLE - CRITERIOS
Y REQUERIMIENTOS AMBIENTALES MINIMOS”. La Norma Mexicana
mencionada, hace referencia a “la cantidad de elementos del
estante para el estacionamiento de bicicletas estara en funcion del
uso y destino de la edificacidn y podra ser de corta o larga estancia”.
Esta normativa se debera tener en cuenta para futuros desarrollos y
en consideracién para el planeamiento futuro de la ciudad.

4.2.5. Implementacion

Una vez creada la red de conexién de la ciudad por medio de
estacionamientos para ciclistas se puede esperar los siguientes
resultados:

e Aumento del numero de viajes realizados en bicicleta con
origen o destino en los establecimientos que cuenten con
lugares para estacionar bicicletas.

e Aumento del numero de viajes que utilicen la bicicleta como
modo de acceso al sistema integral de transporte publico.

e Disminucion del numero de bicicletas robadas.

e Mejorar la percepcion de la bicicleta como medio de
transporte.

e Incremento del nimero de viajes en el sistema de transporte
publico por aumentar la oferta de estacionamientos en las
estaciones.

—
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4.3.1. Objetivo general

Fomento de la bicicleta como modo de transporte.

4.3.2. Objetivo especifico

Desarrollo de un programa de préstamo publico de bicicletas.
4.3.3. Estrategias

El sistema de préstamo de bicicletas es una herramienta que se esta
desarrollando en ciudades de diversos paises, entre ellos México,
como proyecto para impulsar y promover el uso de la bicicleta como
medio de transporte.

Los sistemas de bicicletas publicas o préstamo de bicicletas son una
forma que se ha demostrado muy eficiente en varias ciudades para
incentivar el uso de la bicicleta. Se busca que este sistema funcione
como un sistema de transporte publico individual aprovechando la
flexibilidad de la bicicleta.

Existen modalidades muy variadas para lograr su implementacién y

éxito, y el factor mas importante consiste en conocer las
caracteristicas y necesidades de movilidad de los pacefios para
definir cudl es el sistema mds adecuado para ser implementado en la

Ciudad de La Paz.
4.3.4. Acciones

Los sistemas existentes para los programas de préstamo de bicicleta
van desde sistemas muy sencillos como los parques comunitarios de
bicicleta, pasando por los sistemas manuales de préstamos hasta los
sistemas completamente automatizados.

Sistemas existentes

Sistema de pargues comunitarios
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El sistema de parques comunitarios es uno de los mas sencillos de
poner en marcha, ya que consiste en reunir una comunidad
dispuesta a recolectar o comprar bicicletas (de preferencia donadas)
para ser prestadas a la comunidad, pero sélo es factible dentro de
comunidades pequeiias donde el usuario es identificado como parte
de la misma.

Este sistema es inviable en comunidades grandes como el caso de La
Paz, sin embargo, puede ser una alternativa para fraccionamientos,
comunidades pequefas o desarrollos cerrados dentro de las zonas
residenciales de la ciudad.

Sistema manual

El sistema manual suele ubicarse dentro o cerca de establecimientos
publicos. Generalmente funciona para redes de pocos puntos, pero
representa generalmente una inversiéon moderada comparada con
un sistema automatizado.

Para que el sistema funcione el usuario debe ser identificado, ya sea
a base de un registro o dejando una fianza, que puede ser un monto
en efectivo, una tarjeta bancaria o inclusive algin documento
personal.

Sistema automatizado

El sistema automatizado de bicicletas publicas consiste en un
préstamo generalmente a través de una tarjeta de usuario que
permita retirar una bicicleta de un punto de estacionamiento,
permitiendo entregarla en algin otro punto (igual o distinto) sin
necesidad de la intervencién humana. Este tipo de sistemas funciona
en particular en ciudades grandes y tiene como clientes objetivos a
los residentes.
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Imagen 4-23 Sistema EcoBici en Ciudad de México. Fuente: ECOBICI

Representa un costo de inversion elevado debido a la necesidad de
implantar la tecnologia especializada, y sobre todo un coste de
explotacién también elevado, por el mantenimiento de la flota de
bicicletas y la necesidad de transferir bicicletas desde los puntos de
atraccion hacia los puntos de generacion.

Sistema para la Ciudad de La Paz

En el caso de la Ciudad de La Paz, con puntos de atraccion de viajes
muy focalizados, un sistema automatizado originaria unos costes de
explotaciéon muy elevados (por ejemplo, mucha gente tomaria la
bicicleta para ir al centro, pero no realizaria el trayecto inverso, por
lo que el trasvase de bicicletas entre estaciones seria elevado y no
existiria una distribucién de los vehiculos no motorizados acorde a lo
requerido).

Por ello, consideramos que en la Zona Conurbada de La Paz un
sistema automatizado con multiples puntos de recogida de bicicleta
no es operativo. En varias ciudades de Espafia, como Santiago de
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Compostela, Ciudad Real o Caceres, se han visto casos donde los
sistemas de préstamo de bicicleta no han funcionado por la falta de
responsabilidad de los usuarios con el vehiculo, los numerosos robos
y el alto gasto que representa el financiamiento de los equipos de
gestidon y automatizacion, el mantenimiento de las bicicletas y la
redistribucién de las mismas en los puntos de préstamo, dando lugar
a sistemas de déficit insostenible.

Considerando esta informacion y considerando invertir el menor
monto posible del presupuesto de las autoridades, se propone el
aumento de establecimientos que proporcionen un sistema manual
de préstamo de bicicletas, que consistiera en fomentar el uso de la
bicicleta en todo el centro de la ciudad.

El objetivo de este sistema es triple:

- Atraer a los ciudadanos de la Zona Conurbada que busquen
un medio para desplazarse dentro del area del centro.

- Atraer a los turistas buscando un modo de desplazamiento
comodo en todo el perimetro céntrico.

- Crear una imagen de marca de la Ciudad de La Paz como
zona conurbada comprometida con la bicicleta.

Es imaginable en el escenario futuro un modelo de desplazamiento
multimodal, en el que un usuario que quiera ir al centro acceda
desde su hogar a una terminal del sistema de transporte publico en
su propia bicicleta, la estacione en los lugares habilitados para ello,
llegue al centro en transporte publico y tome de nuevo una bicicleta
(de préstamo, en este caso) para moverse por esta zona.

Se sugiere tener una tarifa variada que dé la opcién de rentar la
bicicleta por periodos cortos, compitiendo con los costos de un viaje
en transporte publico, o la opciéon de rentarla por varias horas e
incluso por un dia completo, en particular para el uso de turistas.

Para que un sistema asi funcione, se debe identificar al usuario, y
realizar los cargos correspondientes en caso de infraccién por
incumplimiento del reglamento o robo de la bicicleta.
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Una vez se conozcan los resultados de la implementacion de esta
primera etapa, se podrd considerar la colocacion de otros puntos de
préstamo en zona de atraccidn de viajes con la misma modalidad (la
entrega de la bici debe ser en ese mismo punto de recogida) o
incluso, si se consolida este modo de transporte y la demanda lo
justifica, avanzar hacia un sistema en el que la recogida y entrega no
tengan que efectuarse en el mismo punto, existiendo una
coordinacion y regulacién entre los distintos establecimientos.

BICI-HOTEL

Otra iniciativa que se puede promover e incentivar es la opcidn de
crear relaciones entre los hoteles y los establecimientos de préstamo
de bicicletas, con el fin de promover el uso de la bicicleta y tener la
opcién de fomentar el uso entre los turistas.

Se podria considerar 6 - 8 hoteles en el centro de la ciudad (Perla,
Seven Crown centro, Seven Crown malecén, Baja South, Miramar,
Las Gaviotas Resort, ...) y convertirlos en punto de intercambio
seguro para la renta de bicicletas, y contar con un vehiculo de algun
establecimiento de préstamo de bicicletas del malecén que se
encargue de disponer siempre 10 modos de transporte sustentable y
realizar el traspaso de uno a otro hotel.

.
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Imagen 4-24 Hoteles propuestos para la iniciativa Bici-Hotel. Fuente: Elaboracién

propia.

Otra opcion en una segunda fase, seria involucrar a los
establecimientos, asi como los Oxxos, para que fueran precursores
en la implementacién de un sistema de préstamo de bicicletas.

4.3.5. Implementacion

La implementacién del sistema de préstamo de bicicletas en Ia
Ciudad de La Paz se propone llevar a cabo en varias etapas:

1. Si se considera que el préstamo de bicicletas tiene un
fuerte indice de demanda que justifique el crecimiento del
sistema, se propondra la colocacidn de nuevas estaciones, en
otros puntos de generacién y atraccion de viajes distantes del
centro historico, con la entrega en el mismo punto de
recogida.

2. En una segunda fase, siempre y cuando la demanda lo
justifique, y tras un estudio de demanda y costes de
operacion y mantenimiento, puede plantearse la posibilidad
de permitir la transferencia de bicicletas entre puntos de
préstamo (lo cual redunda en un aumento del coste de
explotacién y la coordinacién entre los establecimientos).

Los resultados que se esperan obtener de este sistema son:

- Aumento del numero de viajes realizados en bicicleta dentro del
perimetro interno del anillo verde.

- Incremento del numero de viajes en bicicleta con objeto turistico.
- Mejora de la percepcién de la bicicleta como medio de transporte.

- Mejora de la imagen de la Ciudad de La Paz como atractivo
turistico, aunando las ventajas de una ciudad terciaria con la
posibilidad de realizar turismo ecoldgico.

- Participacion activa de los tres sectores: el gubernamental, el
empresarial — comercial y el de las asociaciones civiles locales.
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5. PLAN DE TRANSPORTE PUBLICO

El transporte publico hoy en dia debe brindar a las personas un
modo de transporte seguro, no contaminante, confiable y oportuno,
gue sea asequible para toda la poblacién y que de manera eficiente,
satisfaga todas las necesidades de traslado entre los diversos puntos
de una ciudad.

Asimismo, el transporte publico debe promover la equidad de
género, siendo este modo de transporte el escenario de unién y
convivencia de todas las clases poblacionales.

“Una ciudad avanzada no es en la que los pobres pueden moverse en
carro, sino una en la que incluso los ricos utilizan el transporte
publico” Enrique Pefialosa. Exalcalde de Bogotd.

Imagen 5-1 — Existen innumerables casos de éxito de mejora de la movilidad

urbana mediante sistemas eficientes de transporte publico. En la foto, BHLS
Amsterdam Zuid-Tangent

El Plan de transporte publico de la Ciudad de la Paz contempla Ila
reestructuracion e implementacién de un sistema de transporte
publico, considerando todos los modos de transporte de manera
integral.

La formulacidn del objetivo estratégico del presente Plan es lograr
un transporte publico moderno, de calidad, eficiente y sustentable.

Esta es la medida de mayor repercusién que se planteara en el
PIMUS, considerando el desarrollo de los modos de transporte no
motorizados mediante la intermodalidad con el transporte publico y
a su vez debido a la reduccién de trafico privado, logrando una
pacificacion del transito.

Para la consecucion de este objetivo estratégico se plantea el
siguiente objetivo especifico:

TP.1. Restructuracion total del servicio actual de transporte
urbano, hacia un sistema de transporte integrado.

TP.2. Mejoras en la operacion de los taxis.

Imagen 5-2 — 75 personas viajan en 60 coches o en un autobus. Fuente: UITP
(2001)
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5.1. Sistema integrado de transporte publico

5.1.1. Objetivo general

Lograr un transporte publico moderno, de calidad, eficiente vy
sustentable.

5.1.2. Objetivo especifico

Restructuracion total del servicio actual de transporte urbano, hacia
un sistema de transporte integrado.

5.1.3. Estrategias

Se plantean las siguientes premisas condicionantes para el éxito de
los objetivos establecidos:

Se hace necesario el entendimiento entre todas las asociaciones de
transportistas. Para ello, se plantea la creacién de una Unica alianza
de transportistas urbanos eficaz, que trabaje conjuntamente sobre la
red de transporte publico propuesta en este Plan, y que establezca
métodos de control y reparto de beneficios con respecto a los
ingresos totales de la red.

Desde el punto de vista del usuario, se debe presentar una red de
transporte competente con los otros modos de transporte, que sea
legible y accesible al usuario, mejorando las condiciones actuales de
calidad del servicio, fiabilidad y comodidad (ver imagen siguiente).

La red planteada ofrecera alternativas de desplazamientos a las
actuales (modelo radiocéntrico), con el fin de descongestionar las
vias y buscar un desarrollo mas eficiente de la ciudad.

Es necesaria la aplicacion conjunta de todos los planes para los
objetivos propuestos. En este sentido, el mejoramiento de Ia
infraestructura vial debera ir de la mano con el establecimiento de la
nueva red de transporte publico pacefa.

Tipologia de sistema

La primera estrategia serd la definicion del sistema de transporte
publico necesario en la ciudad.

La eleccién de un modo de transporte eficiente se hace en funcién
de las demandas de pasajeros de los corredores en estudio,
tomando la solucion técnica mas favorable a largo plazo en beneficio
de la ciudad.

De forma mas especifica, los criterios determinantes a la toma de
decision de una tecnologia de transporte son la capacidad de
pasajeros y los costos de implantacidn de la infraestructura.

En la imagen siguiente observamos los rangos de eficiencia minimo y
maximo de los diversos modos de transporte representados.

3.000 6.000 12.000

Imagen 5-3 — Esquema de zonas de eficiencia de modos de transporte segin
capacidades. Fuente: ITDP

En el caso de La Paz, la mayoria de los corredores actuales utilizados
por el transporte publico, manejan voliumenes inferiores a los 3,000
pasajeros por hora.

Sin embargo, teniendo en cuenta los prondsticos de crecimiento de
la ciudad y los volumenes actuales, se plantea un sistema BHLS (Bus
with High Level of service), el cual permite la posibilidad de
incremento de capacidades de las rutas a un bajo costo,
implementacién a corto plazo, flexibilidad de cambio y adaptacion a

la dindmica de crecimiento de la ciudad, y sobre todo, la relacién

capacidad-costo por kildmetro, que hacen del BHLS, la tecnologia
idonea para modernizar el transporte publico de la Ciudad de la Paz.

Cobertura

Un sistema BHLS requiere de una red planificada que cubra la mayor
parte de poblacién posible con una distancia maxima de 500 metros.

Esta cobertura debe realizarse creando multiples conexiones entre
rutas y a su vez, que éstas no solapen sus coberturas.

Con esto, logramos mayor accesibilidad al territorio y mayor
eficiencia a nivel operativo.
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Intersecciones y control de seiales

La implementacion del sistema de transporte publico estard
intimamente relacionada con el plan de vialidades.

La ciudad de La Paz requiere de una jerarquizacion de vialidades
donde se otorgue preferencias de flujos a través de
semaforizaciones o “ceda el paso” a las calles que seran utilizadas,
en este caso, por el transporte publico.

En el Plan de Vialidades se especifica el tratamiento que tendran
estas vialidades para mejorar las velocidades promedios del bus y
por lo tanto, la calidad del servicio.

Servicios Tronco-alimentados

Los servicios actuales de transporte publico de La Paz se han ido
desarrollando de acuerdo a la expansion de la ciudad,
encontrandonos con rutas de largos recorridos, ineficientes en
cuanto a la relacién ocupacion-capacidad en muchos de sus tramos,
gue intentan funcionar bajo servicios directos “puerta a puerta”, lo
cual genera un sistema complejo de dificil compresién, que solo el
usuario frecuente es capaz de entender.

La red de transporte sera disefiada de manera que la mayoria de los
viajes puedan realizarse en un solo recorrido. Estas rutas, que
recorren los origenes y destinos de mayor demanda, se
denominardn rutas troncales.

Las rutas troncales estaran acompafiadas por rutas auxiliares, las
cuales proporcionardn alternativas de destinos y alimentaran a las
rutas troncales.

La red por lo tanto, se caracterizard por ser una combinacién de
rutas directas y tronco-alimentadas, donde algunas rutas servirdn
como alimentadoras a la red troncal, y otras como alternativas y se
integraran en el corredor confinado.

Estaciones
intermedias
de transbordo

\r‘ : .
p—y \_J\\./
Terminales
Servicios tronco-alimentados

|

Servicios directos

~

\

Imagen 5-5 - Diferencia entre servicios tronco- alimentados y directos. Fuente:
Guia de Planificacion de Sistemas BRT (ITDP, 2010)

Sistema Cerrado

La red propuesta estara bajo el control de una Unica alianza de
transportistas, regida bajo el esquema de sistema cerrado.

El sistema cerrado se ird implementando por fases de acuerdo al
crecimiento de la demanda de cada ruta, y éste se caracteriza por
ser carriles confinados los cuales solo puede circular el transporte
publico.

Este planteamiento recupera espacio en la red vial a los sistemas de
transportes mads limpios, proporcionando una nueva imagen al
transporte publico, mediante una red organizada, eficiente, con
autobuses nuevos, menos contaminantes y mas confortables en las
rutas troncales, que aportaran identidad a la red, una “imagen de
marca” que mejorard la percepcién del usuario respecto al
transporte publico.
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Ingresos Socio-Econémicos

La ubicacidon y recorrido de las rutas propuestas, obedece a la
demanda del servicio en las distintas colonias de la Paz. Para esto,
nos hemos basado ademas de las encuestas de los trabajos de
campo, de la distribucion de la poblacidon de acuerdo a sus ingresos,
ya que existe una fuerte relacion entre ésta y el uso del transporte
publico.

A continuacidn se muestra la grafica de las colonias de la ciudad de
acuerdo a los ingresos sociecondmicos para el escenario actual.
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% Aeropuerto La Paz BCS P S, || o tros

Imagen 5-6 —Distribucion de los ingresos promedio de las familias por colonias de
la ciudad de la Paz. Fuente: IDOM con datos de Bimsa — Mercamétrica e INEGI

De esta manera, hemos procurado que en las zonas de menores
ingresos existan la mayor cantidad de opciones y rutas, creando
estaciones de transferencia como es el caso de La colonia Manuel
Marquez de Ledn donde se concentran 4 rutas en un mismo punto, o
la colonia Santa Fe, donde existen 5 rutas llegando al mismo punto.
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5.1.4. Acciones

Las estrategias formuladas tendran que llevarse a cabo mediante
acciones precisas y concretas, que integren todos los modos de
transporte. A continuacién se enumeran las acciones a ejecutar
dentro del Plan de Transporte Publico:

a) Reestructuracion y geometria de la red
a.1) Rutas troncales
a.3) Rutas auxiliares.

b) Elementos de la red

c) Integracion intermodal fisica

d) Integracidn operativa

e) Integracion tarifaria

f) Integracion urbana

g) Propuesta de material mévil

h) Operacion del sistema de transporte

i) Explotacion comercial del servicio

j) Gestion y operacion del sistema de transporte

La red de transporte publico propuesta constard de 7 rutas
troncales, las cuales estdn dispuestas de manera de poder dar
servicio a las principales demandas sin transbordos, y 11 rutas
alimentadoras.

A continuacidn se describen ambas categorias de rutas.

- Z\ International
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FOUNDATION

a.1) Rutas troncales

Linea troncal 1

La linea troncal 1 unira el Norte y el Sur de la ciudad, este nuevo
sistema de transporte publico, operard por el Boulevard Forjadores
de Sudcalifornia. Este boulevard en la actualidad presenta el mayor
problema de fluidez vehicular en toda la ciudad, debido a que es el
que conecta con gran parte de las zonas atractoras, servicios
publicos, educativos, zonas laborales y comerciales, ademas cuenta
con el Unico puente que permite la conectividad de la zona centro,
con el sur donde habitan 70,000 personas.

Esta troncal serd la Unica que estard confinada en ciertos tramos
conflictivos y contard con dos modos de operaciones la troncal Alay
Alb que se muestran a continuacién.

La Ala empezara su recorrido, en el fraccionamiento Paraiso del Sol,
en el cruce de las calles Arboledas y Bahia de Coronado, dando
servicio a colonias como Miramar, San Miguel, San Carlos, Santa Fe,
El Calandrio 3, San Fernando, Solidaridad 1 y Misiones, hasta llegar a
boulevard Forjadores. Una vez en Forjadores, esta ruta cruzard con
calles importantes como Luis Donaldo Colosio, Colima, 5 de Febrero,
Marquez de Ledn, 5 de Mayo vy llegara hasta el Malecén calle Alvaro
Obregén.

La linea troncal Alb, se extenderd hacia el sur de la ciudad.
Comenzard su recorrido desde el fraccionamiento Camino Real, en la
interseccion Calle Esmeralda y Av. Camino Real, dando servicio a
colonias como Ayuntamiento, Arcoiris 2, Arcoiris 3, Palmar 2, Agua
Clara, Villas de Cortes, La Fuente, Progreso, hasta llegar a boulevard
Forjadores. Una vez en Forjadores, se acoplara al corredor confinado
duplicando frecuencias en la zona centro de la ciudad.

Con el nuevo sistema de transporte publico, estas rutas troncales
también conectardn la Universidad Auténoma de Baja California Sur,
dara servicio a todos los comercios de la Av. Forjadores de
Sudcalifornia, asi como al centro de la ciudad de La Paz y se dard
conexion al Malecon.
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También dara servicio directo al Hospital Militar, Unidad de Servicios
de apoyo a la educacidn regular y Centros de atencidn multiple y DIF
casa cuna.

Esta linea articulard el corredor estratégico de mayor potencialidad
de la Ciudad de la Paz, servira de ruta de transporte a empleados de
la Zona centro de la Ciudad y alumnos de la Escuela secundaria
Técnica 10, Instituto Tecnoldgico la Paz, Universidad del desarrollo
Profesional, Gobierno del Estado de Baja California Sur, Mercado
Municipal diferentes

Nicolds Bravo, vy departamentos

gubernamentales.

Linea troncal 2

Esta linea se desarrolla por una de las avenidas (Luis Donaldo
Colosio) que ha tomado gran importancia para los desplazamientos
en la ciudad debido a su recorrido perimetral. Esta linea comenzara
su recorrido en Colonia Molino Harinero, en las calles Mar Caribe y
calle C, hasta la Colonia Manuel Marquez de Ledn, en el Arroyo el
Piojillo.

Esta linea troncal cuenta con grandes areas de interés y de servicios
publicos como: Nuevo Hospital ISSSTE, CRIT, Preparatoria Cet-Mar,
Centro de Investigacion Cientificas del Mar, Poder Judicial, SEDESOL,
Procuraduria del Estado, Ayuntamiento, Parque de los deportes, la
Casa del Estudiante, Zona industrial, diversas escuelas, Estadio de la
Roma y centros comerciales como Soriana.
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Linea Troncal 3

La linea troncal 3 permitira la conectividad de la zona sur, mediante
corredores alternos al boulevard Forjadores, comenzando su
recorrido en la Colonia Calandrio, en intersecciéon Boulevard Pino
Pallas y Santa Rosa y termina el recorrido en el cruce de las calles
Aripes y Pedregal del Cortez.

Conectard colonias con gran numero de poblacién: Calandrio,
Calandrio 3, Fraccionamiento San Miguel, Santa Fe, San Fernando,
Villas del Encanto, Ciudad del Recreo, Campestre, Las Flores,
Guaycura, La Esperanza 2, Arcos del Sol 1 y 2, San Marino,
Solidaridad, Esmeralda, Centro, Esterito, Las Ladrilleras, Pedregal del
Cortez y Club del Cortez.

Ademas presenta grandes puntos atractores de viajes como la zona
comercial en las afueras de Agustin Olachea, Santa Fe, Diversos
sectores educativos como Preparatoria Juan Pablo, Instituto
Nacional Electoral, Universidad Mundial, Centro Medico DIF, Centro
Histdrico, Malecén, Secretaria de Salud, Diversos Lugares de
Comercios, Hoteles, etc.

Linea Troncal 4

La linea troncal 4 comienza su recorrido en la colonia Calandrio, se
desplaza por las siguientes calles, Pino Pallas, Francisco J. Mujica,
México, Padre Kino, 5 de Mayo, Reforma, 20 de Noviembre y
Marcelo Rubio Ruiz, finaliza en la colonia Loma Obrera.

Esta sera otra de las rutas propuestas alternas al corredor
Forjadores, la cual permitird un acceso diferente, permitiendo que
forjadores se libere de cargas vehiculares y de transporte publico.
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Imagen 5-7 — Esquema de rutas auxiliares propuestas. Fuente: IDOM
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Ruta troncal A2 (Azul)
Ruta troncal A3 (Naranja)
Ruta troncal A4 (Morado)
Ruta troncal A5 (Verde)
Ruta troncal A6 (Café)
Ruta troncal A7 (Amarillo)
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Linea Troncal 5

Esta troncal, conectara las zonas Este y Suroeste de la ciudad.
Comenzard en la Colonia Roma y finaliza en la colonia Centenario.

La troncal 5 permitird conectar las siguientes colonias: El Centenario,
Residencial Puerta Azul, El Zacatal, Chametla, Los Cantaros, Las
Palmas, Las Garzas, Misioneros, Mineros, Pueblo Nuevo 2,
Solidaridad, Pueblo Nuevo, Centro, Esterito, Perla, La Rinconada,

Benito Judrez, 20 de Noviembre y Roma.

A su vez permitird conectar diversos puntos de interés como lo son:
Estadio de la Roma, Diversas escuelas y Secundarias, instancias de
Gobiernos, Teatro de La Ciudad, Secretaria de Relaciones Exteriores,
Hospital IMSS, Instituto estatal de Adultos, Procuraduria Agraria,
zona comercial Paseo La Paz, Centro de Rehabilitacion Chametla.

Linea Troncal 6

Comenzard en la colonia 8 de Octubre Segunda Seccidn, en las Calles
Sierra de las Virgenes y Forjadores de Sudcalifornia. Se desplazara
por calles importantes como Sierra Las Virgenes, Misioneros
Combonianos, Toronja, México, Sinaloa, Nayarit, Josefa Ortiz de
Dominguez, Héroes de Independencia, Francisco King Rondero y
termina en la colonia Ampliacion Agustin Olachea, en las calles
Francisco Javier Mina y San Juan.

Esta Ruta se caracteriza por cruzar grandes sectores educativos,
como son 6 preparatorias, 5 Secundarias, 8 Primarias, el nuevo
hospital Salvatierra, centros deportivos, diversas instancias de
gobierno, diversas plazas comerciales, zona centro histérico vy
cementerio El Pantedn.
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Linea Troncal 7

Esta Troncal conectard Las Zonas Oeste y Sureste. Comenzard su
recorrido en la colonia El Cardonal, en la calle Carddn, y terminara la
colonia Esmeralda en la calle topete.

Permite conectar puntos de interés como lo son: las zonas
industriales, diversas escuelas, y centros comerciales, estadio la
roma, IFE, Aduana, Direccidon de CECYTES, Hospital IMSSS, Teatro de
la ciudad, Oficinas de Seguro Social, Marina, Bares de interés y
Malecén.

a.2) Rutas alimentadoras

Como complemento de las rutas troncales, se definen 11 rutas
alimentadoras que alimentan a las propias rutas troncales vy
garantizan una correcta permeabilidad y accesibilidad al territorio.

Para la definicion de estas rutas nos basamos en los siguientes
criterios:

Cobertura de drea

Tomando en cuenta los datos proporcionados por INEGI de 2010,
con la red propuesta, se obtiene una cobertura total del 99%, esto
quiere decir, que la poblacién tendra la red de transporte publico al
menos a una distancia de 500 metros, cubriendo el 92% de la
superficie de drea urbana.

A continuacion mostramos los resultados obtenidos con las nuevas
rutas de transporte.
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Cobertura300m  Cobertura 500 m
Poblacidn Total 205,349 216,865
% Paoblacién 93% 99%
% superficie 83% 92%
Poblacidn cautiva de transporte
publico (12 a 18 afios) y >65 25,891 27,162

Tabla 5-1- Porcentaje de la poblacion urbana cubierto por la red troncal. Fuente:

IDOM
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Imagen 5-8.- Cobertura de la red de transporte publico propuesta. Fuente: IDOM
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Sinuosidad de la ruta

La sinuosidad es la relacidn de distancia en linea recta entre el origen
y destino de una ruta, y el recorrido real de la misma.

El objetivo fundamental que se busca en las nuevas rutas es que
sean lo mas directas posibles, y que su sinuosidad tienda a uno.

Sin embargo, debido a la ausencia de banquetas en muchas
vialidades, calles sin pavimentar, se hace necesaria disminuir la
distancia a recorrer por el peatdn para llegar a las paradas, hasta que

estas se acondicionen.
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Imagen 5-9 — Esquema de rutas auxiliares propuestas. Fuente: IDOM
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Imagen 5-10 — Esquema de rutas auxiliares propuestas. Fuente: IDOM
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Ruta troncal confinada Ata y A1b (Rojo)

Ruta troncal A2 (Azul)
Ruta troncal A3 (Naranja))
Ruta troncal Ad (Morado)!
Ruta troncal AS (Verde)
Ruta troncal A6 (Café)
Ruta troncal A7 (Amarilo )

Ruta tronco alimentadorai B1
Ruta tronco alimentadorai B2
Ruta tronco alimentadora B3
Ruta tronco alimentadorai B4
Ruta tronco alimentadora: BS
Ruta tronco alimentadora: B6
Ruta tronco alimentadora: B7
Ruta tronco alimentadorai B8
Ruta tronco alimentadorai B9
Ruta tronco alimentadorai B10
Ruta tronco alimentadora: B11
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b) Elementos de la red
Paradas

Las paradas se ubicardn en los corredores de transporte definidos
anteriormente, tomando en cuenta puntos de gran demanda asi
como conexiones con otras rutas de la malla.

Estas estaciones deben disefiarse con criterios estrictos que
garanticen no solo su funcionalidad, sino un éptimo nivel de servicio
para los usuarios.

A diferencia de muchos sistemas de transporte publico
implementados en Meéxico, los cuales las demandas previstas
permiten instalacidon de estaciones cerradas con autobuses de piso
alto, el sistema de transporte publico propuesto de La Paz, busca
menor intervencién en la trama urbana, con disefio de paradas
comodas e integradas en el espacio publico, que ofrezcan resguardo
ante condiciones climatoldgicas adversas, el acceso a la informacion

sobre la red, etc...

Imagen 5-11 — Paradas a nivel para buses de piso bajo. Fuente: The Bus
Renaissance

Ademas de lo anterior, son, junto con los vehiculos, elementos clave
en la imagen de marca del sistema de transporte, por lo que su
disefio arquitecténico debe garantizar una correcta integracion
urbana y una estética que transmita los valores del nuevo sistema:
Modernidad, comodidad, eficiencia.

En las paradas existiran de forma imprescindible elementos que
faciliten informacion del servicio (horarios, frecuencias) y un mapa
claro de la red, puesto que es vital que el usuario conozca las
posibilidades de movilidad que le brinda el sistema.

También es imprescindible que incorporen criterios de accesibilidad
universal, tal y como se explicita en el Plan de grupos vulnerables
para garantizar la adecuada funcionalidad para personas de
movilidad diferente (nifos, personas de la tercera edad, personas
con alguna discapacidad fisica, mujeres embarazadas, etc.).

Imagen 5-12 — Seifialamiento de movilidad reducida. Fuente: Royal Trilogy

Patios y Talleres

Es necesaria la colocacién de una superficie destinada a los patios y
talleres de los nuevos buses de la red de transporte publico.

En la fase de evaluacién técnica deberdn definirse la ubicacién
exacta de estas infraestructuras, asi como sus dimensiones. A modo
de analisis previo, se han identificado los predios disponibles en las
zonas aledafias a la universidad, susceptibles de ser utilizados para
esta finalidad.
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Imagen 5-13 — Ejemplo de patios y talleres de Trolmerida. Fuente: Skyscraplife

Otra de las funciones de los patios y talleres, seria un espacio
dedicado al Park and Ride, en el cual se incentive al usuario del
vehiculo privado, al cambio modal y cruzar el bordo en transporte
publico. Esta medida sera ambito de analisis en el Estudio de Pre-
factibilidad de la red de transporte publico.

Imagen 5-14- Simbologia de los estacionamientos disuasorios.
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c) Integracion intermodal fisica

La evaluacion de la red de transporte publica propuesta, requiere el
anadlisis con el resto de modos de transporte y consigo mismo.

Para garantizar el Optimo funcionamiento del sistema BHLS
planteado, debe garantizarse en primer lugar la integracion fisica de
las rutas que conforman la red.

Red Integrada

La red propuesta estad dispuesta de tal manera de crear la mayor
cantidad de puntos de interconexion entre los demds corredores de
la malla. En estos puntos se debera estudiar la disposicién de las
paradas para un rapido transbordo con pocos metros de distancia
sobre banquetas amplias.

Imagen 5-15 — Fsauema de rutas en el centra de la ciudad. Fuente IDOM.
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Peatones

La Guia de Planificacidon de Sistemas BRT (ITDP, 2010), establece un
esquema de evaluacion para el acceso al transporte publico donde
sefala los siguientes criterios a tener en cuenta:

- Accesibilidad:

Las paradas de buses estaran dotadas junto con el material movil
para realizar de forma rapida y cobmoda el acceso de personas con
capacidades diferentes en silla de ruedas mediante rampas de
acceso, sistema de lectura tdctil Braille para personas con visidn
limitada, seméforos en los alrededores de |la estacidon con alerta de
paso peatonal y, en las calles que el trafico sea ligero, los semaforos
tendran botén de fase de cruce.

Imagen 5-16 — Acceso de autobus para discapacitados. Fuente: wikipedia

- Asequibilidad:

En las cercanias de las paradas, se dard preferencia semaférica al
cruce peatonal, introduciendo una fase exclusiva al paso peatonal,
esto serd posible por la reestructuracién vial en las cuales las calles
se convertirdn en un solo sentido y la introduccién de esta nueva
fase no supondra retrasos en el transito vehicular.
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Se hace énfasis a lo largo de este documento, que la seiializacién
horizontal en toda la ciudad es deficiente, y que solo esta medida
solucionaria muchos de los problemas actuales de La Paz.

Imagen 5-17 — Seializacién paso peatonal. Fuente: IDOM.

- Seguridad vial:

Una de las propuestas mds importantes dentro del Plan de Espacios
Publicos, son las calles de coexistencia, las cuales se dara prioridad al
ciclista frente al vehiculo privado, en una seccidn continua con
amplias banquetas, limitando Unicamente el carril vehicular. Estas
medidas las englobamos dentro de las politicas de limitaciéon de
velocidad en los corredores en la zona centro.

o

Imagen 5-18 — Ejemplo de pacificacion del trafico Pto Vallarta. Fuente: Malecon
Vallarta
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ciudades mexicanas):

Bicicletas e Reduccidn del tiempo de viaje de puerta a puerta, haciendo

. . . ambos modos mds competitivos en relacién con el automovil
El uso de la bicicleta como medio de transporte genera viajes

. - S o el taxi.
emision cero, mejora la salud humana y utiliza menos espacio vial de

L e , e Mejor acceso al transporte publico para los usuarios.
forma mas eficiente que el vehiculo. ) P P P

e Aumento del volumen de usuarios en transporte publico

La implementacién del Plan de transporte publico junto con el Plan porque la zona de captacién se incrementa, ya que la

ciclista permitird el desplazamiento multimodal a lo largo de la bicicleta es de 3 a 4 veces mas rapida que caminar

ciudad con mucha mas permeabilidad en el territorio que Ia e Hay menor necesidad de autobuses de pequefia capacidad

propuesta Unica de transporte publico. que alimenten al transporte publico.

Los beneficios de la integracidon de la bicicleta al transporte publico
son los siguientes (Manual integral de movilidad ciclista para
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Alrededores del transporte publico con acceso peatonal
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S
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Alrededores del transporte publico con acceso en bicicleta

Imagen 5-20 - Comparativa entre cobertura peatonal y ciclista en los alrededores del transporte publico. Fuente: (ITDP & I-CE, 2011)

- Conectividad en estaciones

Se incrementard el nimero de estacionamientos para bicicletas, en
especial, se instalaran nuevos estacionamientos en estaciones
relevantes de la red troncal.

De la misma manera, se integrardn las ciclopistas que atraviesen la
red con estacionamientos para bicicletas. En el Plan ciclista se
especificaran las dimensiones y las ubicaciones de las mismas.

Rutas Alimentadoras

Como medidas de ahorro al usuario, se plantea el transbordo entre
rutas alimentadoras a rutas troncales sin que tener que realizar el
pago integro del pasaje, sino un monto menor que ayude a
mantener las rutas de menores demanda.

Ademds, se construirdn intercambiadores en zonas comunes de
paradas de rutas alimentadoras y troncales.

Expreso
N S H .
mi
Alimentadores E - —0 L] ] e @ ™
_/_> E = *—o ® ® e @
-

T FER Y S R g S S g R SR g SR |
J Local

Imagen 5-19 — Esquema de conexion entre lineas alimentadoras y troncales. Fuente: Guia
BRT 2010
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d) Integracion operativa

Para lograr la modernizacién del sistema de transporte publico de La
Paz es imprescindible que la gestion y la operacién del sistema de
transporte se concentren en un organismo coordinador del sistema,
que promueva el desarrollo del servicio publico de transporte,
ejecute las acciones necesarias para la explotacidén, supervision y
control de los servicios, y promueva e incentive su uso a través de
programas que redunden en la eficiencia en la prestacién del
servicio.

e) Integracion tarifaria

Se plantea una red de pago uUnico durante un tiempo establecido de
una hora por todas las rutas troncales de la ciudad, sin pagos
adicionales por los transbordos, mediante la utilizacién de tarjetas
sin contacto, que reduzcan el robo hormiga y favorezca a la
distribucién equitativa de los beneficios independientemente de la
ruta que se opere.

Estas tarjetas podran recargarse en estaciones de la red troncal
confinada, asi como en tiendas de autoservicio como por ejemplo
Oxxo.

f) Integracion urbana

“La integracion urbana es la incorporacion al espacio publico de
todas las logicas que se cruzan en la ciudad: peatones — ciclistas -
transporte publico - vehiculos privados, asi como vecinos —
comerciantes — visitantes e historia — cultura - evolucion urbana.”
Inaki Alday. Reflexiones construidas en torno al proyecto urbano.
Proyectos integrados de arquitectura, paisaje y urbanismo (Varios,

2011).

En México se ha desarrollado los principios del Desarrollo orientado
al transporte sustentable, mejor conocido como DOTS, el cual es un
modelo urbano con planeacién y disefio en torno al transporte
publico, que reduzca las distancias diarias de desplazamiento
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Community
FOUNDATION

mediante barrios compactos con usos de suelo mixto y altas

densidades.

Para ello se proponen zonas cercanas a las zonas de transbordo,
transitadas por los usuarios de transporte publico y altamente
atractivas para el comercio, para el desarrollo de centros de barrios,
que dependiendo del
equipamientos deportivos, de salud o centros de reunidn como

espacio disponible, se construya
plazas y parques, que sirvan de germen de desarrollo y controlen el
crecimiento poblacidn hacia esas zonas, evitando asi, la expansion
desmedida de la ciudad como se observa en los prondsticos del Plan

de desarrollo ICES. (Ver Plan de Espacios Publicos)

Con respecto al unico corredor confinado de la red en su primera
fase, este ira desplazado al lado derecho para facilitar el abordaje y
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BANSIBRAS

1aPazZ, [ iMpLan...

2011+2015 / LaPaz,B.CS.

descenso de usuarios, y disminuir la interaccion peatén-transito
vehicular.

En la zona centro por 5 de mayo, al paso de la Catedral, se prohibira
el paso de vehiculos privados hasta el Malecén, al igual que su par
vial Independencia, donde se propondra ampliacién de banquetas
para reactivar el transito peatonal.

El carril troncal estara confinado con pequefios bolardos que eviten
la invasidon de vehiculos privados sin que afecten visualmente al
entorno ni penalicen, por supuesto, la seguridad vial.

Estas modificaciones convertirdn al Malecén en la bandera insignia
del cambio que se pretende en La Paz, generando un ambiente
amable al peatdn, en sintonia con la historia y funcionalidad del
Centro Historico.

Imagen 5-21- Propuesta urbana para Malecén. Fuente: Elaboracién propia
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g) Propuesta de material movil
g.1) Caracteristicas fisicas del vehiculo.

Tamaiio del vehiculo

La eleccién de la capacidad del vehiculo depende de la capacidad de
la linea, y la frecuencia que deseamos. A mayor capacidad del
vehiculo, menor frecuencia.

A continuacidén, presentamos una tabla de las distintas capacidades
de los vehiculos presentes en el mercado.

Bi-articulado 24,0 240-270

Articulado 18,5 130-170
Estandar 12,0 85-95
Midi-Bus 6,0 60-80
Mini-Bus 3,0 10-16

Tabla 5-2- Opciones de vehiculos y capacidad de pasajeros. Fuente: IDOM.

En el apartado de operacién del sistema se detalla los calculos de
eleccién de material moévil de acuerdo a estas variables.

Altura del piso

El uso de vehiculos de piso alto se ha justificado para entradas a
nivel, mayor control de acceso a la red ya que las estaciones son
cerradas y con pago anticipado, sin embargo, se elevan los costos de
infraestructura y se produce una intervencidn urbana mas
significativa.
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Para el caso de La Paz, se proponen buses de piso bajo o su

homodlogo “Low Entry”, que igualmente se puede lograr una entrada
a nivel acondicionando las banquetas pertenecientes a la zona de
parada.

Asimismo, la eleccion de piso bajo ofrece mayor flexibilidad
operativa a la red, ya que pueden operar todos los vehiculos por
cualquier ruta.

g.2) Tipo de combustible y tecnologia de propulsion

Legislacion actual

La Norma Oficial Mexicana NOM 086-SEMARNAT-SE-NER-SCFI-
2005.- 'Especificaciones de los combustibles fésiles para la
proteccion ambiental’, en su actualizacion de enero de 2006,
contempla la disminucion significativa del azufre para las Gasolinas
Pemex Premium, Pemex Magna y Pemex Diésel.

En esta norma, se establecieron reducciones, que van de 500 a 15

partes por millén de azufre, en el caso del diésel.

Determinacién de azufre
en Productos de petréleo
por espectroscopia de
rayos x de fluorescencia|Septiembre
Azufre total |ppm peso |por dispersién de energia|[2009: 15

(ASTM D 4294-03). | maximo
Determinacién de azufre
total en hidrocarburos
ligeros (ASTM D 5453-05)

Tabla 5-3- 'Especificaciones de los combustibles fosiles para la proteccién
ambiental'. Fuente: IDOM.
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Estdndares de emision Euro 5

Asimismo, existen estandares de referencia como la Norma Euro 5,
un programa de medidas reglamentarias de la Comisién Europea,
por el que se establecen los requisitos técnicos para la homologacién
de los vehiculos de motor en lo que se refiere a las emisiones.

El programa Euro 5 supone comparativamente con respecto al
programa anterior, Euro 4, una disminucién de la cantidad de 6xido
nitroso (NOy) autorizado emitido por los vehiculos de motor hasta
los 60 miligramos por kildémetro (mg/km) en motores de gasolina y
180 mg/km en los motores diésel.

El programa contempla una reduccién del 80% de la materia
particulada (PM), que pasa de los 25 mg/km a los 5 mg/km.

EURO 5

(2008) 1,5 0,46 2,0 0,02 10

Tabla 5-4- Estandares de emision Euro para vehiculos pesados. Fuente: IDOM.

Tecnologia vehicular sustentable

Haciendo honor a su nombre, el Plan Integral de Movilidad Urbana
Sustentable (PIMUS) representa la posibilidad y necesidad de
acceder a un esquema de transporte publico bajo una premisa de
maximizacion de eficiencia y, en este caso, por tratarse de la ciudad
de La Paz y sus condiciones de entorno, se propone una red de
transporte publico integrado con tecnologia eléctrica o hibrida que
sea reemplazada desde el corto plazo, al menos, sobre las troncales
propuestas.

Sobre dichas troncales, se estima la necesidad de alrededor de 82
unidades de 100 pasajeros y 76 unidades con una capacidad
aproximada de 80 pasajeros.
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Las condiciones del entorno energético de La Paz son complicadas,
fundamentalmente debido a que se trata de una ciudad con
caracteristicas insulares muy claras y que se encuentra desconectada
de la red eléctrica nacional. En este sentido, la energia eléctrica
consumida en las ciudades de La Paz y Los Cabos se produce en
plantas de generacidn eléctrica a partir de combustdleo y diésel, lo
cual resulta altamente contaminante, representando altos niveles de
emisiones de particulas toéxicas al ambientes, particularmente
vanadio ligada fuertemente a la presencia de algunos tipos de cancer
en la sangre como es el caso de la leucemia, afectando
especialmente a nifios.

Imagen 20- Emisiones de una de las chimeneas por las plantas de generacién

eléctrica vista desde el aeropuerto. Fuente: Elaboracidon propia

Por lo anterior, ligado a un esquema de servicio de transporte
publico eléctrico se propone suplir los requerimientos de energia
eléctrica de dicho sistema mediante la instalacidon de una planta de
generacion eléctrica a partir de residuos sélidos urbanos de manera
gue se tendria un corredor de transporte cero emisiones
alimentadas con energia limpia. Entonces, la légica seria cero
emisiones en la operacién y cero emisiones en la generacion
eléctrica.
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La idea de proponer proyectos integrales como el que se describe

tiene una ldgica de sustentabilidad y se basa en la idea de que un
estudio como el PIMUS debiera contribuir a mejorar la calidad de
vida de la poblacidon a la cual estd orientada. En este sentido, dadas
las malas condiciones en las que se encuentra el transporte publico
de la ciudad debido principalmente a que las unidades son
importadas de EE.UU. de modelo atrasado y muchas veces, incluso,
les es retirado el catalizador, el potencial de mejora es
potencialmente alto.

En las estimaciones que se han hecho de manera preliminar durante
el desarrollo del presente documento, realizadas a partir de la
estimacion del parque vehicular en circulacidn, tenemos que
aproximadamente 1.3 millones de toneladas de CO2e, lo cual
representa aproximadamente el 25 % del total de las emisiones
estimadas para todo el sector transporte. Ademads, casi en su
totalidad pueden ser atribuidas al sector de vehiculos importados
usados cuyo destino es el uso de transporte de pasajeros.

De hecho, los transportistas de la ciudad de La Paz encuentran a los
vehiculos importados usados como la mejor opcidon para su
utilizacion como vehiculos para transporte de pasajeros ya que,
apuntan, las condiciones de la infraestructura vial de la ciudad hacen
muy complicado que otro tipo de vehiculos y/o de modelo mas
reciente sean dptimos debido a que no cuentan con la misma calidad
en sus componentes y el proceso de desgaste es mas acelerado.

No obstante, los efectos a la calidad del aire son contundentes y por
tanto también a la salud humana ya que los efectos pueden
contabilizarse en dos campos fundamentales, por un lado se
encuentran las afectaciones a la salud que van desde problemas
respiratorios hasta dafios mds importantes a nivel pulmonar y de
corazon y, por otro lado se encuentra el tema de se encuentra el
problema de los efectos que sobre el medio ambiente y su deterioro
general causan los gases de efecto invernadero vertidos en el
ambiente.

En este sentido y como parte de las condiciones del entorno
energético, de infraestructura y por las caracteristicas de insularidad
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gue presenta la ciudad de La Paz, han sido descartadas aunque no
por completo, la proposicién de otras tecnologias que pueden ser
bajas en emisiones tales como es el caso del gas natural.

El gas natural que se consume en México es de importacién y el
sistema de distribucién requerido es por medio de ductos
subterraneos interconectados con estaciones de distribucidn en
EE.UU. o por medio de barcos con el combustible comprimido. Debe
anotarse el hecho de que la ciudad de La Paz se encuentra a mas de
mil quinientos kildémetros de la frontera con el vecino pais del norte
y, por tanto, la infraestructura para generar su distribucion vy
garantizar el abasto en esa ciudad es muy alta. Adicionalmente, la
distribucién por medio de barcos puede ser cara en relacién a otras
opciones y puede estar sometida a un alto nivel de incertidumbre
evitando la garantia del abasto para suplir los requerimientos del
sistema de transporte y dejaria en un nivel de alta vulnerabilidad a la
ciudad ante el pago de precios mas altos de los prevalecientes en el
mercado internacional.

En resumen, si se hiciera un cambio de unidades por el total de las
utilizadas en el transporte publico hacia una tecnologia cero
emisiones podria evitarse hasta el 25 % del total de las emisiones
realizadas al medio ambiente atribuibles al sector transporte.



Imagen 21- Procesamiento residuos sdlidos para transporte publico eléctrico.
Fuente: Elaboracion propia

h) Operacion del sistema de transporte

Las variables que influyen en la correcta operacion de un sistema de
transporte son las siguientes:

Capacidad de transporte del sistema

La capacidad de un sistema de transporte estd condicionada por
variables que estan afectando a las condiciones fisicas del servicio.
Entre estos se encuentra la distancia ida — vuelta, intersecciones,
paradas, velocidad operativa, los intervalos de servicio y frecuencias
de paso, entre otras.

Para poder tener una rentabilidad éptima en todo nuestro servicio
propuesto, se debe de hacer lo mas rentable posible, identificando
los puntos mas criticos de la red, mas enfocar todos los tiempos de
ciclos de forma que se consideren las funcionalidades de todo el
sistema.

En el andlisis de informacién de la ciudad de la Paz, se estan
considerando unidades de 100, 80 y 60 pasajeros para las unidades
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qgue operaran el servicio en las diferentes rutas, estas estardn en

funcién de la demanda que tiene cada una de las lineas en la red.

. Numero de Capacidad
Tipo de . !
Unidades unidades del sistema
HMD en HMD
100 pax 82 8,200
80 pax 76 6,080
60 pax 69 4,140
227 18,420

Como se puede apreciar en la tabla se estdn considerando un total
de 227 unidades para atender todo el servicio que consta de 7 rutas
troncales y 11 rutas auxiliares, esto disminuiria las 332 unidades que
estdn prestando el servicio en la actualidad y que se encuentran en
pésimas condiciones, teniendo una capacidad del sistema de 18,420
usuarios en la hora de maxima demanda que tendrd
aproximadamente 6 horas de servicio en horas maximas y 10 en
hora valle, con esto se permitira tener una cobertura de servicio de
16 horas a lo largo del dia.

Frecuencia de los servicios o el intervalo entre los mismos

El objetivo del nuevo sistema de transporte publico es mejorar las
frecuencias actuales y fomentar a los usuarios itinerarios especificos
de recorrido en las diferentes rutas que se plantean, considerando
para las rutas troncales intervalos de servicio de entre 4 a 10
minutos, esto dependerd de la colonia donde se brindara el servicio
y la demanda de servicio que se necesita, si lo comparamos a los 15
minutos que en la actualidad se esta prestando el servicio, es tiempo
de garantia que se tiene para solucionar el problema que existe.

Las rutas auxiliares tendran intervalos de los 4 a 20 minutos en horas
de maxima demanda, esto posiciona al transporte en rutas con
tiempos reales de servicio que puede servir para que el usuario
tenga la certeza de tomar una unidad en un tiempo determinado en
las paradas de recorrido que tendran a lo largo de las rutas.
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Estos valores quedan sujetos al andlisis definitivo del modelo de
trafico.

Velocidad Mdxima y la Velocidad Comercial

La velocidad comercial estd directamente relacionada con el tiempo
de viaje de un usuario.

Un sistema de transporte de alta capacidad se caracteriza por tener
velocidades comerciales entre 20 y 25 km/h, para nuestro sistema se
estan considerando velocidades entre 12 y 17 Km/h que son
pardmetro confiables para cumplir en todas las fases, considerando y
aplicando una semaforizacién especifica sobre los recorridos, donde
se calibraran los factores antes mencionados (ciclos semaféricos,
prioridad en intersecciones), para lograr esta meta.

Tiempo total en parada en estaciones

Los sistemas de transporte pueden operar servicios especificos de
calidad, los cuales demoran 20 a 30 segundos de promedio por
parada esto se puede lograr teniendo en cuenta un sistema de pago,
donde el operador no tenga que manejar dinero en efectivo, por lo
tanto las pérdidas de tiempo pueden reducir paulatinamente en
consecuencia con una buena operacidn del servicio.

Para alcanzar estos valores, la red estara dotada de abordajes en
plataforma a nivel que solucionaran la accesibilidad en el propio
sistema.

Factor de ocupacion y renovacion.

Estas variables terminaran de definir el nivel de servicio de la red. El
factor de ocupacion o carga de la red se estima en un 90%. Con
respecto al factor de renovacion, mientras mas bajo sea, mas alta
serd la utilizacion del vehiculo.
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Longitud de recorrido y horarios de servicio.

Para nuestro andlisis operativo es necesario saber las longitudes de
los trayectos y ademas los horarios del servicio, con el fin de
establecer las estrategias mds acordes para el disefio de un
dimensionamiento especifico operativo del transporte publico, que
permita conocer los intervalos de servicio, el nimero de unidades y
un analisis intensidad capacidad que nos pueda establecer las
mejores practicas en el establecimiento de la informacion.

El horario de servicio se divide en dos HMD (Hora de Maxima
Demanda) y HV (Hora Valle) siendo un horario de servicio de la
siguiente forma:

A continuacién se muestra la tabla de las rutas propuestas,
mostrando el origen y destino que se pretende abracar, el horario de
servicio y las longitudes de la red.

Operativamente se tendrdn 18 rutas de las cuales 7 son troncales y
11 auxiliares, que prestaran el servicio en toda la ciudad de la Paz,
cubriendo un 99% de la poblaciéon que no tendra que desplazarse
mas de 500 m para llegar a cualquiera de las lineas de transporte.

&
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Destino

Inicio (hr)

Horario de servicio

Termino

(hr)

Horas

Totales
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Ida (Km)

G
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Longitud (Km)

Vuelta (Km) Total (Km)

Camino Real Malecén (Alvaro Obregén)
Manuel Marquez de Ledn (Arroyo El . .
. Molino Harinero 06:00 22:00 16:00 11.08 11.08 22.2
Piojillo)
Pedregal del Cortes (Paseo del
= 3 Calandria (Bouv. Pinopallas) & ( 06:00 22:00 16:00 15 14.32 29.3
) Cortes)
Qe Calandria (Bouv. Pinopallas) Independencia (Marcelo Rubio Ruiz) 06:00 22:00 16:00 10.87 10.97 21.8
- Roma (Angel Mattioti Benuzi) El Centenario 06:00 22:00 16:00 19.88 19.59 39.5
8 de Octubre Segunda Seccidn (Las
ge bty gu i6n ( Ampliacién Agustin Olachea 06:00 22:00 16:00 10.84 10.43 213
Virgenes)
7 El Cardonal (Cardon) La Marina (Topete) 06:00 22:00 16:00 8.66 8.58 17.2
8 de Octubre Segunda Seccién (Las L, .
8 Bl , Ampliacién Navarro Rubio 06:00 22:00 16:00 10.87 11.19 22.1
Virgenes)
8 de Octubre Primera Seccién (Estado
9 B2 30) ( Ampliacién Agustin Olachea 06:00 22:00 16:00 12.33 12.66 25
g 10 B3 Ampliacién Lazaro Cardenas Malecén Alvaro Obregén 06:00 22:00 16:00 5.21 5.57 10.8
i 11 B4 General Agustin Olachea Avilés Guadalupe Victoria 06:00 22:00 16:00 8.84 8.41 17.3
=)
< 12 B5 BUAPS Benito Judrez (Angel Mattioti Benuzi) 06:00 22:00 16:00 8.95 9.05 18
13 B6 BUAPS Marina (Topete) 06:00 22:00 16:00 10.85 10.35 21.2
14 B7 Vista Hermosa Calafia 06:00 22:00 16:00 4.84 4.84 9.7
15 B8 Camino Real Calafia 06:00 22:00 16:00 11.23 11.23 22.5
g 16 B9 Camino Real (Por La Fuente) Calandria (Bouv. Pinopallas) 06:00 22:00 16:00 9.02 8.58 17.6
i 17 B10 El Progresé Calandria (Bouv. Pinopallas) 06:00 22:00 16:00 5.51 5.51 11
2 18 B11 Camino Real (Por Ola Alta) Calandria (Bouv. Pinopallas) 06:00 22:00 16:00 6.64 6.61 13.2

Tabla 5-5- Horario de servicio y longitud de corredores’'. Fuente: IDOM.
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A continuacién se presenta el dimensionamiento de las rutas
propuestas, tomando en cuenta tiempos de ciclo, tiempos en
terminal, tiempos de recorrido, el nimero de unidades que se
requiere para prestar el servicio y una relacion de intensidad /
capacidad, que nos ayuda a saber cémo se comportaria la ruta en la
hora de maxima demanda contemplando la demanda de cada ruta
con la capacidad de servicio. Los datos de pasajeros diarios vy
kilbmetros servidos por rutas se presentan en el apartado de

Modelizacién de la propuesta de este mismo Plan.

Destino

Unidades
Totales

Intensidad /
capacidad

Tiempo de
Ciclo (min)

t

Tiempo de
recorrido
ida (min)

tr1

Tiempode Tiempoen Tiempoen
recorrido  terminal terminal
vuelta origen destino
(min) (min) (min)

trz

Camino Real Malecén (Alvaro Obregén)
M | Ma de Ledn (A El
PiZ?irIZ) drquez de Ledn (Arroyo Molino Harinero 15 85% 80 35 35 5 5
Pedregal del Cortes (Paseo del
Calandria (Bouv. Pinopallas) Cortesg) ( 20 82% 112 50 50 6 6
Calandria (Bouv. Pinopallas) Independencia (Marcelo Rubio Ruiz) 19 81% 88 39 39 5 5
Roma (Angel Mattioti Benuzi) El Centenario 17 _ 152 67 67 9 9
8 de Octubre Segunda Seccién (Las
, & ( Ampliacién Agustin Olachea 21 82% 100 44 44 6 6
Virgenes)
7 El Cardonal (Carddn) La Marina (Topete) 11 66 29 29 4 4
8 de Octubre Segunda Seccidn (Las L .
8 B1 ) Ampliacién Navarro Rubio 12 92 41 41 5 5
Virgenes)
8 de Octubre Primera Seccién (Estado
9 B2 [ ubre i i6n Ampliacién Agustin Olachea 15 87% 106 47 47 6 6
10 B3 Ampliacién Lazaro Cardenas Malecén Alvaro Obregén 11 42 18 18 3 3
11 B4 General Agustin Olachea Avilés Guadalupe Victoria 9 72 32 32
12 B5 BUAPS Benito Juarez (Angel Mattioti Benuzi) 13 85% 78 34 34 5 5
13 B6 BUAPS Marina (Topete) 8 92 41 41 5 5
14 B7 Vista Hermosa Calafia 3 46 20 20 3 3
15 B8 Camino Real Calafia 5 98 43 43 6 6
16 B9 Camino Real (Por La Fuente) Calandria (Bouv. Pinopallas) 13 78 34 34 5 5
17 B10 El Progreso Calandria (Bouv. Pinopallas) 4 52 23 23 3 3
18 B11 Camino Real (Por Ola Alta) Calandria (Bouv. Pinopallas) 4 82% 62 27 27 4 4

Tabla 5-6- 'Dimensionamiento de rutas'. Fuente: IDOM.
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i) Explotacion comercial del servicio

Algunas de las alianzas o asociaciones de transporte publico en La
Paz, utilizan medidas de control de ascensos en sus vehiculos, como
son las barras de conteo o cdmaras de video.

Estos sistemas, estan enfocados al control de la operacion y no al
mejoramiento del servicio.

Uno de los principales impedimentos para acceder a mejores
sistemas de ayuda a la explotacion (SAE) es la inversion inicial, sin
embargo, a través de una alianza Unica de transportista, por
economias de escalas, se podria acceder a sistemas de
radiofrecuencia que genere informacion sobre tiempos de recorrido,
ascensos y descensos, horarios de salida y llegada en origen y
destino.

Existen nuevos sistemas de ayuda a la explotacién, como la
tecnologia de ubicacién de vehiculos (AVL), que permite el rastreo
de los buses a lo largo de los corredores. Estos sistemas permiten el
control de los buses en situaciones de congestionamiento o cambios
de demanda.

Sistema de recaudo y control de pasajes

- Politicas y estructura tarifaria

Entre las diversas estructuras tarifarias que se utilizan en los
sistemas de transporte publico, se distinguen dos: tarifas zonales y
tarifas planas.

Para las tarifas zonales, el pago total a realizar por el viaje depende
de la cantidad de zonas que hayas atravesado, esta tarifa estd
directamente relacionada con la distancia recorrida.

Las tarifas planas, se establece un pago fijo en todo el sistema
independientemente del recorrido o tiempo empleado en el viaje.

Las tarifas zonales castigan mucho a las personas de la periferia, que
en el caso de La Paz, son las de menores recursos y el principal
usuario de transporte publico.

M ZL2\ International
Community
% FOUNDATION

Se opta por lo tanto, por un sistema tarifario plano, al igual que en
las ciudades latinoamericanas de Bogotd y Quito, donde se beneficie
a las familias con bajos recursos y los principales usuarios de la red.

- Medios de Pago

Para el medio de pago se propone tarjetas inteligentes integradas
con chip electrénico las cuales agilicen el modo actual de recaudo de
pasajes, evitando de la misma manera, el manejo de dinero por
parte de los choferes.

A través de este medio, se puede recabar informacién de entradas y
utilizacion de tarifas, asi como transbordos, para el futuro
mejoramiento del mismo.

i

Imagen 5-22 - Ejemplo de tarjeta de transporte publico. Fuente:
cunadelanoticia.com

Sistemas de informacion al publico
-> Visualizacién de informacion en tiempo real

El fin de establecer un sistema BHLS es que éste vaya evolucionando
de acuerdo al paso de los afios y al crecimiento de pasajeros del
mismo.
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Una de las medidas a medio plazo es dotar a las paradas con
sistemas de informacién en tiempo real suministrada por los
sistemas de ayuda a la explotacion antes mencionados.

Se trata de paneles informativos dispuestos en las paradas que
proporcionan informacién en tiempo real sobre el tiempo de espera
de los autobuses que pasan por la misma.

El principal objetivo de este sistema es proporcionar al usuario
tiempos de espera en la estacion hasta el proximo autobdus,
mejorando la imagen del sistema ya que alivian las preocupaciones
respecto a la fiabilidad del servicio, y disminuyen la percepcion de
espera en la estacion.

L i
300 Amsterdam Bijimer Smin

300 Amsterdam Bijimer 14min
Systeem

Imagen 5-23- Paneles de informacion digital. Fuente: www.ecomovilidad.net

Otros modos factibles de difusidn y acceso a esta informacién son las
aplicaciones para teléfonos, mensajes de telefonia mévil o a través
de la pagina web del sistema de transporte publico.

En los casos estudiados de informacidn a través de mensajeria movil,
el usuario ha de enviar un SMS indicando la parada y la linea de
interés, incurriendo en un costo al recibir la respuesta del mensaje.
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- Mapa Informativo

Los mapas informativos muestran la red de transporte publico en las
mamparas de las estaciones.

Estos carteles indican en donde se ubica el usuario actualmente, las
rutas que pasan por ese punto, caracterizandolas un color distintivo
a cada una de ellas, e indicando los origenes, destinos y todas las
conexiones e intercambios modal existentes en el sistema.

Imagen 5-24- Paneles de informacion digital.Fuente: ecomovilidad.net

También se incluye la tabla de horarios de las rutas, con las
frecuencias asi como principales puntos turisticos y de interés de la
ciudad.

La implementacion de esta medida ayudard a captar nuevos
usuarios, como los turistas, ya que simplifica y facilita conocer qué
rutas se deben tomar para llegar al destino deseado.

j) Gestion y operacion del sistema de transporte

Con el objeto de lograr que la ciudad de La Paz, BCS cuente con un
transporte publico moderno, de calidad, eficiente y sustentable sera
necesario implementar diversas acciones que permitan dirigir el
servicio actual de transporte urbano hacia un sistema de transporte
publico integrado, que mejore las condiciones actuales en la
prestacion de dicho servicio.

Para tal efecto, se propone establecer al Consejo de Transporte
Municipal como el agente maximo de decision en materia de
movilidad y transporte, en el cual deberd estar representado el
gobierno estatal a través dela Direccion de Transporte del Estado y el
IMPLAN con voto de calidad en virtud de que esta ultima es la
dependencia que cuenta con la informacion técnica suficiente para
una toma de decisiones mas eficiente. Asimismo, se plantea la
necesidad de estipular una Ley de Movilidad y Transporte que
contenga, por lo menos, la figura del CMT como autoridad maxima
estableciendo los participantes en el mismo con sus atribuciones
asociadas, asi como derechos y obligaciones. De la misma manera,
deberd definir a cada uno de los sujetos de la movilidad con sus
correspondientes obligaciones y derechos, asi como los mecanismos
de operacion del sistema y las sanciones vinculantes por el
incumplimiento de lo dispuesto por la Ley.

Por otro lado, se identifica al IMPLAN como agente clave en el
entendido de que esta dependencia cuenta con la atribucidén vy
obligacion de generar un sistema municipal de informacién vy
mantenerlo actualizado. Dicha informacion asi como el expertise
técnico que representa, tiene implicaciones muy relevantes sobre el
logro de una toma de decisiones certera bajo condiciones de
eficiencia y eficacia. Para llevar a cabo esto, resulta vital que el
IMPLAN cuente con los recursos humanos y materiales necesarios
para hacerlo de manera efectiva. Por lo tanto, una tarea
fundamental es la construccién de capacidades al interior de dicha
dependencia por ejemplo para manejar el modelo de transporte que
se ha generado en el marco de los trabajos realizados para el
presente documento.
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Asimismo, serd necesario que la gestién y la operacion del sistema
de transporte se concentren en un organismo coordinador del
sistema, que promueva el desarrollo del servicio publico de
transporte, ejecute las acciones necesarias para la explotacion,
supervisién y control de los servicios, y promueva e incentive su uso
a través de programas que redunden en la eficiencia en la prestacion
del servicio. En este sentido, se propone la implementacién de una
Direccidén General de Movilidad y Transporte (DGMyT) que dependa
directamente de la Comisién de Transporte Municipal (CMT).

Al respecto, se ha realizado una revisién de las funciones de los
entes publicos que actualmente llevan a cabo la prestacién del
servicio publico de transporte publico masivo, tales como Metrobus
(DF), Macrobus (Jalisco), Optibus (Guanajuato), Curitiba (Brasil) entre
otros, se identificaron para la creacién y desarrollo del ente gestor,
las siguientes funciones:

* La planeacién y coordinacion general de la operacién del
servicio de transporte publico, en las vialidades definidas
para el uso de transporte publico.

= La instrumentacién de las normas de calidad que se definan
para calificar la prestacidon del servicio de transporte publico.

= Analizar las propuestas y demandas en materia de transporte
publico y en su caso gestionar su implementacion.

= Llevar un registro estadistico en materia de servicio de
transporte publico.

=  Proponer las tarifas aplicables en sus modalidades con base
en los procedimientos y criterios técnicos aprobados por el
consejo consultor o el organismo publico encargado de la
regulacién tarifaria.

= Llevar a cabo un programa de informacion ciudadana sobre el
uso, costo y las diferentes alternativas de transporte publico
existentes.

= Administrar y ejercer el presupuesto de egresos que le sea
autorizado.

= Formular y en su caso, proponer las modificaciones a su
reglamento interno que permitan hacer mas eficiente el
desempeiio de sus funciones.
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= En general, celebrar todos aquellos actos juridicos que sean
necesarios para el adecuado desempefio de sus funciones
con apego a las disposiciones legales aplicables.

= Aprobar los programas de operacién del sistema de
transporte publico.

Sobre este tema, se propone una nueva estructura organizacional
que promueva y fomente un esquema eficiente de funcionamiento
en el tema de movilidad y transporte como sigue:

cMmT

(Consejo Municipal de Transporte)

A\ 2 v v v

FIDETRANSP
(Fideicomiso para la
concentracion del recaudo
de transporte piblico)

DGMyT IMPLAN Ayuntamiento
(Direccion Gral de Movilidad (Instituto de Planeacion (Regidores para temas
y Transporte Mpal.) Mpal.) relacionados)

Direccion de Transporte
del Estado de BCS

I v I

Toma de decisiones consensada con voto de
calidad del IMPLAN

Ejercicio de Ejercicio de
representacién del H. representacion del
Ayuntamiento en la toma gobierno del estado en el
de decisiones T

Integracion y actualizacion
Monitoreo de cumplimiento del Sistema de Informacion
Municipal

Voz y Voto en el CMT y

monitoreo del
cumplimiento de las

disposiciones estatales.

Evaluacion del proceso
de operacion de la
DGMYT

Ejercicio de sanciones de Participacion en el CMT con
facto voz y voto de calidad

Asimismo, se propone una nueva estructura legal que organice y
haga mas eficiente todo lo relacionado a los temas de movilidad y
transporte definiendo de forma clara; atribuciones, derechos y
obligaciones. La propuesta se establece en el siguiente diagrama:

(o] \

rdenamientos
vigentes

Ordenamiento
Sugerido (m.p.)

LTpBCS RTM

(Ley de Transporte del
estado de BCS)

(Reglamento de Transito
Municipal de La Paz, BCS)

LMyT
(Ley de Movilidad y
Transporte)

Define 3 TE 1o suetos de Ta movmaad v e
forma particular los derechos y obligaciones asociados a cada uno.

Establece al CMT como agente de decision maxima en materia de movilidad
y transporte.

Define la necesidad de creacion de la DGMyT y establece sus atribuciones y
obligaciones de ley.

Define los actores y atribuciones de los agentes decisores en materia de
movilidad y transporte.

Establece de manera clara y concreta las atribuciones de cada uno de los
agentes representantes en el CMT y establece sus obligaciones de ley.
Establece las sanciones correspondientes a cada una de las faltas realizadas
sobre la ley, asi como al agente responsable de establecer dicha sancién.
Establece la instalacion de un Fideicomiso que concentre la recaudacion del
sistema de transporte integrado propuesto y concentre los intereses de
todos los permisionarios con operacion en La Paz a fin de alinear sus
intereses y dar formalidad y un esquema de eficiencia al negocio del
transporte publico, garantizando condiciones de igualdad a todos los
concesionarios.

5.1.5. Implementacién
Estrategia de implantacion

Las intervenciones en el transporte publico planteadas en este
Programa dardn lugar a mejoras en las condiciones de viaje, el
entorno urbano y el medio ambiente regional y global.

Estas mejoras incluyen reducciones de los contaminantes del aire,
las emisiones de gases de efecto invernadero, el ruido y los
accidentes de transito, asi como mejoras en la eficiencia en
comparacion con los servicios de autobus tradicionales.

El examen de los casos de implantacidn de sistemas de transporte de
este tipo en América Latina (EMBARQ & World Resources Institute,
2010) reveld una serie de lecciones que es preciso tener en cuenta
en este caso:

= Ninguln proyecto se ejecuté de manera perfecta, debido a
una combinacion de limitaciones institucionales, técnicas,
financieras o politicas.

* La implementacion inicial fue apresurada, lo cual ocasiond
problemas operacionales y para los usuarios.

= No se asegurd la sostenibilidad en los aspectos financiero e
institucional.

= las rutas BRT y/o troncales no se integraron totalmente al
resto del sistema de transporte publico de las ciudades en la
mayoria de los casos.

= Muchos de los proyectos enfrentaron importantes desafios
para acomodar el trafico regular de la ciudad.

* En aquellas ciudades en las que los servicios de BRT eran
nuevos o se extendieron rdpidamente, la informacién publica
y la educacion de los usuarios fueron insuficientes.

Por ello, se incluyen las siguientes recomendaciones para asegurar el
éxito de la implantacion del sistema de transporte integrado en la
ciudad de La Paz (EMBARQ & World Resources Institute, 2010):
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Fase de Planificacion

Dedicar recursos suficientes —tiempo y dinero— para
preparar adecuadamente el proyecto, pero evitar el analisis
interminable de alternativas.

Realizar cuanto antes los proyectos de pre-inversiéon
relevantes para la implementacién de un sistema de
transporte integrado con las caracteristicas que se plantean.
Identificar y negociar fuentes de financiamiento probables
para cada una de las partes que conforman el total de la
inversién, de acuerdo a su tipo y actores relevantes.

Utilizar las experiencias de otras ciudades como referencia,
pero adaptar los componentes y caracteristicas de los
sistemas a las condiciones locales.

Crear equipos dedicados a tiempo completo a la planificacion
e implementacién del sistema, independientes de las
responsabilidades del dia a dia de las autoridades de transito
y transporte.

Proceso de Toma de Decisiones

Obtener una temprana aprobacién por parte de los
responsables de tomar las decisiones a alto nivel, ya que los
métodos arriba-abajo (top-down) son mds rapidos y facilitan
la coordinacion entre agencias. Al mismo tiempo, mantener
la participacién de la comunidad a través de procesos
adecuados.

Mantener y promover un alto nivel de aprobacién e interés
del publico durante la implementacion y operacién del
sistema.

Prestar especial atencion a los aspectos regulatorios o
institucionales y, de ser necesario, adaptar el marco
normativo vigente.

Crear una agencia con objetivos especificos para planificar,
supervisar 'y controlar el desarrollo del sistema vy
proporcionar mecanismos adecuados de coordinacion.

Ser creativo en cuanto al financiamiento del proyecto,
usando nuevos impuestos, créditos y fuentes no tradicionales
tales como privatizaciones y bonos con fines especiales.
Resulta recomendable el apoyo en la figura de un
Fideicomiso que concentre la recaudacién de todo el sistema
de transporte porque ello ayuda a ordenar el esquema
completo y también ofrece certidumbre a los agentes
financiadores.

Dar participacién a los operadores de autobuses existentes a
fin de disminuir los conflictos, pero usar procesos de
licitacidn para reducir los costos para los usuarios a través de
una mayor competencia por el mercado.

Fase de Disefo

Para una reorganizacion de los servicios de transporte
publico de toda la ciudad es imprescindible que la capacidad
institucional para la regulacion sea fuerte y exista un amplio
apoyo publico.

Establecer una implementacion gradual, y adaptar el
proyecto en funcién de la experiencia inicial.

Se propone que el cambio de las unidades del transporte
publico empiece en una primera fase con las troncales
definidas.

Usar un disefio de ingenieria fuerte para la nueva
infraestructura, especialmente para el pavimento, con el
objeto de evitar el rdpido deterioro.

Utilizar divisores de carriles resistentes para segregar el
trafico. Centrarse en la integraciéon fisica, por ejemplo,
estableciendo una correspondencia entre las alturas del piso
de los vehiculos y las plataformas de las estaciones.

Disefiar los vehiculos de forma consistente con el plan
operativo del servicio.

Siempre que sea posible, minimizar los efectos negativos en
el flujo del trafico mixto, ya que la mayor congestiéon del

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.

Iniciativa de Ciudades Emergentes y Sostenibles.

BANSIBRAS

, i H. XIV AYUNTAMIENTO DE \Q\/_\>\/

) ZI-\ International
A Community
FOUNDATION

LA PAZ IVIPLANe»»

= | 201142015 LaPaz,B.CS.

trafico puede generar criticas enérgicas y pone en peligro el
desarrollo del proyecto.

En caso de que la penalizacién sobre el trafico sea una
politica activa, debe disociarse del sistema integrado de
transporte publico para que quede claro la reduccion de los
niveles de servicio vehiculares es una estrategia definida y no
un efecto negativo no pretendido de la implantacion Sistema
de Transporte Integrado.

Fase de Implementacion

Crear una programacién de tiempo realista y manejarla para
evitar una implementacion apresurada.

Tener planes de contingencia preparados para el caso de que
los componentes del sistema no estén completos.

Destinar fondos para planificar e implementar programas de
educacion a los usuarios.

Hacer participar a la comunidad en la implementacién a
través de informacién adecuada y programas de cooperacion.

Fase de Operacion

Ajustar la oferta de servicios a la demanda, valiéndose de la
flexibilidad intrinseca de los autobuses.

Elaborar un presupuesto para el mantenimiento necesario de
infraestructura como pavimentos, estaciones y terminales.
Destinar tiempo para adaptar e implementar los sistemas
avanzados de cobro de pasajes.

Utilizar sistemas avanzados de gestidén de transporte publico
si las operaciones son complejas, a fin de ayudar a garantizar
la confiabilidad.

Promocionar la imagen del sistema mediante un adecuado
suministro de informacién  publica y adecuado
mantenimiento de la infraestructura fija y los vehiculos.
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* Implantar sistemas de mejora continua basados en medicién
técnica del desempeno y encuestas de satisfaccién.

Aspectos Estructurales

= Definir las tarifas para los usuarios segun el verdadero costo
por pasajero de la prestacién del servicio de transporte
publico (conocido como «tarifa técnica»), con el objeto de
evitar las dificultades financieras e interferencia politica.

= Evitar la renegociacion continua de los contratos de
operacion de autobuses. Este procedimiento a menudo que
se inclina a favor de los operadores.

= |ntegrar el desarrollo del sistema de autobuses con otras
iniciativas de transporte.

= Aplicar los conceptos de desarrollo urbano orientado al
transporte publico a fin de incrementar los impactos
positivos y reforzar la sostenibilidad del proyecto. Por
ejemplo, considerar una reforma del uso del suelo tierras
para permitir mayores densidades de poblacién y actividades
mixtas a lo largo del corredor de transporte publico.

= Tener una visidn clara para la expansién del sistema de

transporte publico.

Esquema organizativo, presupuestal y financiero

Como parte de la estrategia de implementacién de la Modernizacion
del Transporte Publico de La Paz, se analizaron los diferentes
esquemas de inversidn y participacion publica, privada y publico-
privada que se han estructurado en los sistemas de transporte
publico en el pais.

Este benchmarking constituird un interesante insumo para los
trabajos de fases posteriores al PIMUS (estudio de factibilidad
técnica, econémica y financiera) puesto que define las practicas que
ya estan funcionando en otras ciudades mexicanas.
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1. ESQUEMA JURIDICO-FINANCIERO: 30 %
Gobierno Federal y hasta 70 % financiamiento de

recursos del

Organismos Internacionales.

Esquema Juridico-Financiero

Hasta 70 % organismos internacionales
30 % recursos del gobierno federal

Establece los talleres vy
encierros de las unidades.

*  Construecion
terminales
estaciones

Prelacién de Pagos

Supervisa
Controla

emisiones.
Financiamiento para la adquisicion de nuevas unidades con tecnologia
cero/baja emisiones.

Imagen 5-25 — Esquema juridico — Financiero con 30 % recursos del gobierno
federal y hasta 70 % financiados mediante organismos internacionales.
Fuente: Elaboracion propia.

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.

Iniciativa de Ciudades Emergentes y Sostenibles

BANSIBRAS

¥ | H.XIV AYUNTAMIENTO DE

LA PAZ.

2011+2015

Concesionario
Operador/organismos

internacionales/gobierno
federal

24

IMVIPLAN®o>

LaPaz,B.CS.

Banobras

l. Inversiones

Terrenos

Carril  exclusivo
en troncales

Unidades de  Transporte

Equipamiento en Talleres

Terminales y
Estaciones

Vialidades
relacionadas

Equipo de Recaudo
y Centro de Control

Il. Fuentes de Recuperacion

En su caso el
remanente de la
Tarifa cuyo
destino sera el

Pago por Kildémetro Recorrido

% de la Tarifa

. Publicidad Interior de los
mantenimiento
.| | Autobuses
del carril
confinado.
Ill. Esquema de Contratacion
Licitacion  Publica
para la
construccion,
L operacion,
Licitacion de explotacién y
Obra Publica para| | Sustitucion de Titulos de| [ mantenimiento de
el Carril | | Concesion. las  terminales vy
Confinado

estaciones; y para
la prestacién del
servicio de
Recaudo.




H. XIV AYUNTAMIENTO DE Sz

LAPAZ. [ /pLAN.--

2011+2015 ) LaPaz,B.CS.

BID @'2?;::::};’;:3‘ BAN®BRAS

/7l domn

Mecanismo de En los titulos de concesién se establece la obligacion de actualizar Licitar la )
Asi - | ) c . q Construir,  operar vy
\signacion @ anualmente la tarifa. oncesion € mantener las estaciones y
licitante que Infraestructura . i
, L, Adquirir los| |terminales
ofrezca el menor En caso de que el Titulo de Concesién para la Infraestructura sea Autobuses
orcentaje de |la ; ; ; z ; Revisar .
E)arifa ! revocado, los bienes objeto de la concesion, sus mejoras y oroponer y Recaudar la tarifa vy
' accesiones pasaran de pleno derecho al Ente Gestor, sin pago de . Operar, mantener y| |depositarla en el
modificaciones | idei <o d .
indemnizacion alguna. El Ente Gestor respetara los compromisos al programa de mpozer os| | Fideicomiso de Inversion.
. autobuses.
i iami asumidos con terceros. operaciones del .
IV. Financiamiento s:rvicio Operar el Sistema de
En caso de que el Titulo de Concesién para la prestacion del Servicio Contratar los seguros | | Despacho
Aportacion de Publico de Transporte Publico de pasajeros sea revocado, el Ente inar| I - ivilancia d
Recursos Aportacion de Capital hasta| | capital de riesgo : : : Equipar los Talleres Limpieza y Vigilancia de
; _ Gestor tendra derecho de preferencia respecto de cualquier tercero, las Estaciones y
gobierno federal | | por el 30% de las Unidades y . dad  d dici . . Terminales
y organismos | | el 70% restante con recursos | | Créditos blandos én 1gualda e condiciones, slempre que no exista otro
internacionales crediticios. con organismos concesionario que esté en posibilidad de prestar el Servicio, y el
. . . , . ~ .0 Tabla 5-8 — Estructura operativa del sistema integrado de transporte con 30 %
internacionales. equipo y demas bienes sefialados sean indispensables para que el . P . g o P . ’
recursos del gobierno federal y hasta 70 % de financiamiento con organismos

Ente Gestor continue prestando el mismo. . . . -l .
Tabla 5-7 — Esquema juridico — financiero: 30 % recursos del gobierno federal y internacionales. Fuente: Elaboracién Propia.

hasta 70 % financiamiento de organismos internacionales. Fuente: Elaboracion

propia Concesionario Concesionario de
Operador Infraestructura
Aspectos relevantes de los Titulos de Concesion Funciones SN
.. c
El Ente Gestor otorga los siguientes titulos de concesion: AEEIRS
= Al Concesionario Operador para la operacién y explotacion
del Servicio Publico de Transporte Publico de pasajeros. Supervisar I Percibir un % del ingreso
= Al Concesionario de Infraestructura a través de licitacion Operacién Pago por Kilémetro tarifario
publica para: . Recorrido Percibir ingresos por la
= la construccién, operacién, explotaciéon vy Mantenimiento o explotacion  publicitaria.
mantenimiento de las terminales y estaciones. S)ilusivo Carer: 1E_q|L|upam|ento en
= La prestacion de los servicios integrales de recaudo y troncales areres Percibir ingresos por el
despacho correspondientes, incluyendo la dotacién desarrollo comercial.
del equipamiento necesario para el recaudo de los SanciorTar a los
ingresos derivados de la tarifa del servicio publico de Concesionarios Obligaciones
transporte publico, asi como la dotacién del

equipamiento necesario para llevar a cabo el
despacho de los autobuses de alta capacidad.

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.
Iniciativa de Ciudades Emergentes y Sostenibles.
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5.1.6. Modelacion de la propuesta

A continuacién se presentan las conclusiones del proceso de
modelizacién realizado. El procedimiento metodolégico completo se
incorpora en el capitulo correspondiente del presente documento.

En el trabajo de modelizacidn se plantean tres escenarios de analisis
y tres hitos temporales:

e ESCENARIO 1 SITUACION ACTUAL E HITO CERCANO
e ESCENARIO 2 SITUACION TENDENCIAL (HITOS 2020 y 2030)

e ESCENARIO 3 SITUACION PROPUESTA (HITOS 2020 Y 2030)

ESCENARIO 1 SITUACION ACTUAL E HITO CERCANO

A efectos de modelizacion a largo plazo el hito cercano de 2015 es
asumible a la situacidn actual calibrada.
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ESCENARIO 2 SITUACION TENDENCIAL (HITOS 2020 Y 2030)

Para el escenario tendencial, debido a que no existe un plan de
infraestructura vial a largo plazo, se consideré como evolucidn viaria
para los hitos 2020 y 2030, la recopilada a través de distintos medios
de comunicacién y entidades como el IMPLAN.

La situacion tendencial representa la situacion en la que:

o La movilidad en términos de volumen y reparto modal
evolucionan conforme a las tendencias identificadas y

o La oferta de transporte publico no varia respecto a la
situacion actual.

o Las infraestructuras viarias evolucionan conforme a la
informacién de planeamiento oficial recopilada.

Se obtienen resultados para este escenario en dos hitos temporales
diferentes uno a medio plazo y otro a largo plazo.

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.
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ESCENARIO 3 SITUACION PROPUESTA (HITOS 2020 Y 2030)

Con el fin de ser comparables los resultados entre los escenarios
tendenciales y propuestos, se modelizd6 como mejora de
infraestructura, repavimentaciones prioritarios y las conexiones
mediante puentes en el arroyo El Cajoncito. Estos fueron los
criterios:

o Las vialidades evolucionan en capacidad y velocidad por
redistribucion de 4 altos y control semaférico.

o Se plantean las modificaciones de sentidos y nuevas calles
peatonales del centro.

o En el corredor de la linea troncal 1, se tienen en cuenta las
reducciones de capacidad.

o La movilidad en términos de volumen evolucionan conforme
a las tendencias identificadas, sin embargo, el reparto modal
se ve afectado por los cambios sustanciales en el sistema de
transporte publico propuesto en el PIMUS.

A continuacion se incorporan los resultados graficos de la asignacién
de demanda:
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Escenario tendencial a medio plazo (2020 aino)

\ Volumen Publico (Pas/d)
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~ Velume PuT [Pers] (AP)

AN 10000
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o
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Imagen 5-26 — Volumen de pasajeros en transporte publico en hora punta,

escenario tendencial, afio 2020. Fuente: IDOM

Escenario propuesto a medio plazo (2020 afios)

Volumen Publico (Pas/d)

Bara de
Ve

) 25002000
Volume PrT [ven] (AP)

arco
olume PuT [Pers) (AP)
10000

250
< 2500
<= 4750
<= 7000
<= 9250
> 9250

Imagen 5-27 — Volumen de pasajeros en transporte publico en hora punta,

escenario propuesto, aio 2020. Fuente: IDOM

Del analisis efectuado pueden extraerse las siguientes conclusiones:

1. En el escenario propuesto como el planteamiento de una ruta
directa hacia el oriente de la ciudad, por la Blvd. Padre
Eusebio Kino, ruta que para el modelo actual habria que
hacer transbordo en el centro.

2. De la misma manera, observamos otra ruta alternativa por el
Blvd. Pino Pallas, con la intencién de promover el desarrollo
de esa zona.

La tabla de la pagina siguiente resume los resultados del Estudio de
Demanda del sistema de transporte publico propuesto para La Paz.

NOTA: Este andlisis debe ser ampliado y afinado en fases
posteriores, una vez esté definido con detalle la operacién de las
rutas propuestas.
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Volumen de
Horario de servicio Longitud (Km) pasajeros Capacidad en
Termino Horas Vuelta Unidade (Pax/hr) HMD Intensidad /
Destino Inicio (hr) (hr) Totales Ida (Km) (Km)  Total (Km) s Totales HMD (Lugares) capacidad
FUT_RUTA_TRONCAL_1 N EWl Camino Real Malecén (Alvaro Obregon) 6:00 22:00 16:00 14.23 14.17 28.4 15 1,342 1,500 89%
FUT_RUTA_TRONCAL 1 A1b Rinconada las Californias Malecén (Alvaro Obregén) 6:00 22:00 16:00 12.82 12.87 25.7 11 895 1,100 81%
FUT_RUTA_TRONCAL_2 Manuel Marquez de Leén (Arroyo El Piojillo) Molino Harinero 6:00 22:00 16:00 11.08 11.08 22.2 15 1,273 1,500 85%
FUT_RUTA_TRONCAL 3 - Calandria (Bouv. Pinopallas) Pedregal del Cortes (Paseo del Cortes) 6:00 22:00 16:00 15.00 14.32 29.3 20 1,314 1,600 82%
FUT_RUTA_TRONCAL 4 Calandria (Bouv. Pinopallas) Independencia (Marcelo Rubio Ruiz) 6:00 22:00 16:00 10.87 10.97 21.8 19 1,532 1,900
FUT_RUTA_TRONCAL_5 A5 Roma (Angel Mattioti Benuzi) El Centenario 6:00 22:00 16:00 19.88 19.59 39.5 17 991 1,360
FUT_RUTA_TRONCAL 6 /.Y 8 de Octubre Segunda Seccidn (Las Virgenes) Ampliacion Agustin Olachea 6:00 22:00 16:00 10.84 10.43 21.3 21 1,717 2,100
FUT_RUTA_TRONCAL_7 El Cardonal (Carddn) La Marina (Topete) 6:00 22:00 16:00 8.66 8.58 17.2 11 685 880
FUT_RUTA_AUX_2 B1 |8 de Octubre Segunda Seccién (Las Virgenes) Ampliacion Navarro Rubio 6:00 22:00 16:00 10.87 11.19 22.1 12 572 720
FUT_RUTA_AUX_3 B2 |8 de Octubre Primera Seccién (Estado 30) Ampliacion Agustin Olachea 6:00 22:00 16:00 12.33 12.66 25.0 15 1,046 1,200
FUT_RUTA_AUX 4 B3 |Ampliacion Lazaro Cardenas Malecén Alvaro Obregdn 6:00 22:00 16:00 5.21 5.57 10.8 11 487 660
FUT_RUTA_AUX_5 B4 |General Agustin Olachea Avilés Guadalupe Victoria 6:00 22:00 16:00 8.84 8.41 17.3 9 398 540
FUT_RUTA_AUX_7 B5 |BUAPS Benito Juarez (Angel Mattioti Benuzi) 6:00 22:00 16:00 8.95 9.05 18.0 13 660 780
FUT_RUTA_AUX_8 B6 |BUAPS Marina (Topete) 6:00 22:00 16:00 10.85 10.35 21.2 8 382 480
FUT_RUTA_AUX_10 B7 [Vista Hermosa Calafia 6:00 22:00 16:00 4.84 4.84 9.7 3 116 180
FUT_RUTA_AUX_11 B8 |[Camino Real Calafia 6:00 22:00 16:00 11.23 11.23 22.5 5 106 300
FUT_RUTA_AUX_12 B9 [Camino Real (Por La Fuente) Calandria (Bouv. Pinopallas) 6:00 22:00 16:00 9.02 8.58 17.6 13 798 1,040
FUT_RUTA_AUX_13 B10 |El Progres6 Calandria (Bouv. Pinopallas) 6:00 22:00 16:00 5.51 5.51 11.0 4 183 240
FUT_RUTA_AUX_14 B11 [Camino Real (Por Ola Alta) Calandria (Bouv. Pinopallas) 6:00 22:00 16:00 6.64 6.61 13.2 4 196 240
Imagen 5-28-

Volumen
Horario de servicio Longitud (Km) Unidad de Capacidad
Inicio = Termino Horas Vuelta Total es pasajeros enHV Intensidad /
Destino (hr) (hr) Totales  Ida(Km) (Km) (Km) Totales (Pax/hr) HV (Lugares) capacidad
FUT_RUTA_TRONCAL 1 Ambas sub-rutas Malecén (Alvaro Obregén) 6:00 22:00 16:00 14.23 14.17
FUT_RUTA_TRONCAL 2 Manuel Marquez de Ledn (Arroyo El Piojillo) [Molino Harinero 6:00 22:00 16:00 11.08 11.08
FUT_RUTA_TRONCAL_3 Calandria (Bouv. Pinopallas) Pedregal del Cortes (Paseo del Cortes) 6:00 22:00 16:00 15.00 14.32 29.3
FUT_RUTA_TRONCAL 4 |  |[Calandria (Bouv. Pinopallas) Independencia (Marcelo Rubio Ruiz) 6:00 22:00 16:00 10.87 10.97 21.8 11 1,021 1,200 85%
FUT_RUTA_TRONCAL_5 Roma (Angel Mattioti Benuzi) El Centenario 6:00 22:00 16:00 19.88 19.59 39.5 9 661 800 83%
FUT_RUTA_TRONCAL_6 8 de Octubre Segunda Seccidn (Las Virgenes) |Ampliacién Agustin Olachea 6:00 22:00 16:00 10.84 10.43 21.3 13 1,144 1,400 82%
FUT_RUTA_TRONCAL_7 El Cardonal (Carddn) La Marina (Topete) 6:00 22:00 16:00 8.66 8.58 17.2 6 456 560 81%
FUT_RUTA_AUX_2 8 de Octubre Segunda Seccién (Las Virgenes) |Ampliacion Navarro Rubio 6:00 22:00 16:00 10.87 11.19 22.1 7 381 480
FUT_RUTA_AUX_3 B2 |8de Octubre Primera Seccion (Estado 30) Ampliacién Agustin Olachea 6:00 22:00 16:00 12.33 12.66 25.0 9 697 800
FUT_RUTA_AUX_4 B3 |Ampliacion Lazaro Cardenas Malecdn Alvaro Obregén 6:00 22:00 16:00 5.21 5.57 10.8 6 324 420
FUT_RUTA_AUX_5 B4 [General Agustin Olachea Avilés Guadalupe Victoria 6:00 22:00 16:00 8.84 8.41 17.3 5 265 360
FUT_RUTA_AUX_7 B5 [BUAPS Benito Judrez (Angel Mattioti Benuzi) 6:00 22:00 16:00 8.95 9.05 18.0 8 440 540
FUT_RUTA_AUX_8 B6 |BUAPS Marina (Topete) 6:00 22:00 16:00 10.85 10.35 21.2 5 254 360
FUT_RUTA_AUX_10 B7 |Vista Hermosa Calafia 6:00 22:00 16:00 4.84 4.84 9.7 2 77 180
FUT_RUTA_AUX_11 B8 |Camino Real Calafia 6:00 22:00 16:00 11.23 11.23 22.5 4 71 300
FUT_RUTA_AUX_12 B9 |Camino Real (Por La Fuente) Calandria (Bouv. Pinopallas) 6:00 22:00 16:00 9.02 8.58 17.6 8 532 720
FUT_RUTA_AUX_13 B10 |El Progresé Calandria (Bouv. Pinopallas) 6:00 22:00 16:00 5.51 5.51 11.0 2 122 180
FUT_RUTA_AUX_14 B11 |Camino Real (Por Ola Alta) Calandria (Bouv. Pinopallas) 6:00 22:00 16:00 6.64 6.61 13.2 3 130 240
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5.2.1. Objetivo general

Lograr un transporte publico moderno, de calidad, eficiente y
sustentable.

5.2.2. Objetivo especifico

Mejora del sistema de operacidn de los taxis.

5.2.3. Estrategias

El transporte publico de taxis, es un servicio necesario para las
ciudades de todo el mundo, sin embargo se deben de implantar
estrategias acorde a las necesidades de la ciudad de La Paz BCS, que
en la actualidad no se ven reflejadas por el deficiente servicio que se
da, es decir, la calidad del servicio, las tarifas excesivas, las unidades
en malas condiciones, la falta de tecnologias y posicionar este
sistema en sitios establecidos, donde no afecten la libre circulacidn
de los vehiculos particulares.

Para solucionar esto, se pretenden algunas estrategias que serviran
para ayudar a regular este transporte y a verlo como una alternativa
mas de transporte para la ciudad, estas son:

e Asignacién de taxis a los sitios y normatividad.
e Mejoras tecnoldgicas.
e Monitoreo y regulacion del sistema de taxis.
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5.2.4. Acciones
Asignacion de taxis a sitios y normatividad

En la actualidad existen concesionarios que prestan el servicio de
taxis en la ciudad de La Paz, estos, pueden pertenecer a un sitio
especifico o también a una agrupacion de taxistas, estas Ultimas se

Balandra

enlistan a continuacion:

California

Choyeros

Continental

Coromuel

Correcaminos

Estrella
Flecha Roja
Guaycura

La Paz

Liberacion

Mogote

Presidente

Salvatierra

Triangulo Verde

Unidon Modelo

Unién Unica

Union Victoria

Estas agrupaciones son 18, que trabajan con sitios ubicados a lo
largo de la ciudad, y se reparten en zonas especificas, cuentan con
un total de 483 unidades, estos sitios no se encuentran bien
definidos, porque no existe sefializacién que ayude a visualizar estos
lugares, el propdsito de este plan es centrar todas las actividades a
solucionar estos problemas, que los taxis tengan en principio un
mejor control en las ubicaciones que tienen y que la gente
soluciones sus necesidades de trasladarse.
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Estas agrupaciones en cuanto a reparto de unidades son 8 las que
tienen la mayor aportacion de vehiculos. Aqui se observa que
California es la agrupacion que cuenta con mas vehiculos en puesta
en marcha con un total de 69, que representan el 14% del total del
parque vehicular. A continuacién se muestra el porcentaje que
representa cada una de estas:

W California

M Flecha Roja

28%
= Union Unica
Estrella
11%

Presidente

7% Triangulo Verde

8% Salvatierra

11% Otras

En la actualidad existen zonas donde podemos ver taxis prestando el
servicio, pero estan situados en lugares no accesibles y acordes con
las necesidades del usuario, es decir, carece de informacion de
donde se localizan los sitios del servicio, esto delimita su utilizacion
al estar concentrados en lugares no apropiados para este fin.

Como parte fundamental de las medidas a considerar en el
transporte publico, se deben realizar una normativa que exija a los
taxistas su retorno a la bases (sitio de taxis asignado), el cual debe
estar correctamente sefializado, con la infraestructura necesaria, es
decir, bahias de ascenso y descenso, zona de estacionamiento
temporal, caseta con oficinas y facilidades para los taxistas.

Por lo tanto se plantea una normatividad y tacticas que funcionen
para que se regule el servicio de taxis, para los fines planteados en el
plan de transporte, estos son los siguientes:
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1. Se debera de tener en regla cada uno de los sitios de taxi que

prestan el servicio. No se deberdn de permitir los sitios de
taxis en vialidades primarias (Jerarquizacion de vialidades se
encuentra en el plan de vialidades), por lo tanto, se tendrian
gue reubicar en vialidades secundarias y locales de la zona.
En la vialidad secundaria no se permitirdn colas mayores a la
capacidad de la via, esto con el fin de no obstaculizar esos
espacios con unidades paradas.
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3. La tarifa debe de estar regulada en base a la rentabilidad de

las zonas de transporte, que sea adaptable y facil de manejar
para los usuarios y operadores, es decir, hacer una tabulacion
de banderazo y un cobro por kilémetro recorrido, esto es
porque en la actualidad al ser una tarifa muy alta, provoca
que los operadores de la unidades pongas sus tarifas de
acuerdo a la persona.
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4. Ahora bien para implementar un sistema que ponga en
contacto la demanda con la oferta de forma objetiva. Se
recomienda la implementacién de un servicio de Radio Taxi
Unico, que centralice las llamadas y canalice la peticién al
servicio de taxis mds cercano al usuario. De esta forma,
existiria un Unico numero telefénico para la peticion del
servicio, que asignaria taxi en funcién de la cercania del
usuario al mismo. Este punto se explica en la mejora

—~

2

tecnoldgica.

Mejoras tecnoldgicas.

Una de las primordiales problematicas que existen en el actual
servicio de taxis en la ciudad, es la falta de un sistema de cobro
tarifario por medio de taximetros electrénicos, que estén regulados
y calibrados a las tarifas reales del servicio, este dispositivo facilita el
cobro del usuario otorgdndole un costo por el servicio de banderazo
de salida mas los kildmetros recorridos, esta medida se debera de
adoptar para los concesionarios del servicio, se deberd de buscar la
forma para que estos adquieran estos dispositivos por medio de una
organizacién que les brinde la calibraciéon apropiada y evaluada por
las autoridades que regulan el sistema de transporte de taxis.

TRRIFA AXIMETRO : $ A PAGAR
3

Imagen 5-29 — Taxistas estacionados en un sitio sin sefializaciéon. Fuente: IDOM

-

2. Para mejorar la competencia de captacion del servicio que

existen actualmente de taxis, es necesario agrupar a todas las

organizaciones en una sola, que centralicen la informacion de
Imagen 5-31 — Ejemplo de taximetro electrénico. Fuente: Gaso Controles
industriales. Fuente: IDOM

manera especializada y que se garantice un orden en los
sitios. Imagen 5-30 — Tarifas no establecidas por ninguna dependencia de gobierno.

Fuente: IDOM

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.
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Ademas de hacer la implantacidon de las 483 unidades de taxi con
dispositivos de taximetros, existen otras tecnologias que se han
implantado en otras ciudades del mundo, estas alternativas de
tecnologia ayudaran a mejorar las condiciones integrales de los
servicios que pueden ofrecerle un plus a la calidad del servicio, se
buscara tener un centro de control, al tener un centro de control de
radio frecuencia es necesario acondicionar las unidades con equipos
que sintonicen las frecuencias de comunicaciéon y que tengan un
radio para estar comunicados, este sistema es para tener
alternativas de radio taxis en la ciudad, con estos dispositivos se
tendrad la certeza de ofrecer un servicio de calidad en tiempo y
forma, este mecanismo se deberd de aplicar para que los
concesionarios le inviertan mayor tecnologia al servicio de taxis de la

ciudad.

Imagen: Ejemplo de dispositivo de radiofrecuencia que se conecta a
una central. Fuente: AMPLIDECK

Para la aplicacién de estas nuevas tecnologias se estara garantizando
una mejora en el servicio, que mejorara la actividad econdmica de
los taxis y ademas es un punto idoneo de mejora para el usuario.

Existen otro tipo de tecnologias que en la actualidad se estan
empezando a utilizar y que van en funcién de la vanguardia de las
ciudades, esta propuesta para el caso de la ciudad de la Paz, puede
garantizar un servicio eficiente de calidad, y se puede implantar a
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largo plazo a medida que se vaya regulando el servicio de la mejor

forma para el usuario que lo utiliza. Esta aplicacion es un ejemplo de
las necesidades de implantacién de un servicio eficiente, esta
aplicacion es por medio de la Web, se integran aplicaciones que
permiten el uso de teléfono celular, tablet o cualquier equipo de
computo por medio de internet, donde se solicita el servicio de un
taxi de forma inmediata, gracias al posicionamiento de servicio mas
la integracién de un GPS en las unidades que prestan el servicio.

A continuacion se muestra un ejemplo de esta aplicacién que puede
apoyar en un futuro las condiciones de los servicios de la ciudad de
La Paz y que permitirdn pautas para mejorar los servicios de
comunicacion dentro de un sistema de taxis en la ciudad.

YAXI

Pide tu taxi con sélo tocar un boton.

Te conectamos con sitios y taxistas de confianza, de forma facil y a toda velocidad.
No somos una central ni un sitio, somos un servicio de informacion, te conectamos con el mejor servicio
de transporte y monitoreamos que llegues a tu destino seguro, a tiempo y feliz.

Imagen 5-32 - Ejemplo de mejora tecnolégica aplicada al servicio de taxis.
Sistema Yaxi implantado en México D.F. Fuente: http://yaxi.mx

Las medidas tecnolégicas, no solo ayudarian a retirar de las avenidas
a los taxis, sino que garantizarian un servicio eficiente para la
poblacién, ademds que ayudaria al concesionario a reducir gastos
innecesarios de combustible al planear mejor la operacion del
servicio.
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Imagen 5-33 — Unidades con poca tecnologia tarifaria. Fuente: IDOM

Monitoreo y regulacion del sistema de taxis.

Al tener un sistema de taxis eficiente se podra desarrollar una
organizacién mas eficiente del sistema, es decir, con esto se tendria
la certeza de utilizar vehiculos nacionales para prestar el servicio,
ademads que las unidades que se utilicen no sean mayores a 5 afios
de antigliedad, la operatividad de los taxistas, se puede desarrollar
haciendo que estos tengan visiéon al cambio y a la inversién que
puede tener.
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- Tener un servicio de calidad y eficiente dentro de la ciudad,
que permita ofrecer un servicio adicional al de transporte
publico en la ciudad de La Paz.

- Mejorar laimagen de las unidades y del servicio.

Mejora en la Operaciéon de Taxis

© PRIORIDAD ALTA

©

= IMPLANTACION CORTO PLAZO

8 AGENTES IMPLICADOS AYUNTAMIENTO

£ CONCECIONARIOS

Q

o PRESUPUESTO ESTIMADO $4,770,000.00 MXN

c

g Precio incluye sistema de taximetros — radiofrecuencia en unidades
abordo, sistema de localizacion GPS, centro de control, pagina web y
mejora de los sitios para acomodo de las unidades pintura.

Imagen 5-34 — Unidades viejas y en algunos casos en mal estado. Fuente: IDOM
114

5.2.5. Implementacion
Con este Plan se lograra:

- Tener una tarifa equilibrada y razonable para el beneficio del
usuario.

- Tener un control especifico de las unidades que estan
laborando dentro de la ciudad.

- Reducir un maximo de desplazamientos de las unidades de
taxis que van vacios.

- Reducir el gasto del combustible de la flota de taxis.

- Reducir las emisiones contaminantes y disminuir Ia
congestién en zonas especificas de la ciudad de La Paz.

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.
Iniciativa de Ciudades Emergentes y Sostenibles
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6. PLAN DE VIALIDADES

La red de vialidades de La Paz, en la zona centro de la ciudad, se
caracteriza por ser una red mallada cuadriculada, con todas sus
calles semejantes en cuanto a seccidn e importancia.

Los desarrollos posteriores realizados a las afueras de la ciudad, se
produjeron siguiendo el corredor principal de la ciudad, Forjadores
de Sudcalifornia, conectandose Unicamente a través de una Unica
vialidad a ella.

La ausencia actual de vialidades alternas a Forjadores, mantiene la
tendencia de la ciudad de crecimiento tipo estrella, alejdndose cada
vez mas los asentamientos de la ciudad y manteniendo mas
kilbmetros de vialidades en la misma.

Se estd llevando a cabo la repavimentacién de un gran numero de
vialidades en la zona centro de la ciudad. Sin embargo, este plan de
repavimentacién carece de soluciones a todos los usuarios vy
componentes de una vialidad, centrandose Unicamente en la zona
de transito rodado vehicular. De la misma manera, no existe un
programa a largo plazo de pavimentacién de vialidades que
actualmente son terracerias.

Por otro lado, en la ciudad de La Paz existen dos bordos que
atraviesan la ciudad, El Cajoncito y El Piojillo, arroyos naturales que
en época de temporales desahogan el caudal hacia la costa, para los
cuales se han construido solo dos puentes sobre la carretera
Forjadores, destinados al transito privado. Los demds pasos
existentes se producen a nivel del bordo y sin tomar en cuenta
modos de transporte no motorizados, ocasionando que estos
arroyos se convierten en barreras para desplazarse en la ciudad en

vez se ser lugares de atraccién que unan a la poblacion.

La nueva orientacion que debe surgir en el presente PIMUS es
facilitar que la red viaria sirva no sélo para el uso vehicular, sino que

priorice el transporte publico vy, simultdaneamente, permita

desarrollar en condiciones de seguridad los modos no motorizados.

AL
/

=

.

Imagen 6-1 — Las vialidades deben orientarse a dar servicio a todos los actores de
la movilidad urbana

Ello se lograra a través de los siguientes objetivos especificos:

PV.1. Establecimiento de una nueva jerarquizacion vial, acorde con
los fines y objetivos definidos en el PIMUS.

PV.2. Programacion de vialidades futuras en el corto, medio y largo
plazo.

P.V.3 Control de transito.

PV.4. Solucion de nodos conflictivos de la red.

6.1. Jerarquizacion vial

6.1.1. Objetivo general

Adaptar la configuracion viaria de La Paz a los modos mas
sustentables: transporte publico, bicicleta y modo peatonal.

6.1.2. Objetivo especifico

Establecimiento de una nueva jerarquizacién vial, acorde con los
fines y objetivos definidos en el PIMUS.

6.1.3. Estrategia

En el plan de transporte publico se plantea una primera fase de
implementacion de un corredor confinado en la Av. Forjadores,
hasta el centro.

Forjadores es una vialidad que penetra hasta el centro del territorio
de La Paz. Los volumenes diarios de esta avenida son propios de una
autopista.

Por ello, se busca con la nueva jerarquia vial, dar espacio al
transporte publico en la Av. Forjadores y paralelamente ofrecer
alternativas de circulacién.

En esta nueva jerarquia propuesta se tienen en cuenta las vialidades
previstas a futuro.

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.

Iniciativa de Ciudades Emergentes y Sostenibles.

Plan de movilidad

115



/7l domn

1@ ZL2\ International
» Community
W . FOUNDATION

¥ | H. XIV AYUNTAMIENTO DE V4

BANSIBRAS

LA PaAZ.

2011+2015

IMPLAN >

LaPaz,B.CS.

6.1.4. Acciones

La clasificacion viaria propuesta para el Programa de jerarquizacién
vial es la siguiente:

- Vialidades Federales

- Vialidades Estatales

- Vialidades primarias

- Vialidades secundarias
- Vialidades locales

La jerarquizacién vial propuesta se ha realizado teniendo en cuenta
dos pardmetros:

- Los resultados de asignacién del transito vehicular en el

escenario futuro (con implementacién del sistema de
transporte publico propuesto) en el horizonte a largo plazo

(15 afios, 2030).

- El caracter estructurante para el crecimiento o consolidaciéon

de la zona conurbada que tienen ciertas vialidades
independientemente de los valores que resulten en dicha
asignacion, y que aconseja su consideraciéon como vialidades

primarias.

- La expansién de la mancha urbana prevista de acuerdo a las
estimaciones proyectadas en el Plan Urbanistico.

Volumen Trafico (veh/d)

Barra de arco
Volume PrT veh] (AP)

28000
‘o8 7750 IASOD_
Volume PrT [veh] (AP)

<= 50

<= 5000

<= 9500

<= 14000

<= 18500

<= 23000

<= 27500

> 27500

Imagen 6-2 — Asignacion de transito vehicular en el escenario con
implementacion del PIMUS a largo plazo (2045). Fuente: IDOM

Se observa a través del grafico las vialidades mas cargadas, por las
gue deben otorgarse la categoria de primarias, asi como otras que
por su funcion estructurante de la red también lo deben ser:

- Avda. Forjadores de Sudcalifornia
- Avda. Agustin Olachea

- Avda. Francisco J. Mdjica

- Avda. Luis Donaldo Colosio

- Avda. 5 de febrero

- Calle Colima

- Calle Jalisco

- Avda. 5 de Mayo

- Avda. Reforma

- Avda. Margarita Maza Garcia
- Libramiento Daniel Roldan

- Avda. Municipio Libre

- Blvd. Santa Barbara

- Blvd. San Carlos

- Blvd. Pino Pallas

- Av. Camino Real

Es importante sefialar la pérdida de importancia de jerarquia vial de
la Av. Mariano Abasolo y su extensién Alvaro Obregén, debido a la
transformacion que se le pretende dar a este corredor.

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.
Iniciativa de Ciudades Emergentes y Sostenibles
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Cambio de sentidos de circulacion. -

1A : )
Dentro de la jerarquizacidn se estd planteando dentro de algunas MANTIENEN SU SENTIDO AME DG v Y~

vialidades el cambio de sentido de circulacién, esto es para poder &, &, .

2011+2015

generar vialidades acordes a las necesidades de viajes que se i % ) % ‘

. e
necesitan desarrollar. . '\ - / 5 St

En la imagen se puede observar las vialidades que van de Norte a 4 \‘
Este de color verde y linea continua todas aquellas que se mantienen _ Q) S O’ o) .

de la misma forma. De color rojo con linea continua se tienen las / -

vialidades que se mantienen en el sentido Sur — Oeste. ..

Ahora bien se realiza la propuesta en funcién de las vialidades que
cambian de sentido, o que se convierten en sentido Unico, por lo
tanto estdn marcadas en la imagen, de color verde con lineas
discontinuas tenemos las modificaciones de circulacion de las calles

(\'
Plan de movilidad

propuestas con direccion Norte — Este, estas son 5 de Mayo,
constituciéon, Manuel Pineda, Antonio Navarro, Miguel L. de Legaspy, ' :
entre otras., de la misma forma tenemos las lineas discontinuas en

color rojo para el sentido de circulacidon Sur — Oriente, donde se

propone el cambio en Independencia, Alvaro Obregén, Ignacio ’ ./

. J ™ 117
Allende, Antonio Rosales, entre otras.

Estos cambios de circulacion se pueden ver en la siguiente imagen:

]
h -
N

: i :

Imagen 6-3 — Sentidos de circulacion. Fuente: IDOM

T |
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6.1.5. Implementacién Corredores de transporte plblico masivo

Vialidades federales

Vialidades estatales /
Vialidades primarias existentes

eseee Vialidades primarias futuras \

Este programa de jerarquizacién pretende lograr:

- Que estas vialidades se rijan de acuerdo a los lineamientos
gue se proponen en el apartado de control de transito en
cuanto a tratamiento de intersecciones, tipo de seccion y
velocidades permitidas.

- Que la nueva imagen de red de vias principales sea difundida
entre los ciudadanos pacefios para fomentar el uso de estas
vialidades como forma de desplazamiento.

Plan de movilidad

Este plan de jerarquizacién no tiene un coste en si mismo.

118

PRIORIDAD ALTA
IMPLANTACION CORTO PLAZO
AGENTES IMPLICADOS AYUNTAMIENTO
ESTADO
-
PRESUPUESTO ESTIMADO - ir-"’;':%_ E

Imagen 6-4 — Jerarquizacion vial propuesta. Fuente: IDOM
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Este Plan establecera las prioridades que deberdn de ejecutarse en
las vialidades que estdn por construirse y que serdn de importancia
para el crecimiento de las zonas urbanas, que permitirdn desarrollar
la ciudad de La Paz y que estaran propuestas a futuro en el escenario
mas idéneo del PIMUS.

6.2.1. Objetivo general

Establecer una configuracién de vialidades en la ciudad de la Paz BCS
gue integre a diferentes modos de transporte sustentables como lo
es el transporte publico, la bicicleta, traslado peatonal y para
personas vulnerables.

6.2.2. Objetivos especificos

Planeacidn futuro de las vialidades en el corto, medio y largo plazo.

6.2.3. Estrategias

Establecimiento de las necesidades en la construccion de vialidades
de nueva creacion tomando en consideracidén una visidén especifica y
controlando los objetivos que se proyectan en el PIMUS.

6.2.4. Acciones
Proyectos del Gobierno del Estado

En publicaciones se ha mencionado algunos proyectos que se estan
considerando por parte del estado de Baja California Sur, entre estos
encontramos la elaboracidn de dos distribuidores viales con un
monto de inversién de 450 millones de pesos.

En forjadores se pretende la construccién del puente “Mano Amiga”,
en la colonia 8 de Octubre con un costo de inversién de 240 millones
de pesos.

Y en el parque Morelos, se estd planteando la construccién del
puente “José Maria Morelos” entre Forjadores y 5 de Febrero con un
monto de inversién de 210 millones de pesos.

Si entendemos estas obras, podemos saber que son dos fuertes
inversiones en zonas donde el transito de vehiculos es gradual a lo
largo del dia, para el estudio de movilidad que se ha planteado en
este PIMUS, no son proyectos que se deberian de considerar a corto
plazo, sino en un futuro, esto es porque hay muchas obras de
infraestructura que se necesitan en este momento, para desarrollar
en la ciudad y que tendrian muchos beneficios para la poblacion. Es
sin duda una el establecimiento de otras medidas de comunicacién
que se requieren en la zona para conectar y solucionar problemas en
la ciudad, como lo son los puentes vehiculares que se necesitan
construir para comunicar los bordos, de los cuales se hablara en otro
apartado de este tema.

Por lo tanto se debe de plantear una mesa de acuerdos entre ambas
entidades de gobierno el municipal con el estatal, con esta iniciativa
se pondran en convenio las obras que se consideran prioritarias por
parte de ambos y vean cuales son la necesidades reales para la
ciudad de La Paz, BCS. Si concentramos los esfuerzos en alguno de
estos distribuidores viales con estas caracteristicas, de entrada es
una gran inversion que se debe de considerar si la aplicacidn de este
recurso se necesita. Ademas que urbanisticamente quitaria espacios
verdes a la zona como lo es el parque Morelos y son proyectos sin
impacto en el crecimiento de la poblacién. Finalmente, aquellos
proyectos que incrementan la oferta de transporte privado, estén
fomentando el uso del vehiculo privado, generando que se
incremente el transito privado a esto se le conoce como el

fendmeno del trafico inducido.

Programa de Vialidades Municipal

Tomando como base la informacion recopilada por las dependencias
de gobierno de la ciudad de La Paz, se integran los proyectos
referentes a vias de comunicacién.
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Programa/F
ondo
Recurso

y guarniciones
en zona rural.

banquetasy
andadores, bardas a
base de block
15x20x40 cm, castillos,
cadenas de 1.20 cm de
ancho

Rehabilitacion | Accionesy obras de Zona $1,570,00 | FISM
de caminos rastreado, limpieza 'y rural 0.00
rurales nivelacion de 2500 km
caminos rurales en
tramos entre
rancherias, localidades,
comunidades de
media, alta y muy alta
marginacion.
Construccion | Construcciény Zona $300,000. | FISM
de rampas de |rehabilitacién a base urbana |00
acceso para concreto de 2.50 mts
personas con |delargoy 1.20 cm de
discapacidad |ancho en 200 rampas
en diversos puntos
especificos
Rehabilitacion | Construccidn de 2450 |Zona $1,100,00 | FISM
de banquetas | metros lineales urbana |0.00
y guarniciones | banquetasy
en zona andadores, bardas a
urbana. base de block
15x20x40 cm, castillos,
cadenas de 1.20 cm de
ancho
Rehabilitacion | Construccién de 1750 |Zona $800,000. | FISM
de banquetas | metros lineales rural 00




3BID ©

International

Community
FOUNDATION

BANSIBRAS

¥ | H. XIV AYUNTAMIENTO DE

LA PaAZ.

2011+2015

LaPaz,B.CS.

Nombre del
Proyecto

Descripcién General
del Proyecto

Ubicaci
(o]

Presupue
sto

Programa/F
ondo
Recurso

Construccidon | Construccidn a base de | Amplia |$912,271. | FISM
de escalinata | cimentacion, banqueta, | cidn 73

muro de contencion, Agustin

barandal en concretoy | Olaech

acero tubulary ea

alumbrado
Construccion | Construccion a base de | Colina | $850,000. | FISM
de escalinata | cimentacion, banqueta, | de la 00

muro de contencidn, Cruz

barandal en concreto y

acero tubulary

alumbrado
Construccidon | Construccidn a base de | Ciudad | $900,000. | FISM
de escalinata | cimentacion, banqueta, | del 00

muro de contencidn, Cielo

barandal en concreto y

acero tubulary

alumbrado
Construccion | Construccion a base de | Loma $950,000. | FISM
de escalinata | cimentacién, banqueta, | Linda 00

muro de contencidn,

barandal en concreto y

acero tubulary

alumbrado
Rehabilitacién | Construccion de Navarr |$500,000. | FISM
de banquetas |banquetasy o Rubio | 00
y barda en andadores, bardas a
pantedn del base de block
San Juanes. 15x20x40 cm, castillos,

cadenas

Nombre del

Proyecto

Suministroy
colocacién de
nomenclaturas
y sefialamiento

Descripcion General
del Proyecto

Tablero de sefiales de
nomenclatura de 20 x
91 cm. de largoy 10
cm. de altura,

vialen la sefialamiento vial con
ciudad de la poste de forma tubular
paz. de 3 mts. de alto con 2

Ubicaci

on

Zona
urbana

Presupue

sto

$300,000.

00

Programa/F
ondo
Recurso
FORTAMUN

pulgadas de didametro.

Tabla 6-1 — Programacion de proyectos que contemplan mejoras en las
vialidades del municipio y que es informacidn recopilada por el PIMUS. Fuente:
IDOM, con datos del IMPLAN

El municipio tiene estimado un presupuesto de poco mas de 82
millones de pesos, para diversas actividades como alumbrado
publico, banquetas, rehabilitacion de monumentos histdricos, etc.,
de los cuales el 10% esta enfocado en actividades con relacidn a las
vialidades de la ciudad.

Estos programas no estdan complementados con las actividades que
el Gobierno del Estado estd implantando en la ciudad de La Paz,
BCS., esto es un problema ya que las actividades y condiciones de
desarrollo de obras no estan coordinadas, es decir, la entidad
municipal estd planteando actividades por separado, a las obras
realizadas por el estado, que no se tiene una coordinacién entre
ambas identidades de gobierno, esto provoca que no exista un
correcto aprovechamiento de ambos recursos.

Siendo que la pavimentacidon de vialidades y reencarpetamiento no
estd destinada por el municipio, la entidad encargada es el Estado de
Baja California Sur. Por esta razén se han considerado algunas
vialidades que necesitan ser atendidas para la mejora de la ciudad.
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Por lo tanto las necesidades detectadas para la realizacion de
actividades a desarrollar en obras son las consideradas en la
jerarquizacién de vialidades que comprende la pavimentacion de
algunas calles que se requieren para que la red de transportacién de
usuarios funcione con la propuesta empleada en el Plan de
transporte publico.

Se estd considerando un total de 49.09 Km de vialidades que se '8
necesitan pavimentar, es decir, estas vialidades su actuacion tendrd g
gue ser a corto, mediano y largo plazo como se muestran a 'g
continuacion: £
Q
©
m C
0
Corto Plazo 24.40 o
Medio Plazo 8.74
Largo Plazo 15.96
Total general 49.09
121

Tabla 6-2 — Programa de asfalto en vialidades de la ciudad. Fuente: IDOM

Estas vialidades se pretende que sigan el esquema que esta

desarrollando en la actualidad el gobierno del Estado, al hacer
actuaciones con concreto hidraulico, que es un material mas caro en
la inversion inicial, pero que requiere menor costo de
mantenimiento, esto aligera a lo largo de los anos su instalacién.

A continuacién se integra un mapa con las vialidades que se

Te ias por pavi corto plazo
T ias por favi medio plazo
Terracerias por pavimentar largo plazo

necesitan hacer un tratamiento de asfalto y que al final de cuentas

son vias de comunicacién que se volveran las vialidades primarias y
secundarias de la region, ademas que gran parte de estas vias
ayudaran a cubrir las necesidades del transporte publico que se estd
planteando, y ademas son vias necesarias que ayudara a solucionar Imagen 6-1- Terracerias a asfaltar
los problemas de congestidn a corto, mediano y largo plazo. a lo largo del tiempo. Fuente

IDOM
A continuacién se muestra un mapa indicativo de las vialidades que

son necesarias su construccion en el transcurso del tiempo.

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.
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Puentes Vehiculares Necesarios

Otro de los puntos a considerar dentro de las actividades de
planificacion necesarias para la comunicacién de las zonas de la
ciudad, es sin duda la construccién de puentes vehiculares a lo largo
de los principales bordos que existen en la ciudad, es decir aqui se
enlistan los siguientes:

Tipo Nombre Necesidad
A | G. Agustin Olaechea Requerido
B | Francisco J. Mujica Requerido

C |Paseo de los Deportistas | Requerido

D |5 de Febrero Requerido
E | Luis Donaldo Colosio Requerido
F |L.C. salida Los Planes Requerido

G | Margarita Maza de Judrez |Requerido

I | Transpeninsular Largo plazo

H |Tuna Largo plazo

Tabla 6-3 — Programa de puentes. Fuente: IDOM

Aqui se muestran los puentes que se necesitan realmente para darle
comunicacion a las vialidades por los bordos, en el grafico se observa
los de color azul como los de prioridad, para optimizar la operacion
tanto del transporte, como para el flujo de transito, los que estan de
color rojo, son necesarios pero se puede esperar a largo plazo su
construccion, con esto se busca mejorar las condiciones de
comunicacidn entre la ciudad por medio de los bordos que hay.

BID @":‘“‘"‘t“" BANSIBRAS

Imagen 6-2- Puentes vehiculares necesarios en la ciudad de La Paz, BCS. Fuente:
IDOM
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6.2.5. Implementacion

El resultado que se obtendrd con las actuaciones sefialadas
anteriormente es comunicar la ciudad con varias alternativas de
vialidades, tener ademas vialidades pavimentadas para que las rutas
gue se proponen en el Plan de transporte publico pueda funcionar
en las mejores condiciones de movilidad urbana sustentable,
ademas, es necesario tener un crecimiento en la conectividad de la
trama para mejorar las condiciones de transito a corto, medianoy /
o largo plazo.

El presupuesto que se designa a continuacion es Unicamente para las
actuaciones que se pretenden desarrollar dentro de la
pavimentacion y colocacidn de puentes vehiculares a corto plazo que
se mencionan en el PIMUS (excluye, por tanto, conservacién y
rehabilitacion y las actuaciones de los programas del municipio cuya

ejecucién no se ve alterada por las conclusiones del PIMUS).

L. / International
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N FOUNDATION

6.3.1. Objetivo general

Adaptar la configuracion viaria de La Paz a los modos mas
sustentables: Transporte publico, bicicleta y modo peatonal.

6.3.2. Objetivo especifico

Soluciéon de nodos conflictivos de la red para facilitar la reordenacion
de los transitos en la nueva configuracion viaria.

6.3.3. Estrategia

En la nueva configuracién viaria, donde se desvia el flujo de entrada
al centro de la ciudad de la avenida Mariano Abasolo al par vial
Ignacio Ramirez-Manuel Altamirano, la redistribucidn de transito
exige modificar y acondicionar ciertos nodos viarios para mejorar su
funcionamiento y favorecer que de forma natural los transitos que
acceden al centro, no lo realicen a través del malecon.

6.3.4. Acciones
Las intersecciones que se considera necesario mejorar son:

- Interseccién Luis Donaldo Colosio- Transpeninsular.

- Intersecciones Luis Donaldo Colosio-lghacio Ramirez y
Manuel Altamirano.

- Interseccién Forjadores con Via Verde propuesta (conexién a
Los Planes desde Forjadores).

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.
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Interseccion Luis Donaldo Colosio-Transpeninsular

Esta interseccion debe adaptarse a la modificacién del caracter de la
Avda. Mariano Abasolo que pasa a ser a partir de la Av. 5 de febrero
una vialidad de convivencia con los modos de transporte no
motorizados.

El objetivo, en el escenario propuesto por el Plan, es que los
transitos que se dirigen hacia el centro de la ciudad lo hagan por

vialidades que no atraviesen el centro histérico de la ciudad, sino
gue éstas (Par vial Ignacio Ramirez-Manuel Altamirano) debido a su
localizacion geogréfica, nutran de mejor manera las calles del centro,
logrando mayor fluidez de entrada y salida que la actual.

Por ello se plantea esta nueva configuracion de la interseccidén con
preferencia para Héroe de Nacozari frente a 5 de Mayo.

La reorganizacion permite generar en la Transpeninsular dos carriles

Imagen 6-5 — Estado actual y modificacién de la interseccion Colosio-Transpeninsular Fuente: IDOM, Google Maps

A

de giro a la derecha que conectan directamente con Luis Donaldo
Colosio, mientras que el carril restante serd para continuar hacia
Mariano Abasolo.

>

Google
(500gl1¢e
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Intersecciones Luis Donaldo Colosio-lgnacio Ramirez y Manuel
Altamirano.

Para completar el nuevo recorrido de entrada a la ciudad, las
intersecciones de la Av. Luis Donaldo Colosio con las Av. Ignacio
Ramirez e Ignacio Manuel Altamirano deberan acondicionarse al
nuevo escenario de demanda.

La solucion propuesta consiste en mejorar la geometria de cruce y
con esto conseguir mayor capacidad de giro a la derecha en Ignacio
Ramirez a la incorporacién con Colosio al igual que Manuel
Altamirano, que en este caso sera el cruce a la izquierda desde
Colosio.

Como parte complementaria, las fases semaféricas se realizaran de
tal manera que el giro a la izquierda y “continuar de frente” se
produzcan en la misma fase y durante el mismo lapso de tiempo. De
esta manera logramos que existan dos carriles efectivos de cruce a la
izquierda, uno unico y el otro con posibilidad de las dos maniobras,
como se observa en la figura.

A esto hay que afadir que no existird estacionamiento al lado
izquierdo del par vial ya que serdn vialidades primarias, consiguiendo
de esta manera carriles amplios y cdmodos para el giro.
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Imagen 6-6 — Estado actual y modificacion de la interseccion Avda. Ayuntamiento — Paseo de la Cruz. Fuente: IDOM, Google
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6.3.5. Implementacion

Los resultados esperados son:

- Mayor fluidez en el transito de entrada y salida hacia la
carretera Transpeninsular La Paz-Constitucién.

Solucion de nodos conflictivos

PRIORIDAD MEDIO
IMPLANTACION MEDIO PLAZO
AGENTES IMPLICADOS AYUNTAMIENTO
ESTADO
PRESUPUESTO ESTIMADO $2,400,000.00 MXN
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7. PLAN DE CONTROL DE TRANSITO

El planteamiento urbano de la zona centro de La Paz mediante una
red mallada cuadricular, genera una consecucién de intersecciones
de flujo de transitos que si éstos no estan controlados, provoca la
interrupcion y congestion de las vialidades.

El Plan de Control de Transito se enfoca en la busqueda de sistemas
mas eficientes de gestion de movilidad y al empleo de tecnologias
modernas en el area de control de transito.

Imagen 7-1 - El control semaférico es un elemento de vital importancia para la movilidad

de las ciudades.

Las soluciones planteadas se haran de acuerdo a los principios del
PIMUS, priorizando los modos de transporte publico y no
motorizado, de forma integral y coherente con los demas Planes
planteados, para lograr sinergias en la mejora de movilidad, que es
el fin dltimo del estudio.

Asimismo, se han detectado puntos de mejora de la red, que
suponen la identificacién de dos objetivos estratégicos:

CT.1. Adecuaciony mejora de la red semafdrica.

CT.2. Propuestas conceptuales de disefo urbano.

7.1. Adecuacion y mejora de la red semaforica

7.1.1. Objetivo general

Adaptar las infraestructuras de control de transito de La Paz a la
nueva vision de movilidad de la ciudad, la cual tiene en cuenta los
corredores del nuevo sistema de transporte publico y los modos mas
sustentables.

7.1.2. Objetivo especifico

Instalar, adecuar y mejorar la red de semaforos, estableciendo
planes de control a la demanda existente en cada momento,
mediante controladores semafdricos de las arterias viales de la
ciudad.

7.1.3. Estrategias

- Garantizar la seguridad y accesibilidad peatonal a los
paraderos.

- Minimizar los tiempos de espera o demoras en las
intersecciones semaforizadas.

- Coordinar las fases semafdricas de los corredores principales
propuestos en el Plan de vialidades y transporte publico,
creando olas verdes con velocidades permitidas para zona
urbana.

Imagen 7-2 — Via congestionada en Av. Adolfo Lopez Mateos. Fuente: IDOM

7.1.4. Acciones

De acuerdo a la nueva jerarquizacién vial, la ciudad de La Paz
dispondrd de corredores principales de circulacion denominados
vialidades primarias y secundarias.
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Las olas verdes se trabajan de acuerdo a un ancho de banda. Este
ancho de banda significa la cantidad de vehiculos que puedan pasar
en una oleada verde sin parar. o
%
. ~ . . &
Este ancho de via se deberda disefiar tomando en cuenta el servicio BN
o, A
de transporte publico, para que la velocidad minima de paso -‘-':-
. . . . . ’ . . '. ..
coincida con la velocidad del bus, sin castigar al transito privado ya e
. .« 7 . 7 . . 7 . & o e
gue existird una velocidad mdaxima de paso igualmente, que no sera Dy e NN
L, . . % 0 >
en ningun caso mayor a la permitida en zona urbana. De esta B T L . ." &
., . o ..‘ ° (] . D)
manera, también estamos controlando excesos de velocidad en o* % ..:. A NS Y 2
. . . L] ..
estas vialidades. e ? “ s
° L ]
L]
Ve . . . ’ L
Las olas verdes tendran varios modos de funcionamiento . ] |
. . ré . T ? .
dependiendo de la hora pico en la que nos encontremos del dia. Es — 2 5 -
{ ]
. ~ . T . .
importante sefalar que si una vialidad es de doble sentido, Ia # v .
. . .7 . . . 7 . ol L 4
Imagen 7-3 -Jerarquizacién de vialidades propuestas. Fuente: IDOM optimizacion de la ola verde en un sentido, perjudicara al flujo en el . !
) o ] sentido contrario. Sin embargo, una de las medidas propuestas en el J .
Basandonos en esta nueva red jerarquica, se plantea como medida . o, L )
) ) o L Plan de vialidades es la adjudicacion de un unico sentido por calle en .
de mejoramiento de control de transito la semaforizacién de los i Lo X L.
i ) o la mayoria de las vialidades del centro, por lo que se podra optimizar .
nodos viales mostrados en la imagen, los cuales coinciden con ser . i L. i 4
) ] e o ) la sincronia semafdrica en la mayoria de carreteras. .
intersecciones entre vialidades primarias y secundarias, y la 3
eliminacién de cuatro altos en las vialidades con esta clasificacidn. A
Olas verdes \
Debido al gran niumero de continuas intersecciones al circular por la
malla de carreteras de la ciudad, la opcién del empleo de Olas B

Verdes adquiere relevancia.

Se denomina "Ola Verde" al efecto producido en una avenida donde

los semaforos estan en un sincronismo tal que los vehiculos que
circulan por ella siempre encuentran luz verde a una velocidad
determinada.

La Ola Verde reduce los tiempos de circulacion y optimiza el uso de
las avenidas. En ciertos casos, se tienen avenidas semaforizadas sin

ola verde, que son incluso mas ineficientes que otras que no estan. Imagen 7-4- Red de semaforos propuesta de acuerdo a la jerarquia vial. Fuente:

Propia
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Imagen 7-5- Representacion ola verde en Los Angeles. Fuente: Smartplanet.

Controladores y Central de Trdfico

La sincronizaciéon de cada semaforo se realiza mediante
controladores, sin embargo, estos pueden sufrir desfases. Para la
solucion de este problema, existen diversas formas de sincronizar los
controladores:

- Mediante el sistema TBC “Time Base Coordinated” el cual
cada controlador maneja un reloj interno, que sirve para
regular sus desfases por si solos. La ventaja de este método
es que no hace falta la interconexién entre controladores
pero es necesaria la precisién de los relojes.

- Utilizando un controlador Maestro, para que éste coordine
cada controlador local. Es un método bastante usado y es
utilizado para coordinar controladores ya instalados en la
ciudad. Sin embargo, los controladores locales actuales del
mercado ya pueden asumir funciones de los maestros, y en el
caso de La Paz, la ausencia de cualquier tipo de controlar,
hace que pierda fuerza esta opcién.

- La instalaciéon de una central de trafico. Es la medida mas
completa. Mediante este sistema, se podra reprogramar
cualquier ciclo semaférico en un momento preciso del dia.
Asimismo, se puede lograr sincronizacién entre las distintas
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olas verdes de los corredores de la ciudad. Esta es la medida
de mayor costo de implementacidn e inversidn inicial.

7.1.5. Implementacion

A partir de la aplicacién de las acciones contempladas, los resultados
esperados son:

Aumento de la velocidad comercial media en el sistema de
transporte publico.

- Ahorro de horas — hombre al reducir los congestionamientos,
generando una mejora de la productividad de toda la ciudad.

- Ahorro de combustible, lo que conlleva una reduccion de los
niveles de contaminacion.

- Aumento de la satisfaccién del usuario de transporte publico.
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7.2.1. Objetivo general

Adaptar las infraestructuras de control de transito de La Paz a la
nueva vision de movilidad de la ciudad, la cual tiene en cuenta los
corredores del nuevo sistema de transporte publico y los modos mas
sustentables.

7.2.2. Objetivo especifico

Definir modelos de interseccién de acuerdo a la jerarquizacion vial,
otorgando mayor protagonismo a los modos de transporte no
motorizados, y garantizando la seguridad y accesibilidad de todos los
viandantes.

7.2.3. Estrategias

- Garantizar la seguridad y conectividad peatonal en
intersecciones

- Minimizar los tiempos de espera o demoras en las
intersecciones semaforizadas.

7.2.4. Acciones

La segunda zona de accién en control de transito se presenta en el
diseio de las intersecciones de la ciudad.

En el Plan de Espacios Publicos se caracterizan los agentes que
deben estar presentes en la seccion de una vialidad, asi como los
anchos recomendables.

Las intersecciones son los nodos de interconexidon entre calles, no
solo para el transito privado, sino para los modos de transporte no
motorizados.

Sin embargo, también son los puntos de mayor vulnerabilidad
peatonal y ciclista si estas intersecciones no se sefializan y se
normatizan adecuadamente.

A continuacién se muestran disefios de intersecciones dependiendo
de la jerarquia vial que se presenta en el cruce.

Esta medida seria el complemento necesario para que se pueda
presenciar el efecto de olas verdes en vialidades, las cuales dividimos
de la siguiente manera:

Intersecciones Locales-Locales

Imagen 7-6- Esquema de vialidades local-local. Fuente: Elaboracién Propia

Las vialidades catalogadas como locales se plantean con la finalidad
de darle mayor importancia al peatén. Para ello, se disponen orejas
para mayor area de movimiento en los cruces, que a su vez otorgan
mayor visibilidad en los cruces, situacion que hemos presenciado en
la ciudad, con vehiculos estacionados muy cerca de la interseccion,
obstaculizando la visidn y generando riesgos de accidentes.

Mediante estas orejas, y sumado a la medida de un Unico sentido en
vialidades locales, el peatén debe recorrer menos distancia de
calzada, reduciendo de esta manera la exposiciéon del transito no
motorizado al transito privado.
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Estas intersecciones seran las Unicas que se regiran bajo el esquema
de cuatro altos, ya que se ha presenciado buenas practicas de esta
medida en la ciudad, pero no de manera acertada en la ubicacién de
las mismas.

Por ultimo, se hace referencia a la identificacion de las calles en cada
una de las intersecciones, al igual que la sefializacién del sentido de
cada calle.

Para las vialidades locales con presencia de ciclovia, se dispone de
una sefializaciéon de advertencia y preferencia de paso con respecto
al vehiculo.

&
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Imagen 7-7- Esquema de vialidades local-local con ciclovia. Fuente: Elaboracion
Propia
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Intersecciones Primarias

Para el caso de cruces entre vialidades mas importantes, en este
caso secundarias y primarias, se propone la semaforizacién de las
mismas, como se muestra en la primera medida de este Plan.
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Imagen 7-8- Esquema de vialidades primaria-primaria. Fuente: Elaboracién
Propia

Muchas vialidades primarias con camellén son cruzadas por un gran
numero de vialidades locales que esta permitido el movimiento en
todos los sentidos, y normalmente mediante un cuatro altos.

Se propone permitir giros solo en los cruces entre vialidades
principales y algin cruce particular que ayude a la estructuracion
vial. El resto de intersecciones de vialidades locales con primarias
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gue tengan camelldn, se plantea la prohibicién de giros, continuando

el mismo camelldn y arbolado del mismo.

Por ultimo, para las intersecciones primarias de un solo sentido sin
camellon con locales, se eliminardn los cuatro altos, y tendran
preferencia de paso con respecto a la local. Esta medida es
complementaria para el éxito de las olas verdes, ya que no existirdn
impedancias distintas a las semafdricas durante el recorrido.

SRS

Imagen 7-9- Esquema de vialidades primaria-local. Fuente: Elaboracion Propia

Descripcion de tecnologias para la regulacion del transito

Desde un punto de vista técnico, los semaforos de una interseccién
pueden funcionar de dos formas diferentes:

- Atiempos fijos.
Se dice que un cruce semafdrico funciona a tiempos fijos,
cuando el

tiempo que tiene cada acceso se repite

invariablemente.
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- Actuados por el trafico.
En
determinado por la demanda del trafico en cada uno de los

los cruces actuados, el derecho de paso viene

accesos por medio de detectores convenientemente
instalados o, bien, a través de pulsadores cuando la demanda

la realizan los peatones.

Esta tecnologia mediante pulsadores actuados se deberad tomar en
zonas con mucha demanda peatonal en horas puntuales, como
zonas escolares y de oficina.

7.2.5. Implementacion

A partir de la aplicacidn de las acciones contempladas, los resultados
esperados son:

- Maximo aprovechamiento de la infraestructura existente.

- Recuperacidon de espacios para la movilidad peatonal y
ciclista en toda el drea metropolitana y en especial, en el
centro histérico.

- Mayor eficiencia en la gestién del transporte publico.

- Mayor eficiencia en el control del transito de la Paz.
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Imagen 7-10 — Mejores practicas en Linea 4 Metrobus. Fuente: ITDP

Las medidas definidas a corto plazo forman parte de planes
especificos recogidos en el presente PIMUS y su monto de inversion
se ha incluido ya en los correspondientes Plan de transporte publico,
Plan de Espacios Publicos, etc.

Adecuacion y mejora de intersecciones

PRIORIDAD BAJA

IMPLANTACION MEDIO Y LARGO PLAZO

AGENTES IMPLICADOS AYUNTAMIENTO

ESTADO

PRESUPUESTO ESTIMADO $ 164,180,000.00 MXN

Las medidas propuestas constituyen un marco general de actuacion
a futuro, debiendo definirse su valoracion en los correspondientes
proyectos de detalle.

7.3. Seitalamiento Informativo

Estos sefialamientos juegan un papel importante, ya que colaboran
con el control del transito, debido a que estos permiten que tanto
los peatones, ciclistas y los diversos vehiculos motorizados, tengan
una orientacién efectiva, del lugar donde se encuentran y del
destino al que desean llegar.

Esto genera que los diversos usuarios que transitan por las
vialidades, no tengan que regresar o retomar rutas, debido a que
tendrdn un sefialamiento apropiado que generard una fluidez
adecuada, provocando que los diversos usuarios, tengan una fluidez
efectiva.

7.3.1. Objetivo General

Adaptar las infraestructuras de control de transito de La Paz a la
nueva vision de movilidad de la ciudad, la cual tiene en cuenta los
corredores del nuevo sistema de transporte publico y los modos mds
sustentables.

7.3.2. Objetivo Especifico

Implementar en todas las vialidades de la ciudad, tanto en vialidades
primarias como secundarias, de sefialamientos informativos, que
genere a los diversos usuarios viales orientacién del lugar actual y
destino.

7.3.3. Estrategia

Que toda la ciudad cuente con estos sefialamientos, en sus diversas
vialidades, que son tan importantes, ya que proveen a los diversos
ciclistas, peatones y conductores, de una orientacién adecuada o
efectiva, sobre los lugares de atraccion o de interés social con los
que la Ciudad de La Paz cuenta, para que estos no tengan que
extraviarse, estar preguntando a personas sobre referencias de su
destino, inseguridad, congestionamiento vial, debido a que su
destino es desconocido, lo que provoca que mas vehiculos estén
transitando con el mismo problema.

7.3.4. Acciones

Seflalamientos informativos

Son aquellas que se utilizan para guiar a los usuarios en su trayecto y
les informan sobre los nombres de las vias por las que circulan, asi
como sus sentidos de circulacidn, los nombres de poblaciones,
lugares de interés, servicios en el camino y distancias; en algunos
casos también pueden proporcionar ciertas recomendaciones.

Dependiendo de la informacién que proporcionen, éstas pueden ser:

e Placas cuadradas en color azul con pictogramas en color
blanco (para servicios).

e Placas rectangulares de color verde con leyendas en color
blanco (para indicar destinos).

e Placas rectangulares en color blanco con leyendas en color
negro (para nomenclatura de vialidades o informacion
general).

Imagen 7-11. Seiializacion informativa en La Paz. Fuente: Elaboracion propia,

Los requerimientos esenciales con los que deben contar los
sefialamientos para el control del transito son:

Proporcionar seguridad, transmitir un mensaje sencillo y claro,
llamar la atencién de los diversos usuarios, hacer que el usuario
respete lo indicado, ubicarse en un sitio que permita al usuario
recibir el mensaje de forma adecuada, y que la distancia a la que se
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encuentra permita al usuario reaccionar de una forma efectiva y
oportuna.

Es importante tener en cuenta que el disefio, la forma, tamafio,
colores, mensaje efectivo, se deben combinar para proporcionar un
significado comprensible. La legibilidad del tamafio debera
complementarse con su localizacién, a fin de que exista el tiempo
suficiente para una reaccién adecuada.

. _-{k.;
Imagen 7-12. Ejemplo de seiializacion especifica para ciclistas en la Ciudad de
Meéxico. Fuente: Ciclociudades, ITDP.

Es de suma importancia que el dispositivo esté dentro de los limites
del cono visual de los usuarios, para asi tener su atencion y que éste
pueda captar su significado. Se debe tener en cuenta las distintas
velocidades con que se desplazan los usuarios, por lo que es
fundamental, que el texto de las sefiales sea legible tanto para
peatones, ciclistas y automovilistas.

Otro requerimiento esencial, con los que debe contar los
sefalamientos informativos es la uniformidad, debido a que

simplifica la lectura a los diversos usuarios, ya que permite
reconocer e interpretar mas facil la informacién. Cuando los
sefialamientos son variados, es mas dificil para las personas
identificar e interpretar los diversos sefialamientos, provocando
confusién en los diversos usuarios, que no es la finalidad de los
sefialamientos.

7.3.5. Implementacion

La Paz tiene una deficiencia de sefializacion informativa, la cual con
una inversidon relativamente baja podria mejorar significativa la
forma en la que se moviliza la ciudad.

Con este proyecto se espera poder volver mas eficientes y sin
desvios los viajes tanto en vehiculo privado como a pie y en bicicleta.
Reduciendo asi la contaminacién producida por el automovil y
facilitando la movilidad no motorizada, provocando a su vez que se
generen mayores viajes a pie y en bicicleta.

Senalamientos Informativos

PRIORIDAD MEDIA

IMPLANTACION CORTO PLAZO

AGENTES IMPLICADOS AYUNTAMIENTO
GOBIERNO DEL ESTADO

ASOCIACIONES CIVILES

PRESUPUESTO ESTIMADO $6,000,000.00 MXN
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El Plan de estacionamientos pretende servir de instrumento para los
Planes del PIMUS que buscan promover diversos elementos
importantes para reactivar esta zona histérica, comercial y turistica
de la ciudad.

Como fin, trata de mejorar el medio de transporte publico, generar
una circulacion vehicular fluida y promover la circulacién peatonal y
ciclista.

Estos grandes problemas vinculados al vehiculo privado, es
provocado por la inexistencia de politicas publicas orientadas a
restringir o desmotivar el uso del vehiculo privado, como modo
preferencial de transporte. Una politica publica eficiente para este
tipo de situacidn, es la de estacionamientos.

N \
(1]
‘i‘l"\l

| i

Imagen 8-1- Vegetacion que es favorable para la zona. Fuente: Elaboracion
propia.

Este tipo de politicas cuenta con experiencia que la hace fiable, no
requiere de gran inversion, se utilizan tecnologias simples, las cuales
ademas generan recursos econémicos a los gobiernos locales, pero
ante todo mejora la calidad de vida de las personas en las zonas
donde se aplica este tipo de politicas.

8.1.1.0bjetivo general

Reactivar el centro histérico de la ciudad beneficiando a los sectores
comerciales, transporte publico, peatonales, ciclistas, cajones
publicos y la fluidez vehicular.

8.1.2.0bjetivo especifico

Optimizar el uso de los cajones de estacionamiento disponibles,
favoreciendo la rotacién, evitando largos periodos de
estacionamiento, fomentando el uso del transporte publico y de los
modos no motorizados a través de la regulaciéon de la oferta de
estacionamientos publicos.

Generar una fluidez vehicular constante, mejorando a la vez el
desplazamiento de los peatones, reactivando el comercio vy
actividades que sufren por las deficiencias del sistema de movilidad
actual, que estd enfocado en la movilidad del automavil privado.

8.1.3.Estrategia

Se propone implementar un sistema tarifario para el uso de
estacionamiento publico en la zona centro, buscando optimizar el
uso de cajones en la via publica, estableciendo un precio de
utilizacion, que desaliente el estacionamiento por largos periodos de
tiempo, fomentando la rotacidn constante en la ocupacién de
estacionamientos, generando fluidez vehicular, peatonal vy
comercial.
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8.1.4.Acciones

En la zona centro de la ciudad se presenta un problema de
estacionamiento, lo que produce una congestioén vial. Esta falta de
disponibilidad de cajones de estacionamiento, producto de su baja
rotacién, produce altos niveles de trafico, generado por la busqueda
de un espacio para estacionar el automovil.

Hasta un 30% de los automdviles que se encuentran circulando,
estan en busqueda activa de un espacio para aparcar el coche. Esos
automoviles que van a una velocidad baja por la necesidad de
buscar un espacio, en conjunto con el otro porcentaje que estd
circulando, mantienen permanentemente las calles congestionadas.

A parte de generar congestion vial, la falta de estacionamiento trae
consigo otras practicas y factores ambientales negativos, que genera
una escasa fluidez automovilistica y entorpece la movilidad no
motorizada, tanto peatonal como ciclista.

Imagen 8-2- Problemas actuales de estacionamiento en la zona centro. Fuente.

Elaboracion propia.
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Practicas negativas:

Los estacionamientos ilegales: La escasez de estacionamiento,

genera que los automovilistas busquen o estacionen en lugares
ilegales, como zonas no habilitadas o autorizadas, cruces peatonales,
rampas para discapacitados, cruces, zonas prohibidas (lineas verdes,
rojas, amarillas), entrada a propiedades particulares, en doble fila,
en parada exclusiva para el transporte publico, etc. lo que entorpece
u obstaculiza el flujo a peatones, ciclistas, transporte publico y
privado que circula por la zona.

Apoderamiento ilegal de espacios de estacionamiento: Esta practica

es generada por el uso gratuito del estacionamiento publico, que se
puede considerar un elemento escaso, es ideal para la aparicion de
los administradores informales, conocidos como limpiadores de
carros o franeleros. Estas personas se apoderan de estos espacios,
reservandolos para automovilistas que por la necesidad de ese
espacio se terminan convirtiendo en sus clientes. Todo esto es
generado por una falta de regulacidn que genera esta apropiacion
ilegal, colocando piedras, cubetas, cajas, etc. para reservar espacios
de estacionamiento frente a los hogares o espacios publicos de los
gue nadie es propietario.

Altos niveles de contaminacién y ruido: Con la falta de regulacién de

los estacionamientos, los autos realizan mas cambios de velocidad,
mayores desplazamientos, recorridos innecesarios, etc. que genera
gran cantidad de emisiones de gases contaminantes. Por otra parte,
en cuanto a la contaminacién acustica, se incrementa mas por la
gran cantidad de ruido de los motores, por la saturacién de
automoviles, y otro factor es que con tantos problemas de
estacionamiento y congestion se incrementa el uso del claxon.

Descenso del consumo en los comercios: Los diversos comercios o

actividades en la zona centro, se han visto afectados con la llegada
de grandes empresas y centros comerciales que se han ubicado en
bulevares amplios, con gran cantidad de estacionamiento y sistema
de aire acondicionado en todas sus estancias. Este hecho ha
desfavorecido la zona centro, que a diferencia de las otras zonas
comerciales, carece de espacios o cajones para automoviles,
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generando desmotivacion en las personas a asistir a esta zona a

realizar sus diversas compras o actividades, debido a que la fluidez
tanto peatonal como motorizada no son las esperadas ni las
adecuadas.

Residentes: Es importante tener muy en cuenta a las personas que
habitan en esta zona, las cuales se ven afectados en el acceso a sus
viviendas, por la misma problematica del acceso a un cajén. Esto trae
consigo problemas entre comerciantes, residentes y usuarios que
visitan esta zona.

Para solucionar y mejorar la zona centro, se propone implementar
un sistema de parquimetros, para que los cajones de los vehiculos
fluyan constantemente y la necesidad de estar circulando para
encontrar un estacionamiento disminuya; generando fluidez tanto
para peatones como automoviles, permitiendo reactivar las zonas

comerciales y la atracciéon de mas personas hacia este lugar.

£ b . N
Imagen 8-3- zona de residentes en la zona centro. Fuente: Elaboracion propia.
Implementacién de un sistema de parquimetro

La regulacion de estacionamiento publico, es necesario cuando hay
una demanda alta y creciente de estos espacios publicos, debido a
gue estos son de caracter gratuito.
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El establecimiento de los parquimetros, han dado buenos resultados
en ciudades que lo han implementado, debido a que al establecer un
cobro, acompafado de reglamentos y sanciones, son herramientas
adecuadas no solo para administrar un bien escaso en zonas urbanas
con indices de altas demandas, sino también para hacer mas
eficientes las condiciones de movilidad de esas zonas, mejorar la
calidad de vida de las personas y disminuir las emisiones de
contaminantes.

Los parquimetros fungen como sistema de cobro y gestion del
estacionamiento en las vias publicas, la funcion de estos dispositivos,
ya sea fijos o modviles son la de regular el uso de los cajones de
estacionamiento, estableciendo una tarifa que es vélida durante un
tiempo limitado, para generar fluidez en estos lugares vitales para el
mejoramiento de la zona.

Zona de reurbanizacion con parquimetros

Zona con parquimetros | i v '
T - —  — | —_— - - 4 | | ] ] ! ! ! | |
_ t ‘ ! . - v $ e S (SR N S, ||

Imagen 8-5- La zona delimitada por parquimetros. Fuente: Elaboracion propia.

Es importante tener claro que a pesar de que no es el fin principal,
un sistema bien utilizado de parquimetro, puede generar una
cantidad importante de recursos econdmicos, tanto para el
municipio como el operador del sistema. Por ello, es fundamental
gue este tipo de propuestas se desarrollen con el mayor cuidado
posible, desde los aspectos de licitacion, seleccion de equipo,
implementacién, operacidon y seguimiento. Este Ultimo es de gran
importancia (seguimiento), debido a que el sistema debe adaptarse
a los objetivos para los que se esta implantando, para esto es
necesario llevar un monitoreo, seguido de una evaluacién y hacer las
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correcciones correspondientes para que la adaptacion de
sistema sea el adecuado.

este

Imagen 8-6- Ejemplo de parquimetro. Fuente: El capitalino,
http://elcapitalino.com/uploads/notas/normal/48910d9966ed332fcc102ecdelb

b3468.jpg , 2014.

Lo que se puede mejorar con este tipo de sistema es:

La mayor disponibilidad y acceso a cajones de estacionamiento,
reduccion de tiempo de busqueda de estacionamiento, aumento de
la velocidad de desplazamientos, disminucion de emisores
contaminantes, mejoras en el espacio publico, generaciéon de
recursos econdmicos para el ayuntamiento, fluidez vehicular,

peatonal y reactivacion del sector privado-comercial.
Caracteristicas del sistema:

1. Los parquimetros colocados deben ser multiespacio, con

emisiéon de ticket, para el control del tiempo del

estacionamiento.
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2. El equipo debe estar en un

lugar visible, claramente
identificable, por los automoviles y de facil acceso.

3. Cada equipo debe atender como minimo a unos 10 cajones
de estacionamiento, asi mismo, un lugar de estacionamiento
no debe estar a mas de 50 metros de un dispositivo de cobro.

4. Para aumentar la efectividad de esta politica publica de
estacionamiento propuesta en el presente plan, es necesario
reducir al minimo el estacionamiento irregular o ilegal,
puesto que este puede incidir negativamente en la movilidad,
con malas practicas. Esta serd regulada por los agentes de
policia de transito del municipio.

5. La tarifa de los parquimetros debe ser tal que consiga una

del 85% de de

estacionamiento disponibles. Este valor se determinara de

ocupacién promedio los cajones
forma iterativa, tomando como tarifa base el entorno de las
tarifas actuales en estacionamientos publicos del area
afectada (S 9.00 como maximo en los estacionamientos de

tercera categoria).

éComo funcionan los parquimetros?

[EY

. Encuentra un cajén o estacionamiento y parquea el vehiculo.

N

. Busca el parquimetro mas cercano, registra tus placas y pagas
el tiempo que se desea estar estacionado.

w

. Recoge el boleto que emite el parquimetro.

I

. Coloca el boleto en un lugar visible del tablero, del lado del
conductor al interior del auto. Evita que este oculto, ya que
los agentes podran infraccionarte si no lo ven. (Los agentes
estardn circulando constantemente tanto para cuidar los

pago

correspondiente. No se puede exceder el tiempo limite que

vehiculos, como para checar, si se realizd el

se ha pagado).

é¢Cuanto Cuesta?

Se propone que el costo por estacionarse sea de 8 pesos por hora,
con un cobro extra por fraccion de 2 pesos mads, por cada 15
minutos.
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Proponiendo que el 30 % de lo que se recaude por los parquimetros,
se destine al mejoramiento constante de espacios publicos de la
zona en donde se encuentren.

Multas y razones de estas:

1. Que el comprobante de pago no sea visible desde el exterior
del vehiculo.

2. Que haya concluido el tiempo pagado y exhibido en el
comprobante de pago.

3. Que la fecha del comprobante de pago sea distinta al dia de
en qué se realice la revisién.

4. Que el nimero de placas que aparezca impreso en el
comprobante de pago no coincida con el numero de placas
del vehiculo estacionado.

5. Que el vehiculo se encuentre estacionado parcialmente fuera
de la Zona de Parquimetros.

De esta manera se utilizardn los espacios o cajones vehiculares de
una manera rapida y eficiente, dando una circulacion continua a los
diversos vehiculos y personas, que desean comprar o realizar alguna
actividad en esta zona.

Por otra parte, se debe permitir que los residentes gocen de
privilegios de estacionamiento frente a usuarios foraneos.

Las acciones que se deben implementar para ello son las siguientes:

1. Definicién de la zona del estacionamiento para los residentes,
proponiendo que estos espacios sean zona exclusiva para
ellos.

2. Realizacidén de un censo detallado de los residentes, vehiculo
de los residentes y lugares de estacionamientos en viviendas
para determinar la demanda a la que se le dara exclusividad.

3. Reparto a los vehiculos afectados de elementos acreditativos
gue proporcione el derecho a estacionar en la zona

residencial. Estas acreditaciones deberan ser personales e

intransferibles.

De esta forma no se afectard la calidad de vida de los residentes, ya
gue tendran acceso exclusivo y Unico a sus viviendas, el cual le


http://elcapitalino.com/uploads/notas/normal/48910d9966ed332fcc102ecde1bb3468.jpg
http://elcapitalino.com/uploads/notas/normal/48910d9966ed332fcc102ecde1bb3468.jpg
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permitird tener un espacio para su vehiculo, que lo acerque a su
residencia.

8.1.5. Implementacion

Los resultados que se esperan con la puesta en marcha de este plan
son los siguientes:

e Rotacion en los cajones o estacionamientos.

e Reduccién del numero de automdéviles que entren al centro
historico.

e Aumento de los desplazamientos tanto a pie, en bicicletay en
transporte publico.

e Reduccidn de los transitos parasitos, que se generaban en la
busqueda de un lugar para estacionar el vehiculo.

e Aumento de la oferta de estacionamiento disponible, para
las personas o clientes potenciales del comercio de la zona.

e De forma secundaria, ya que esto no es primordial, la
recaudacion de recurso econdmico, que se deberd de
reinvertir en programas de mejora de movilidad y el espacio
publico.

Costo unitario por parquimetro: $ 175,000.00 MXN
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8.2.1.0bjetivo general

Reactivar el centro histérico de la ciudad beneficiando al sector
comercial, transporte publico, peatones, ciclistas, cajones publicos y
la fluidez vehicular.

8.2.2.0bjetivo especifico

Generando lugares de servicio de estacionamientos amplios y de
calidad, dando opciones alternas de estacionamiento de vehiculos,
para que genere fluidez constante vehicular, mejorando a la vez el
desplazamiento de los peatones, reactivando el comercio vy
actividades, que actualmente sufren por las deficiencias del sistema
de movilidad, que esta enfocado al automdévil privado.

8.2.3.Estrategia

Proponer estacionamientos publicos o privados, en terrenos baldios
0 sin uso, que se encuentran en la zona centro, permitiendo el facil
acceso a diversos puntos de esta zona, generando fluidez vial y
peatonal y zonas seguras para los automoviles.

8.2.4.Acciones

Estacionamientos Privados

Al referirnos a estacionamientos privados, se refiere al espacio fisico,
donde se dejan un niumero determinado de vehiculos por un tiempo
indeterminado o determinado por el duefio o conductor. Este
espacio es proporcionado por un particular o persona
independiente, e incluso por el mismo sector publico donde él
determina su tarifa, infraestructura, lugar, trabajadores, horarios,
seguridad, etc.
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Imagen 8-7 Estaionamiet sevicio en Iaona centro. i’uente: Elaboraci propia.
Estos espacios son de gran importancia para complementar la fluidez
vehicular, debido a que en mayor cantidad existan estos
estacionamientos, mayor acceso tienen las personas de dejar sus
automboviles, permitiendo un acceso rapido y seguro para estacionar
los automoéviles y llegar a su destino.

Los estacionamientos pueden ubicarse en lotes o predios baldios y
en edificios. La ubicacion de estos obedece obviamente, a la
demanda de estacionamientos y a la disponibilidad de terrenos
libres que se pueden adaptar a este tipo de servicio. Generalmente
se encuentran descubiertos en predios, con superficies
pavimentadas o en terracerias especialmente condicionadas. Pueden
ser de servicio publico o privado, operados por sistemas de
autoservicio o por acomodadores y utilizado por usuarios de corta o

mediana duracion, especialmente durante las horas habiles del dia.

Dentro de estos estacionamientos se encuentran los de centro de
ciudad, grandes centros comerciales, plazas, aeropuertos,
universidades, centros deportivos, etc.

Un edificio de estacionamientos, se construye de forma subterranea
o arriba del nivel de la calle. El ubicar un edificio de
estacionamientos, en el centro de negocios de la ciudad, tiende a
eliminar la circulacidn innecesaria de vehiculos que tratan de
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encontrar un lugar donde estacionarse, a pesar de su alto coste y
poca utilidad; siempre es aconsejable, de ser viable, la construccion
de estacionamientos de forma subterranea.

Estos estacionamientos pueden pertenecer al sector publico o al
privado, operados por los acomodadores, o por sistemas de
autoservicio. Es mas aconsejable el sistema de autoservicio, en caso
de gran cantidad de volumen. Existen diversos factores importantes
en la estructura o componentes de los edificios de estacionamientos;
primero es la importancia del espacio de almacenamiento, las
entradas y salidas amplias, servicio de alta calidad, delimitar
adecuadamente los espacios, si es de varios pisos, utilizar las rampas
helicoidales, que constituyen el sistema mas rapido de movilidad
vertical dentro de un estacionamiento.

Actualmente en la zona centro existen los siguientes
estacionamientos privados:

e (3) Calles Mutualismo y Lerdo de tejada.

e (1) Calles Santos Degollado y Francisco | Madero.

e (2) Calles Mutualismo/Agustin Arriola y 16 de Septiembre.

e (1) Calles 16 de Septiembre/Aquiles Serdan y Revolucion.

e (1) Calles Lerdo de Tejada/Aquiles Serdan y Revolucion.

e (1) Calles Aquiles Serdan y Lerdo de Tejada.

e (2) Calles Aquiles Serdan/ Independencia y 16 de Septiembre.
e (1) Calles Independencia y Belisario Dominguez.

e (1) Calles 5 de Mayo/Belisario Dominguez y Alvaro Obregdn

De los 14 estacionamientos que existen para todo el publico en
general, solo 2 son de gran capacidad.

Por lo antes mencionado se propone implementar uno o dos
estacionamientos, los cuales sean de gran capacidad, donde se
tengan dos o tres niveles, que el primer piso cuente con
estacionamiento exclusivo para bicicletas y motocicletas, los pisos
restantes, seran exclusivo para automodviles, de esta forma se
brindarda un espacio que permita dejar cualquier medio de

transporte que lleva a las personas a la zona centro, para que estas
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personas puedan acceder a otras actividades, dando al mismo

tiempo fluidez al trafico.

Se propone implementar un estacionamiento subterraneo, el cual
tendra una superficie de 7200 metros cuadrados, se sugiere que sea
una Unica planta, con capacidad para 400 automoviles. Se
encontrard ubicado debajo del jardin Velazco, utilizando también la
superficie de las calles que lo rodea, 5 de Mayo, Francisco | Madero,
Independencia y Revolucion de 1910.

magen 3-8- Lugar propuesto Para Estacionamiento Subterraneo. Fuente:

Elaboracidn propia.

Esta propuesta va de la mano, con el proyecto de ciudad orientado al
peatén.

Con la implementacidon de este estacionamiento subterraneo, todo
el espacio que se encuentra en la superficie, podra ser aprovechado
para destinarlo al peatén vy a los ciclistas.

El segundo estacionamiento que se propone, se sugieren dos
opciones. La Primera opcidn estara ubicada en las calles Abasolo y
General Manuel Marquez de Leén, es un terreno baldio que estd en
la esquina, antes de entrar al malecén.
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Este terreno cuenta con una superficie de 3600 metros cuadrados, el
estacionamiento que se propone es de 2 niveles, con una capacidad
de 360 automoviles.

La segunda opcién, estaria ubicada en las calles General Manuel
Marquez de Ledn y Alvaro Obregdn. Es un terreno baldio ubicado en
esquina en el inicio del malecén. Este espacio cuenta con una
superficie de 4000 metros cuadrados, con una capacidad para 400
automoviles.

Imagen 3-9- opcidn 1 para segundo Estacionamiento. Fuente: Elaboracion
propia.

Se propone que el primer piso, cuente con un espacio mixto, donde
se puedan dejen automdviles, motocicletas, bicicletas y el segundo
piso o nivel sera exclusivo para automoviles.

Para este estacionamiento se propone que se construyan, otros
niveles, en los cuales se puedan brindar espacios para comercio,
oficinas, conferencias, aprovechando que sera un punto de atraccion
y contard con suficiente estacionamiento para el acceso a estos
lugares.
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Imagen 3-10- opcién 2 para segundo Estacionamiento. Fuente: Elaboracién
propia.

Esto transformard la zona centro, en un lugar mas accesible y
circulable tanto para los vehiculos como para los peatones y ciclistas,
al mismo tiempo se esta contribuyendo al medio ambiente, ya que
habra una menor concentracién de contaminantes.

La tarifa que se propone para estacionamiento por hora, es de 10
pesos la hora, aunque se debera realizar un analisis costo beneficio.

8.2.5.Implementacion

Los resultados que se esperan con la puesta en marcha de este plan
son los siguientes:

e Existencia de una fluidez vehicular, peatonal y ciclista en la
zona centro.

e Reducir el numero de automdviles que transitan por la zona
centro.

e Generar espacios para dejar todo tipo de medio de
transporte desde automodviles, motonetas, motocicletas,

bicicletas, en lugares seguros y de acceso cercano al centro,

gue permitan a los usuarios realizar sus diversas actividades

en esta zona de la forma mas rapida, facil y segura.
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e Que los cajones exteriores no sean los lugares primordiales

de acceso para estacionar un vehiculo.
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El objetivo de estos estacionamientos, son los de disuadir a las
personas de utilizar sus vehiculos para acceder al centro de Ia
ciudad, estos estacionamientos ofrecen una alternativa competitiva
y de calidad, basada en el estacionamiento del vehiculo en la
periferia, donde estard seguro, y lo que prosigue es el
desplazamiento de la persona al centro de la ciudad por medio del
transporte publico, con la intencién de que se acceda al centro por
otro medio de transporte, provocando que menos se concentren y

circulen los vehiculos particulares en la zona centro.

Estos aparcamientos, se aparcaran en las principales vialidades de la
Ciudad de La Paz, para favorecer los desplazamientos hacia las zonas
del centro, donde se vuelve complicado encontrar un espacio sobre
la calle para estacionar el automovil.

8.3.1. Objetivo General

Reactivar el centro histdrico de la ciudad beneficiando el sector
comercial, transporte publico, peatones, ciclistas, cajones publicos y
la fluidez vehicular.

8.3.2. Objetivo Especifico

Fomentar espacios alternos, fuera de la zona centro donde se
puedan dejar automoéviles, con la intencién de acceder al centro

histérico o a lugares populares en transportes alternos,
desahogando la circulacion vial.

8.3.3. Estrategia

La implementacién de estacionamientos disuasorios, en los

principales nodos de transporte publico, de forma que los usuarios
puedan acceder a estos nodos en sus vehiculos, y desde estos,
continuar su viaje a cualquier punto de la ciudad en trasporte
publico.
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8.3.4. Acciones

La accién que se presenta a continuacién, pretende ser un punto de
intercambio modal entre el trasporte privado y el transporte publico.

Proponiendo estacionamientos gratuitos, fuera del centro o lugares
donde existen problemas de circulacién y de estacionamiento. Estos
estacionamientos gratuitos, deberan contar con seguridad, estar
ubicados en lugares con facil acceso al transporte publico, ya que
este serd el medio de transporte que desplazara a las personas
desde los estacionamientos gratuitos (donde se deja el vehiculo
resguardado), hasta el punto deseado de la persona, en este caso
zona centro y malecdn como objetivo principal de movilidad.

8.3.5.Implementacion

Los resultados esperados:

e Reducir el transito de vehiculos privados en la zona centro
historico de la ciudad de La Paz.

e Generar una opcion alterna de estacionamiento, donde
también las personas ahorren en el gasto de gasolina.

e Bajar indices de contaminantes.

e Aumentar el uso del transporte publico.
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9. PLAN DE TRANSPORTE DE CARGA

Como principales conclusiones del analisis sobre el transporte de
carga en la Ciudad de La Paz efectuado en la fase de Diagndstico, se
obtuvo que el trafico de pesados se concentra en el libramiento
norte de La Paz (proveniente del Puerto de Pichilingue), y se difunde
en las vialidades tanto hacia el norte como hacia el sur de las
carretera federal existente, y un porcentaje de pesados se

desconsolida y tiene como destino final la Ciudad de La Paz.

Imagen 9-1 Vista aérea del Puerto de Pichilingue. Fuente: Elaboracién propia.

Las vialidades que soportan estos traficos presentan los criterios de
disefio adecuados para canalizar estos traficos, aunque la carpeta de
rodamiento no esta en las mejores condiciones, especialmente en
tramos que canalizan mayor volumen de trafico pesado, y varias
secciones no cumplen con el nivel de servicio y capacidad necesaria.

Por otra parte, en la actualidad, en el libramiento existente se
aprecian problemas de congestidn, ya que la seccién de la vialidad es
de un carril por sentido y en diversos puntos hay semaforos y cuatro

altos innecesarios, que congestionan y no regulan adecuadamente el
trafico.

La actividad de fraccionamiento de carga (desconsolidacién) para
pasar de unidades grandes a unidades mas pequefias que hagan la
distribuciéon urbana de mercancias de acuerdo a la normativa
existente (maxima capacidad de carga de 3.5 toneladas en el centro
de la ciudad), se realiza una vez en los destinos finales, por lo que se
deberia considerar la creacién de un poligono industrial cercano al
puerto, con el fin de disponer los espacios necesarios para realizar
una transferencia de cargas a vehiculos de dimensiones menores,
realizar un parque de estacionamiento y de maniobra para los
vehiculos mas grandes, y de esta manera, poder realizar el
fraccionamiento oportuno para distribuir de manera adecuada a la
central de abastos, mercados municipales, poligonos industriales,
y/o centros comerciales.

En lo que concierne a la normativa aplicable, se concluyé que la
legislacién relativa a las leyes de transporte de mercancias estd
bastante completa en lo que respecta a la legislacién federal y
estatal. Sin embargo, es evidente la falta de legislacién en el ambito
municipal. Se puede mejorar e implementar mayor regulacién en lo
que corresponde a sefalizacion vertical, regulacion horaria, carga y
descarga, y demads normas y leyes con el fin de mejorar la calidad de
vida de los transportistas, asi como el de la propia ciudadania. De
esta manera se conseguiria limitar y restringir los accesos al centro
de la ciudad. Aun se debe restringir mas la legislacién municipal para
favorecer y mejorar el transito vehicular en la zona centro.

Otro aspecto muy importante a considerar, es el principal problema
qgue genera el transito de vehiculos pesados, es decir, las
externalidades negativas que genera sobre la poblacidon. Son
especialmente notorios el empeoramiento de la calidad del aire, la
contaminacion acustica, y el incremento de accidentalidad o el
deterioro de la seguridad vial.

Imagen 9-2 Tractocamion de doble remolque en Av. Forjadores. Fuente:

Elaboracidn propia.

Con el fin de alejar de la mancha urbana estos impactos negativos,
se han considerado ya medidas de desincentivaciéon del uso del
vehiculo privado, y especificamente en el caso del transporte de
carga, crear la infraestructura adecuada que permita alejar estas
actividades de la mancha urbana.

En ese sentido, conviene planear la infraestructura que lejos de la
Ciudad de La Paz, soporte la actividad del transporte de carga. Del
mismo modo, se debe mejorar el sefialamiento de la infraestructura
actual con criterios de atencion y prohibicidn, especial atencién a los
peatones y ciudadanos que empleen modos de transporte no
motorizado, y demas detalles considerando la mejora de la calidad
de vida de la ciudadania.

En relacion a la medicion, legislacion y normativizacién relativa a las
externalidades, en concreto, la calidad del aire, el ruido y la
seguridad vial, existe un gran camino que recorrer.

Por todo lo anterior se ha definido como objetivo estratégico rector
del presente Plan de Transporte de Carga en la Ciudad de La Paz, el
disminuir las externalidades negativas generadas por el transporte
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de carga, proporcionando el marco de gestion para disminuir el flujo
de vehiculos pesados en el nucleo de la ciudad, con el fin de mejorar
las condiciones de vida del ciudadano.

Esto se traduce en la propuesta de una serie de objetivos especificos
para los fines del presente plan:

TC.1. Proponer la ampliacion del marco legal regulatorio con el fin de
mejorar la gestién del flujo de vehiculos pesados por medio de
normas y reglamentos. Para ello, se definirdn clausulas orientadas a
la regulacién temporal o definitiva de los horarios de circulaciéon de
pesados en las vialidades céntricas, asi como la implantaciéon de
zonas determinadas de carga/descarga, y demds normas de
regulacién vial.

TC.2. Proporcionar un esquema de generacidon y aprovechamiento
de infraestructura logistica que contribuya a concentrar y mejorar la
movilidad de los vehiculos de carga pesada. Se debe considerar la
inversiéon en nuevas infraestructuras, establecer un gran nodo
logistico e incentivar el aprovechamiento de los espacios
subutilizados.

TC.3. Incentivar e implementar mejoras para minimizar y disminuir
las externalidades creadas por el transito pesado.

Los Programas de actuacion que se creen para cumplir los objetivos
anteriores se deberdan implementar paulatinamente y con la
autorizacion y el respaldo de los agentes involucrados.

- ZH International
/A Community
iz FOUNDATION

9.1.1. Objetivo general

Disminucién de las externalidades negativas generadas por el
transporte de carga, proporcionando el marco de gestidon normativo y
regulatorio con el fin de mejorar las condiciones de vida del ciudadano.

9.1.2. Objetivo especifico

Mejorar la gestion del flujo de vehiculos pesados por medio de normas
y reglamentos.

9.1.3. Estrategia

Ampliar el marco legal regulatorio municipal con el fin de mejorar la
gestiéon del flujo de vehiculos pesados por medio de normas vy
reglamentos, definiendo clausulas orientadas a la regulaciéon temporal o
definitiva de los horarios de circulaciéon de pesados en las vialidades
céntricas, asi como la implantacién de zonas determinadas de
carga/descarga, y demas normas de regulacion vial.

9.1.4. Acciones

En lo respectivo, las propuestas sobre la normativa aplicable, se
consideran importantes las siguientes:

Propuesta de adhesion de nuevas normas en la reglamentacion
municipal correspondiente al transporte de mercancias

Tal y como se ha identificado en el Diagndstico, existe una
interesante oportunidad de mejora de la reglamentacion vy
regulacién en el dmbito municipal.

La normativa federal y estatal regulan fundamentalmente los pesos y
dimensiones, y la municipal también propone una gestion basada en
permisos de circulacidon para vehiculos pesados. Sin embargo no se
especifican temas clave para la gestién de la Distribucién Urbana de
Mercancias (horarios, pesaje,

aspectos punitivos, parque

vehicular,...).
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En ese sentido, se propone la realizacidon de un plan de inclusién y
mejora de la normativa. Estas modificaciones deben ser impulsadas
por la Administracidn, contando para ello con sus servicios juridicos,
con objeto de otorgar validez y sustento legal necesario.

Numerosos articulos se podrian adherir a la Legislacion Municipal, en
concreto al “Reglamento de Transito del Municipio de La Paz”. A
continuacion se citan varias propuestas:

ARTICULO 175.- CLAUSULA A.- “Las unidades con un peso superior a
las 3.5 toneladas que circulen y transporten mercancias por la zona,
deberdn acatarse a los horarios definidos en las sefalizaciones
pertinentes al transporte de carga localizados en la trama urbana”.

ARTICULO 175.- CLAUSULA B.- “La autoridad de trdnsito integrada al
gobierno del municipio de La Paz estd facultada para la aplicacion de
una multa que va desde los diez salarios minimos hasta los
cincuenta, por infringir cualquier tipo de sefalizacion de la zona
pertinente al transporte de mercancias, dejando a criterio del agente
de trdnsito la cantidad a multar”.

ARTICULO 175.- CLAUSULA C.- “Se tendrd un registro de las unidades
que transiten por la zona, por lo que si un infractor es retenido tres o
mds ocasiones por conducta inapropiada, se suspenderd (temporal o
definitivamente) la licencia para operar la unidad en cuestion”.

ARTICULO 175.- CLAUSULA D.- “toda unidad que circule con finalidad
de transportar mercancias deberd presentar un documento que
enmarque que las caracteristicas del vehiculo son las adecuadas para
circular por la ciudad sin perjudicar el medio ambiente a través de la
emision desmesurada de Gases de Efecto Invernadero (GEl's)”.

La normativa y los reglamentos que se propongan y se establezcan
en la legislacion municipal de La Paz deberdn acatarse, y para ello se
deberia realizar una publicacidn oficial y diversos talleres y foros con
el fin de comunicar y facilitar ejemplos de aplicacién de los
respectivos casos.
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Propuesta de refuerzo y mejora de la sefalizacion vehicular y
control de seguridad vial para el trdfico de vehiculos pesados

Del mismo modo, en lo que respecta a la seializacidn vertical, se ha
detectado una necesidad de refuerzo e incremento del niumero y
colocacién de senales de informacidn y restriccion de paso. Para
fundamentar la propuesta a este respecto, se presenta la necesidad
de abordar un estudio completo de sefialamiento (sembrado y
tipologia).

Para la realizacion de este estudio se empleara la norma NOM-034-
SCT2-2010, norma que especifica las formas y dimensiones, asi como
ubicacién del sefialamiento horizontal y vertical de carreteras y
vialidades urbanas.

Ademads, se debe plantear la posibilidad de generar sefalizacién
adicional, de aplicacién en la Ciudad de La Paz, que proporcione la
adecuada

informacién y que esté alineada con las mejoras

normativas contenidas por el plan anterior.

Este proyecto debe ser objeto en primera instancia de una
consultoria de detalle, que proporcione un proyecto concreto.

Como ideas, o propuestas preliminares, se propone la mejora de:

Sefalizacion Principal: restricciones para el transporte de carga que

ingrese y atraviese la Ciudad de La Paz.

TRANSPORTE DE CARGA POR
LIBRAMIENTO
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Sefializacién _Secundaria: restricciones especificas

pertinentes que se presentan en la zona centro de la ciudad.

PROHIBIDO TRAFICO
PESADO

EN PASEO ALVARO OBREGON

MULTA ECONOMICA POR INFRACCION

El plan tendrd como principales objetivos, el refuerzo y mejora del
sembrado de sefiales en los puntos clave dentro de la red urbana y
los principales puntos de acceso a la Ciudad de La Paz.

El objetivo a largo plazo seria reducir el acceso de tracto camiones a
la Ciudad de La Paz, permitiendo Unicamente la entrada de los
vehiculos C2y C3.

En la siguiente tabla se muestra la clasificacién oficial de las
especificaciones del transporte de mercancias que transitan por las
vialidades nacionales, en concreto la NOM-012-SCT-2-2008.

Mediante las nuevas normas en la

reglamentacién municipal, se deberan establecer y delimitar las

la senalética vertical vy

vialidades por las que los tracto camiones podrdan transitar y operar.
En las siguientes imagenes se proponen algunas opciones, aunque se
considera oportuno realizar un estudio exhaustivo de la delimitacién
exacta de las mismas.
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NOM Ma, Na. CONFIGURAGCION DEL PESDO BRUTO VEHICULAR ()
: EIES | LLANTAS VEHICULD Ty A B | ¢ | b
B2 2 & R 175 | 185 | 145 | 130
i 180 17.0 18,0

B3 3 2010 : : : :
a m 245 230 20,0 18,5
B4 4 o m 7.0 H0 | =5 | 210

CAMION UNITARIO( C }
2 2 & n 175 | 485 | 145 | 4130
5 18,0 17.0 18,0
cs 3 8010 il
245 | 230 | 200 | 185
CAMION-REMOLQUE (CR )

2Rz | 4 14 m ws | 5 | N | Na
CA-RZ ] 18 h 44 5 220 A MA
C2-RA 5 18 :_'l:h 515 475 N NE,
C3-R3 a az m M5 41,0 A A,

TRACTOCAMION ARTICULADO (T-5)

T2.851 3 10 —lis ws | mp | =5 | wa
T2.82 4 14 Eﬁ@ 345 35 25,0 M,
T2.83 5 18 i 410 | 3D | M5 NA
T3.81 4 14 Hﬁ M5 | 325 | 280 | NA
T382 5 18 m a5 | |/O | 3}5 NA
Ta-53 8 27 m 480 455 an,0 MA

Imagen 9-3. Especificaciones del transporte de mercancia en las vialidades.
NOM-012-SCT-2-2008.
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En la siguiente imagen se representan las sefiales verticales que
deberian restringir la entrada a la ciudad a los vehiculos de carga a
largo plazo, aio 2030.
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Vialidades propuestas para el transito de los tracto camiones en la
Ciudad de La Paz.
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Vialidades propuestas para el transito de los tracto camiones en la
Ciudad de La Paz (la misma imagen anterior), y las vias primarias y
secundarias.
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Implantacion de zonas determinadas de carga/descarga para
comercios y/o centros de abasto e industrias

La distribucién urbana de mercancias genera en la actualidad un
problema de congestidn, por lo que conviene pensar en implantar la
sefalética vertical que de acuerdo a las mejoras normativas a
desarrollar en la iniciativa anterior, restrinja la carga y descarga y los
horarios, asi como la regulacién del espacio fisico sobre el que se
realiza esta actividad.

Se propone, en este punto, la realizacién de un estudio que
contemple una gestion de la demanda basada en otorgar franjas de
horario diferenciadas para las empresas autorizadas, considerando
para ello las horas pico y las horas valle. El estudio debe considerar la
propuesta consensuada por todos los agentes, especialmente por las
entidades de gobierno involucradas, transportistas, empresas
logistico/comerciales y la CANACAR.

Esta iniciativa, al igual que la anterior, deberd ser fundamentada por
un estudio realizado por una consultoria de detalle que especifique
la ubicacién exacta de cada una de las sefales verticales.

A continuacién se plantea un ejemplo de lamina vertical, es una
simple propuesta de sefialamiento de carga/descarga:

CARGA / DESCARGA
EN ZONAS DE COMERCIO

DE 05:00 A 07:00 Y DE 22:00 A 24:00

MULTA ECONOMICA POR INFRACCION

Imagen 9-4 Propuesta sefialamiento de carga/descarga. Fuente: Elaboracién
propia.
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El sembrado de la sefialética vertical se encuentra basado en la

ubicacidn de los principales polos de concentracidn de los comercios
en el centro de La Paz.

La ubicaciéon especifica de las sefializaciones, estd directamente
relacionada con la cantidad de establecimientos a cubrir, a lo cual se
propone la colocacidon de letreros con una separacién minima de 100
metros entre cada una, dentro de las zonas de carga y descarga. Se
consideran 500 establecimientos comerciales con necesidad del
sefialamiento de carga/descarga.

9.1.5. Implementacion
Los resultados esperados con este Plan son:

- Mayor eficiencia en la reglamentacion.

- Reduccidn de las entradas al centro de la ciudad de los vehiculos
pesados, obteniendo una mayor fluidez y seguridad.

- Mayor orden del transito de los vehiculos de 3,5 toneladas y la
regulacién del abastecimiento de los comercios

La implementacién de este Programa de actuacién es relativamente
sencilla y se puede realizar en un corto periodo de tiempo.
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9.2. Desarrollo, modernizacion y creacion de nueva
infraestructura

9.2.1. Objetivo general

Disminucién de las externalidades negativas generadas por el
transporte de carga, proporcionando vias alternas para propiciar el
desarrollo econédmico de una manera mas sustentable y productiva.

9.2.2. Objetivo especifico

Concentrar y mejorar la movilidad de los vehiculos de carga pesada.

9.2.3. Estrategia

Proporcionar un esquema de generaciéon y aprovechamiento de
infraestructuras, tanto logistica como vial, considerando la inversién en
nuevas infraestructuras, finalizando las que se encuentran en proceso y
aprovechando los espacios subutilizados para potenciar el desarrollo
econdémico.

9.2.4. Acciones

Las acciones concretas que se consideran en el presente Plan son las
indicadas a continuacion:

Fomento del empleo de espacios consolidados para actividades
logisticas

La distribucién y asignacién de usos de suelo es una labor,
hablando de vital
aprovechamiento y la ordenada planificacion de cualquier urbe. Por

estratégicamente importancia para el
ello, tal y como se ha mencionado en el diagndstico, existen diversos
polos de desarrollo que funcionan como centros de distribucién y

fraccionamiento de mercancias.

Ademas de los centros logisticos existentes en cada una de las
empresas de gran tamafo y centros comerciales o supermercados,
se deberia de considerar la ubicacidon de un espacio logistico en el
gue se realice la creacién de un poligono industrial cercano al
puerto, con el fin de disponer los espacios necesarios para realizar

una transferencia de cargas a vehiculos de dimensiones menores,
realizar un parque de estacionamiento y de maniobra para los
vehiculos mas grandes, y de esta manera, poder realizar el
fraccionamiento oportuno para distribuir de manera adecuada la
mercancia necesaria a la central de abastos, mercados municipales,
poligonos industriales, centros comerciales y/o comercios situados
en la mancha urbana de la Ciudad de La Paz.

Imagen 9-5 Puerto de Pichilingue. Fuente: Elaboracion propia.

De esta manera, se podria obtener una mejora en la distribucion
urbana de mercancias, ya que mediante esta accién y las acciones
del marco legal regulatorio se podria potenciar el uso de camiones
de un peso mdaximo de 3.5 toneladas y fomentar el uso de estos
camiones en la zona centro; evitando la entrada de tracto camiones
de gran dimensidn a la ciudad.

Se propone en este punto, un anilisis detallado de la ubicacién y
funcionamiento de la Distribucién Urbana de Mercancias (DUM) que
permita, por un lado, identificar todos los comercios que requieran
de grandes volumenes de abasto, y el acceso a los mismos, y por
otro, identificar al mismo tiempo los espacios sub-utilizados, para
proponer medidas para su aprovechamiento o recuperacién para la

ciudad de estos espacios, proponiendo el uso de suelo acorde a las
necesidades existentes en el mencionado lugar.

Imagen 9-6 Ejemplo de centro logistico. Fuente: www.mercadona.es

Como propuesta se estima oportuno una plataforma logistica en las
cercanias del puerto y con acceso desde el libramiento, que
disponga de 2.5 hectareas destinadas a poligonos industriales (las
10 empresas de mayor tamafio que operan en la distribucién de
mercancias en La Paz), 2 Has para el patio de maniobras,
estacionamientos y otros usos, y 0.5 Has destinadas a las vialidades y
maniobrabilidad de accesos. Esto implica una superficie total de 5
Has destinadas al nodo logistico.

Desarrollo, creacion y mantenimiento de la infraestructura vial

Existen actuaciones necesarias para mejorar y proporcionar una
mayor fluidez y confort a todos los usuarios y, especialmente, para el
trafico de vehiculos pesados, teniendo en cuenta el nocivo efecto
que tienen sobre la poblacion (externalidades negativas).

En el Plan de Desarrollo Urbano del Centro de Poblacién de la Ciudad
de La Paz, PDUCP La Paz, se indican diversas actuaciones
contempladas a futuro, fundamentalmente, nuevas vialidades
planteadas, resolucién de nodos conflictivos, puentes que conecten
y enlacen el centro urbano con los fraccionamientos construidos a lo
largo del bordo, un libramiento externo y distante a la poblacion, y
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demds infraestructura que proporcione fluidez, seguridad vy
comodidad a los ciudadanos y resto de usuarios del sistema de
transporte.

No obstante, conviene en este punto especifico del transito de carga
hacer hincapié en la importancia de dos actuaciones concretas:

- Conectar la trama urbana y los asentamientos al otro lado del
bordo mediante puentes.

- Construir el libramiento carretero que permita liberar el
transporte de carga de zonas densamente pobladas.

Ambas actuaciones se consideran necesarias a medio y largo plazo,
respectivamente, por motivos funcionales (nivel de servicio de las
vialidades), y para reducir las externalidades negativas generadas
por el transito de carga.

Puanta prioitano —_
Pusnte 3 brgo plazo e

Imagen 9-7 Puentes prioritarios y a largo plazo. Fuente: Elaboracion propia.

Por otra parte, en lo que respecta al libramiento, del 2006 al 2012 se
ha registrado un aumento del 50% del trafico de carga en el puerto
de Pichilingue. Si esta tendencia continta a lo largo de los préximos
afios, para el afio 2030 serd necesaria una infraestructura que
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proporcione mayor fluidez al libramiento carretero existente en la

actualidad.

En estos momentos, cada vez que un buque atraca en el puerto de
Pichilingue o en el puerto de La Paz, descarga 220 tracto camiones y
esto implica un gran transito de pesados en las vialidades, y en las
cercanias a la Ciudad de La Paz.

Para el libramiento carretero se sugiere, dado el importante transito
de pesados que soportard, una seccion minima de 2 carriles por
sentido de circulacidn, limitacion de accesos y cruces con otras
vialidades a distinto nivel.
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Imagen 9-8 Libramiento propuesto direccion sur y norte. Fuente: Elaboracidon propia.

Estas mejoras a lo largo del tiempo se deberdn estudiar y plantear
conjuntamente con las entidades del gobierno involucradas, la SCTy
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una consultoria de detalle que elabore el documento pertinente
(proyecto ejecutivo).

9.2.5. Implementacion

Con este Programa se lograra:

- Reordenar los espacios logisticos actuales.

- Mayor aprovechamiento de los usos del suelo.
- Mejor y mas segura infraestructura vial.

- Mejor accesibilidad y mayor rapidez al transito de vehiculos
pesados para incidir lo menos posible en la Zona Conurbada de La
Paz.

Este segundo Programa tiene mds complejidad que el anterior
debido a las actuaciones y los tiempos necesarios para la realizacion
de los mismos. Los agentes involucrados en este caso pueden ser
muy variados. Por una parte, el municipio siempre estara de alguna
manera involucrado, pero a medida que nos alejamos del centro
urbano e intervenimos en el libramiento carretero exterior, o incluso
en las carreteras federales, estaremos involucrando al Estado de
Baja California Sur e incluso a la Federacidn.

La prioridad de cada una de las actuaciones estara en ciertos casos
limitada por sus plazos de ejecucion.
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9.3.1. Objetivo general

Disminucién de las externalidades negativas generadas por el
transporte de carga, proponiendo programas, planes y estrategias
gue planteen la medicién y regulacidon de las distintas externalidades
mencionadas (calidad del aire, ruido y accidentalidad).

9.3.2. Objetivo especifico

Incentivar e implementar mejoras para minimizar y disminuir las
externalidades creadas por el transito pesado.

9.3.3. Estrategia

Del mismo modo en que se han abordado los anteriores programas
de actuacion, en lo que respecta al Plan de Medicién y Mitigacion de
Externalidades Negativas ocasionadas por el transporte de carga, se
promueve y se sugiere implementar y aplicar la legislacién federal
pertinente.

Para cada una de las acciones que se propone implementar, sera
necesario un plan de trabajo y un equipo de consultoria que serd la
encargada de coordinar y establecer una comunicacion entre todas
las entidades involucradas.

9.3.4. Acciones

Las acciones concretas que se consideran en el presente Plan son las
indicadas a continuacién:

Fomento del Transporte de Mercancias Sustentable

Debido a la actual situacidén existente en todas las grandes urbes
relacionada con el medio ambiente y la preocupacién social respecto
a este ambito, se considera necesaria y oportuna la implantacion de
planes que mitiguen estos problemas.
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El principal eje de actuacién se basa en la difusidn en el sector del
autotransporte de un mecanismo de obtencién de financiamiento
para la mejora del equipo y operaciones.

La Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales (SEMARNAT)
ha impulsado la creacion de la NAMA enfocada al sector del
transporte de mercancias. Es preciso difundir estos mecanismos
tanto a las grandes, como a las medianas y pequefas empresas
ubicadas en la Ciudad de La Paz, con objeto de que éstas
implementen Programas de Transporte Limpio y Esquema de
Sustitucion Vehicular.

La NAMA (Nationally Appropiate Mitigation Actions) busca crear un
marco para incentivar la participacién de entidades, privadas y de
gobierno, en un esfuerzo conjunto por reducir el impacto en el
medio ambiente, con la aprobaciéon y reconocimiento de la
Organizacion de Naciones Unidas, a través de la Secretaria del Medio
Ambiente y Recursos Naturales (SEMARNAT).

En concreto, las dos iniciativas planteadas por la SEMARNAT para
aplicar las NAMA’s en el sector del transporte de carga, estan
orientadas a la reduccidn de gases de efecto invernadero.

Por una parte, existe el Programa NAFIN, que estda enfocado a
atender las necesidades de los pequenos y medianos transportistas
con la finalidad de otorgar financiamiento para la adquisicion de
vehiculos pesados con una edad mdaxima de 6 afos, con el fin de
eliminar los camiones y tracto camiones de mas de 10 afos de
antigliedad.

Por otra parte, el Programa de Transporte Limpio estd orientado
hacia la reduccion de consumo de combustible, costos de operacion
y emisién de GEl.

Para ello se han impartido numerosos cursos de capacitacién en
diferentes empresas, obteniéndose asi ahorros en combustible
desde un 6% hasta un 50%.
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llustracién 3 Programa de Transporte Limpio implantado por SEMARNAT.

Por lo tanto, se plantea impulsar esta iniciativa de manera conjunta
entre la SEMARNAT, la CANACAR, transportistas y el Municipio de La
Paz. Es imprescindible la comunicacion directa con SEMARNAT para
poder iniciar un programa con los agentes involucrados y comenzar
una relacion directa entre todos.

Medicion y Regulacion de la Calidad del Aire

Como se ha mencionado anteriormente en el diagndstico, sin que
hasta el momento haya presentado un grave problema ambiental, Ia
calidad del aire en la Ciudad de La Paz es mejorable.

A esto han contribuido el incremento poblacional, la dispersién de la
mancha urbana, el crecimiento del parque vehicular, el incremento
del transporte de mercancias y la dependencia de las operaciones
de las instalaciones termoeléctricas de la CFE.

Es previsible, como ya se ha comentado, que la actividad econdmica
de La Paz sea aln mayor en un futuro, afectando directamente a la
calidad de vida de los ciudadanos.

Si bien la zona industrial se ha alejado de la mancha urbana,
ubicandose en la periferia y al otro lado del bordo, las vialidades
encargadas de canalizar los traficos de largo recorrido se han
guedado insertas dentro de la trama urbana.

Por este motivo, en la medida en que se tengan nuevas propuestas
en vialidades, aumentos del porcentaje de pesados y demas
incrementos en el transito vehicular, se debe pensar en un escenario
de medicién y regulacién que fije las normas de emisiones maximas
y permita justificar actuaciones de infraestructura, considerando

como una componente de peso, la generacidon de emisiones de gases
de efecto invernadero.

Considerando este marco, se hace necesaria una medicion intensiva
de los niveles de emisidn sobre los corredores con mayor flujo de
pesados, fundamentalmente el libramiento norte. Por lo tanto, se
propone la realizacion del plan de medicién. El plan, a ser
desarrollado en el corto plazo, debe proponer la periodicidad vy
metodologia para realizar las mediciones, asi como la metodologia
para llevar un registro adecuado de la medicidn de la calidad del
aire.

Para poder mejorar la calidad del aire, preferentemente en las zonas
urbanas, como es el caso de la Ciudad de La Paz, es indispensable
gue, entre otras medidas, los vehiculos automotores generen
menores emisiones de contaminantes, introduciendo aquellas
tecnologias que permitan contar con vehiculos automotores mas
limpios y eficientes. Como iniciativa muy pionera en este ambito,
existe la opcion de implantar los vehiculos eléctricos de mercancias
dentro de la ciudad, vans y camionetas de 3.5 toneladas o también
se pueden incentivar los Planes propuestos por la SEMARNAT
relacionados con las NAMA’s enfocadas al sector del transporte de
mercancias ya mencionados.

Del mismo modo, para reforzar el compromiso sustentable del
presente PIMUS, se propone que las Normas Municipales que se
adopten, sean las implantadas Normas Federales, y que sea el propio
municipio el que impulse las acciones punitivas correspondientes.

Las normas oficiales mexicanas (NOM) a las que debera apegarse
para cumplir en materia ambiental son:

NOM-076-SEMARNAT-2012: establece los niveles maximos
permisibles de emisién de hidrocarburos no quemados, mondxido
de carbono y éxidos de nitrégeno provenientes del sistema del
escape, asi como hidrocarburos evaporativos provenientes del
sistema de combustible, que usan gasolina, gas licuado de petrdleo,
gas natural y otros combustibles alternos y que se utilizaran para la
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propulsion de vehiculos automotores con peso bruto vehicular
mayor de 3,857 kg nuevos en planta.

NOM-045-SEMARNAT-2006: Proteccion ambiental; vehiculos en
circulacién que usan diésel como combustible; limites maximos
permisibles de opacidad, procedimiento de prueba y caracteristicas
técnicas del equipo de medicion.

En la actualidad existe un grupo de trabajo ciudadano que estd
involucrado en la medicién de la calidad del aire, con metas de
mejorar, participar, medir y publicar los avances obtenidos.

Medicion y Regulacion de la Contaminacion Acustica

La contaminacién acustica es otra externalidad negativa que debe
ser medida, monitoreada y mitigada. Para ello, también se
recomienda establecer un Programa para la Medicion del Ruido, en
especial en las inmediaciones del libramiento.

Dentro de este Programa, se debe impulsar la creacion de una
norma (con base a la existente a nivel federal) que permita regular
esta externalidad, y que fije los umbrales de tolerancia que
determinen la adopcién de medidas de mitigacion (colocacidon de
pantallas acusticas, muros vegetales, desarrollo de nueva
infraestructura,...).

Una de las acciones a realizar es el establecimiento de estaciones de
monitoreo y medicion en los puntos de mayor congestionamiento
vial, en los accesos a la ciudad y en la zona centro de La Paz, para
medir los decibelios y sus radios de influencia.

Esta propuesta tiene gran relacion con la anterior y del mismo modo
se propone la implantacién de la normativa federal al dambito
municipal y la regulacion y coordinacion de la medicion de la misma.



Imagen 9-9 Tracto camiones estacionados en la calle Revolucion de 1910.
Fuente: Elaboracion propia.

Legislacion y normativa aplicable en Seguridad y Educacion Vial

Esta ultima propuesta de actuacion viene encaminada a incrementar
la seguridad vial para los peatones y usuarios de modos no
motorizados. Como ya se analizd6 en la fase de Diagndstico, la
seguridad vial y la educacidon vial en La Paz deben mejorar
considerablemente debido a la gran cantidad de accidentes que se
registran cada afio, en concreto, el incremento exponencial
percibido el ultimo afio es un claro ejemplo de ello.

Por esta razon se propone impulsar un refuerzo de la legislacion y
normativa en lo relativo al transporte de carga y la seguridad vial. Se
debe preparar un plan para la mejora de los sistemas de proteccion,
amortiguadores de impacto, y demas elementos de seguridad.

En la ejecucién de nuevas vias y el mejoramiento de las existentes
debe priorizarse en el disefio la seguridad vial, en particular en
relacion con los dispositivos y medidas necesarias para la
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disminucidon de accidentes viales, ademdas de aplicar de manera

correcta el reglamento de transito del Municipio de La Paz.
Para esto, existen principalmente tres normas y sus complementos:

- Ley de Transito Terrestre para el Estado y Municipios de Baja
California Sur.

- Reglamento de transito del municipio de La Paz.

- La norma N-PRY-CAR-10-04-001/05, correspondiente al Proyecto
de Sefialamiento y Dispositivos de Seguridad en Calles y Carreteras;
Proyecto de Dispositivos de Seguridad; Ejecucidon de Proyectos de
Dispositivos de Seguridad.

Esta uUltima norma contiene los criterios para la ejecucion de los
proyectos de dispositivos de seguridad para carreteras y vialidades
urbanas, realizado por la Secretaria de Comunicaciones vy
Transportes, SCT. La norma contiene los elementos para disefiar los
sistemas de dispositivos que permitan mejorar el nivel de la
carretera y vialidad urbana, facilitando a los usuarios su utilizacion
segura y eficiente: barreras de protecciéon, amortiguadores de
impacto, dispositivos para el control de la velocidad, rampas de
frenado de emergencia, cercas, etc.

Finalmente, se debe promover y considerar la educacién vial como
un factor indispensable para el sector del transporte de carga.

Impartir cursos especificos de capacitacion en seguridad vial y
educacion vial es una accidon necesaria y urgente. Todas las empresas
relacionadas con el transporte de mercancias deberian formar y
capacitar a los conductores de unidades tanto pesados como de
mediana carga.

Estos cursos se podrian impartir al mismo tiempo que los de
capacitaciéon para la reduccion de GEl, costos de operacién vy
consumo de combustible, por ello, esta medida se podria implantar
al mismo tiempo que la relativa al Fomento del Transporte de
Mercancias Sustentable.
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9.3.5. Implementacion

Los resultados que se obtendrdn con ese Programa son:

- Actualizacion del parque vehicular de transporte de mercancias.
- Conduccion vial mas eficiente.

- Disminucion de contaminacién (emisiones y ruido).

- Actualizacion de elementos de seguridad vial.

- Mayor conciencia en transportistas respecto a la seguridad vial.

El Programa de mejora de las externalidades, al igual que el plan de
normativa aplicable, se puede ejecutar y realizar en un corto periodo
de tiempo y valorar los resultados a medio plazo.

Para ello, los agentes involucrados intervendrian en todos los
niveles, es decir, a nivel municipal, estatal y federal. Los municipios y
el estado serian los mas involucrados en los planes, pero
relaciondandose con el ambito federal debido a que parte de la
normativa a aplicar como base seria la establecida por la SEMARNAT.

Tanto la difusidn e implantacidn de las NAMA's, la regulacidén de la
calidad del aire, la regulacién de la contaminacién acustica y la
normativa aplicable en la seguridad vial y educacion vial se deberdn
realizar al mismo tiempo y a corto y medio plazo.

Es obvio que la implantacidn sera complicada debido a la resistencia
de los usuarios y el miedo al cambio, pero es importante establecer
un marco de divulgacién desde un comienzo para ir orientando e
informando a todos los involucrados en el proceso.
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Fomento del Transporte de Mercancias Sustentable Medicién y Regulacion de la Contaminacion Acustica

PRIORIDAD

ALTA

PRIORIDAD

ALTA

IMPLANTACION

CORTO PLAZO

IMPLANTACION

CORTO PLAZO

AGENTES IMPLICADOS

AYUNTAMIENTO
ESTADO
FEDERACION (SEMARNAT)

AGENTES IMPLICADOS

AYUNTAMIENTO
ESTADO
FEDERACION (SEMARNAT)

PRESUPUESTO ESTIMADO

$ 3,000,000.00 MXN

PRESUPUESTO ESTIMADO

$10,000,000.00 MXN

Medicion y Regulacion de la Calidad del Aire

PRIORIDAD

ALTA

Legislacion y normativa aplicable en Seguridad y Educacion Vial

PRIORIDAD

ALTA

IMPLANTACION

CORTO PLAZO

IMPLANTACION

CORTO PLAZO

AGENTES IMPLICADOS

AYUNTAMIENTO
ESTADO
FEDERACION (SEMARNAT)

AGENTES IMPLICADOS

AYUNTAMIENTO
ESTADO
FEDERACION (SEMARNAT)

PRESUPUESTO ESTIMADO

$10,000,000.00 MXN

PRESUPUESTO ESTIMADO

$10,000,000.00 MXN
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La Ciudad de La Paz se encuentra ubicada en una zona especifica de
frente de agua, que se encuentra acompanada de una zona costera
con una extensién aproximada de 20.25 km desde el Centenario
hasta el hotel Marina La Paz. En un tramo del frente de agua se
encuentra ubicado el Malecén de la ciudad, que cuenta con una
extension costera de 3.66 Km aproximados, localizado en la zona
comercial de la ciudad, en concreto, la avenida Alvaro Obregén.

El propdsito de este plan, es hacer una integracion modal con la
movilidad terrestre y los servicios maritimos que se ofrecen en la
zona generadora del estudio.

TUCUEe Y |
(\ )

————
e

Imagen 10-1 Malecén de la Ciudad de La Paz. Fuente: Elaboracion propia.

En esta zona maritima se tienen 5 lugares de posicionamiento de
embarcaciones de cardacter privado, donde el acceso es muy dificil de
acceder para embarcaciones y para usuarios que buscan un lugar de
generacién de actividades turisticas. Por lo tanto, actualmente se
carece de una infraestructura especializada y reglamentada para la

Ciudad de La Paz que permita la libre competencia entre las
personas que prestan el servicio de las actividades acudticas a
turistas y personas que buscan un servicio adecuado, ademas que no
existe una normativa de espacio publico donde se puedan ubicar
estas embarcaciones, esto provoca:

e Acumulaciéon de embarcaciones ancladas y/o sin servicios en
la zona de costa de la ciudad.

e Al existir diferentes personas que ofrecen el servicio de
actividades turisticas como lo son, viajes a la isla Espiritu
Santo, visita a nadar con el tiburdn ballena, pesca deportiva,
buceo y diversas actividades, con la necesidad de la
utilizacion de embarcaciones, no existe un lugar apropiado
para concentrar las embarcaciones que den el servicio.
Ademas las personas que buscan el servicio no disponen de
un lugar adecuado para esperar y acceder a las
embarcaciones.

e No existe reglamentada una tarifa de precios fijos. Para estos
servicios se necesita activar la libre competencia tanto para
las empresas como para los turistas.

e Existen lugares donde se localizan las embarcaciones, pero no
hay una regulacién de los horarios en los que se debe de
hacer esa actividad.

e Se carece de sefalamiento maritimo en los lugares de
maniobras, ademas de la ubicacién de bollas de profundidad
para que las embarcaciones no maltraten la fauna marina.

e No existen rutas establecidas para las embarcaciones de
menor tamafio, se debe regular las velocidades nauticas de
algunos espacios y hacerlos cumplir de la mejor forma, con
sanciones para los que no las respeten.

e Falta de control para la regulacion de las entradas y salidas de
embarcaciones, por lo tanto no existe un control por perdida
de embarcaciones y seguridad de los tripulantes y turistas de
la zona.

Dicho lo anterior, se deberia regular de manera mas exhaustiva por
medio de un plan que pretenda mejorar y reglamentar los puntos

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.

Iniciativa de Ciudades Emergentes y Sostenibles

3 | H. XIV AYUNTAMIENTO DE RS Y4

LaPaz, [VpLaK...

BANSIBRAS

M ZL2\ International
Community
4 FOUNDATION

LaPaz,B.CS.

| 2011+2015

descritos, esto es para favorecer la mejor convivencia entre los
prestadores del servicio y el turista.
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10.1. Implementacion de normatividad

10.1.1. Objetivo general

Generar un espacio destinado a establecer el orden de las
embarcaciones publicas y privadas, hacer una reglamentacion
acorde a las necesidades de la zona maritima y establecimiento de la
competitividad de los servicios en la Ciudad de La Paz, BCS.

10.1.2. Objetivo especifico

Reglamentacién de normatividad y rutas.

10.1.3. Estrategia

e Especificar normatividad y lineamientos para |las
embarcaciones en La Paz, BCS.

e Regular precios de los diversos servicios que se ofrecen.

e Regular rutas especificas de servicios, horarios y
consideracion de entradas y salidas de embarcaciones.

e Asignar espacios especificos para la libre competencia de los
prestadores del servicio.

10.1.4. Acciones

Esto se basa en diferentes formas de atacar la problemdtica que
existe en la actualidad, por lo tanto se tiene que establecer lo
siguiente:

Reglamentacidon

Una de las importantes fuerzas de una ciudad como lo es La Paz,
BCS, es la importancia de los servicios maritimos que se ofrecen en la
ciudad, por lo tanto, es necesario establecer los lineamientos
adecuados para regular el flujo de embarcaciones en la ciudad,
ademdas de promover con una vision especifica la atraccién de
turistas, con el fin de promover el sector y generar nuevos empleos
para la ciudad.

Especificar normatividad y lineamientos para las embarcaciones en
La Paz BCS.

Se establecera como normatividad y lineamientos lo siguiente:

1. No se puede tener embarcaciones en lugares no apropiados

en la zona maritima, es decir, se tiene que tener un lugar
donde se puedan resguardar o sacar las embarcaciones, sino
se cumple con esto se pueden tomar sanciones sobre los
responsables de las embarcaciones.

Imagen 10-2 Embarcaciones sin atraque fijo. Fuente: Elaboracién Propia.

2. Debe de existir un lugar especifico donde se concentren

todas las embarcaciones.
No pueden existir embarcaciones flotando en las aguas
costeras por periodos largos (meses), sino se ha notificado
actividades de utilizacién.

magen 10-3 Muestran inactividad en embarcaciones que se encuentran en el
agua. Fuente: Elaboracién propia.

4. Se creardn ubicaciones especificas donde se puedan realizar
los desembarcos de manera controlada, otorgando tiempos
de las maniobras; estas deberan ser en horas valle de las
actividades de la ciudad, para no generar conflictos viales.

Regular precios en los diversos servicios que se ofrecen.

Se deben de establecer rangos de precios de los servicios que se
ofrezcan:

1. Para esto se deberd de hacer una restructuracién de tarifas,
gue se establezcan para poder tener rangos de |la
competitividad del sector.

2. Se deben de organizar a los prestadores del servicio, para
poder hacer una unificacion de tarifas o rangos, que se
establezcan por medio del consumo.

3. Las tarifas estaran reguladas por la SCT y la marina de
puertos, para su aprobacion.

Regular rutas especificas de servicios, horarios, consideracion de
entradas y salidas de embarcaciones.

Para el establecimiento de los limites estratégicos de las
delimitaciones de agua, se pretende poner bollas a lo largo del agua,
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gue limiten los espacios donde las embarcaciones puedan establecer
su recorrido con el fin de lograr tener rutas que ayuden a solucionar
la libre navegacion en la zona de mar, de la Ciudad de La Paz, esto
con el objetivo de condicionar a las embarcaciones para que no se

gueden mucho tiempo paradas sin sentido.

Imagen 10-4 Especificaciones de bollas para no entrar a la zona de menor
profundidad en Los Cabos BCS. Fuente: Elaboracion propia.

A continuacidn se muestra la propuesta de rutas de recorrido que se
pueden establecer en la Ciudad de La Paz, y ademas para que las
embarcaciones conozcan los sitios por donde pueden ir sin
necesidad de una inspeccidén fisica, con el fin de lograr estrategias
gue permitan la seguridad de las embarcaciones.

Imagen 10-5 Muestran rutas maritimas de recorrido de embarcaciones en la
ciudad. Fuente: Elaboracidn propia.

Asignar espacios especificos para la libre competencia de los
prestadores del servicio.

Con el fin de que los prestadores del servicio tengan regulada la libre
competencia, se pretende acondicionar un espacio especifico en la
zona publica del malecén, donde se permita colocar pequefios
modulos para que se oferten los servicios de la gente que no tiene la
posibilidad de tener un espacio en los negocios del drea comercial.
Esto con el fin de que la competencia transmita igualdad entre la
gente que carece de muchos recursos.

Con esta actividad se busca tener un espacio publico de promocidn
del turismo y ademas que busca garantizar una estrategia modal con
el servicio de transporte publico urbano y foraneo que se pretende
implantar entre las calles 5 de Mayo e Independencia garantizando
la multimodalidad del servicio.

Imagen 10-6 Zona de espacios destinada a promover los servicios turisticos de
embarcaciones. Fuente: Elaboracion propia.

Imagen 10-7 Zona del quiosco, en un extremo destinada a promover los servicios
turisticos de embarcaciones. Fuente: Elaboracion propia.

Estos tipos de establecimientos serdn especificos y como se han
integrado en otras regiones del mundo. A continuacidon se muestran
algunos ejemplos de implantacion.
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Imagen 10-8 Mddulos para ofrecer servicios turisticos y venta de articulos.
Fuente: Beach Troller.
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No se permitird establecer modulos en espacios publicos que no

estén destinados a lo largo del malecdn, esto permitira la mejora de
la imagen urbana y erradica la publicidad especifica de gente que da
mal aspecto a la zona.
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Imagen 10-9 Publicidad no regulada en el Malecén. Fuente: Elaboracion propia.
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Al retirar esta propaganda se mejoran las condiciones lineales del
malecdn, y se le da una vista mas agradable para las personas que lo
visitan.

10.1.5. Implementacion

Los resultados que se esperan con la puesta en marcha de este
objetivo estratégico son los siguientes:

e Establecer una normatividad en las actividades maritimas y
turisticas.

e Establecer tarifas en los diversos servicios turisticos que se
brindan.

e Otorgar espacios para promover el turismo de la zona.
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10.2. Implementacion del sistema de transporte
maritimo

10.2.1. Objetivo general

Generar un espacio destinado a establecer el orden de las
embarcaciones publicas y privadas, hacer una reglamentacion
acorde a las necesidades de la zona maritima y establecimiento de la
competitividad de los servicios en la Ciudad de La Paz, BCS.

10.2.2. Objetivo especifico

Implementacién de un sistema de transporte maritimo publico.

10.2.3. Estrategia

e Proponer un espacio especifico de un muelle publico.

e Delimitar lugares, que cuenten con rampas adecuadas, que
permitan desembarcar diversos transportes maritimos.

10.2.4. Acciones

Para resolver esta necesidad de transporte maritimo de pasajeros
turistas, es necesario tomar medidas pertinentes para ubicar un
lugar especifico que ayude al control de las embarcaciones
maritimas para todas las actividades diarias.

Las acciones que se proponen para fortalecer la movilidad del
transporte maritimo de la costa de la ciudad de La Paz es lo que
contiene el plan a continuacion:

Proponer un espacio especifico de un muelle publico.

Se debera desarrollar una infraestructura que permita resguardar
embarcaciones, en la zona maritima de la ciudad, para las personas
gue no tienen la posibilidad de atracar en muelles privados. Dando
preferencia a los servicios de embarcaciones de pasajeros.

Con el fin de contar con un lugar, donde las personas tengan un
acceso comodo y seguro a las diversas embarcaciones que se

encuentren en la zona y que ademds se ofrezca un servicio de
calidad al turista para que crezca la actividad y la economia en la
ciudad.

La propuesta del muelle publico traerd beneficios que no hay en la
actualidad, porque los usuarios para acceder a una embarcacion, lo
desarrollan en una superficie no apta y en condiciones para que suba
gente de la tercera edad, nifos y de movilidad reducida sin ayuda de
otros, por lo tanto las personas tiene que acceder desde la superficie
de la tierra a la embarcacion.

Imagen 10-11 Muelle que se propone para aprovechar su infraestructura y
colocar el lugar para atracar las embarcaciones. Fuente: Elaboracion propia.

Para esto se propone utilizar el muelle que estd justo atrds del
quiosco del malecén con un ramal en dos ubicaciones especificas,
hacia la izquierda zona B y hacia la derecha la zona A. Con el fin de
tener un espacio designado como se ve en la imagen siguiente:

Imagen 10-10 Personas accediendo a las embarcaciones, colocando sus

pertenencias o equipos en el piso y en bancas de descanso. Carece de un lugar
con sombra y muelle para un mejor acceso. Fuente: Elaboracion propia.

No se cuenta con sefalamiento de los servicios que brindan las
embarcaciones o de los sitios donde pueden estar localizados.

Se carece de un lugar adecuado, donde las personas puedan esperar
comodamente, descansar, acomodar sus pertenencias, etc. por lo
tanto el servicio no es el adecuado.
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Imagen 10-12 Ubicacion de las zonas designadas para el muelle publico. Fuente:
Elaboracidn propia.

Para esta propuesta se tiene que generar un proyecto ambiental
para ver las condiciones de espacio en la zona y ademas delimitar los
calados maximos de las embarcaciones.

Por ello, se requiere de posicionar una rampa movible que se adapte
a las condiciones funcionales de las mareas y que a su vez tenga a
través del muelle la posibilidad de subir a la embarcaciéon de forma
facil, segura y con una operatividad especifica en la zona. A
continuacion se muestra un muelle tipo que se necesita en la zona
especifica, pero que buscara resguardar las embarcaciones publicas
de la ciudad.

{ B

H
3
3

Imagen 10-13 Estos muelles deben proponerse en mayor escala, con uso de
embarcadero y desembarco para las personas, para un mejor acceso a las
embarcaciones. Fuente: Elaboracion propia.

Con este esquema se busca cambiar los habitos de las personas. Se
deberan de cambiar las formas de operar de las embarcaciones,
porque se deriva a los siguientes problemas:

e Las embarcaciones ancladas o sujetadas en cualquier zona,

provocan deterioro en las delimitaciones de poca
profundidad, lo que provoca maltrato al ecosistema marino y
por lo tanto, la contaminacidon dispersa en la superficie
acuatica.

e Al estar dispersas las embarcaciones, se genera una mala
imagen urbana, invadiendo la estampa costera del malecén.

e También provoca que en algunos casos, las embarcaciones
obstaculicen los recorridos o actividades deportivas de los
peatones (embarcaciones que se dejan en las orillas, sobre la
arena).

e No existe un lugar especifico de acumulacién de gente para

las diversas actividades.

La finalidad de esta infraestructura servird, para activar de mejor
forma la actividad del quiosco que estd en el malecén, ya que
Unicamente es utilizado en la noche y especificamente de viernes a
domingo. Lo que se busca es generar viajes a esta zona, y activar la
economia, movilizar a las personas a este punto, donde se contara
con anuncios de los diversos servicios que se ofrezcan, algunos
puestos que vendan articulos exclusivos para los diversos recorridos
y promocion de actividades al aire libre.

Delimitar lugares, que cuenten con rampas adecuadas, que permitan
desembarcar de diversos transportes maritimos.

Los lugares existentes en el malecén para descargar embarcaciones
a la zona de mar, eran numerosos afios atras, pero en la actualidad,
con la modificacidn que se le ha dado al malecdn, algunas zonas no
son aptas para hacer esas maniobras y otras tienen obstrucciones
marcadas a lo largo de la costa.

Para evitar que las personas ubiquen sus embarcaciones en
cualquier lugar del malecdn, se destinara un punto estratégico para
que se desarrollen estas operaciones. El lugar propuesto estara
ubicado en la Carretera Escénica, frente al edificio Centro Regional
de Investigacién Pesquera.
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e Establecer tarifas en los diversos servicios turisticos que se

brindan.
e Mejorar y concentrar el desembarque de unidades

maritimas.
Implementacion de sistema de transporte maritimo
© PRIORIDAD MEDIA
©
o IMPLANTACION MEDIO PLAZO
g AGENTES IMPLICADOS AYUNTAMIENTO
= ESTADO
Q API
©
c ] PRESUPUESTO ESTIMADO $42,500,000.00 MXN
(a 3 i Imagen 10-15 Lugar para realizar los desembarques correspondientes. Fuente:
Imagen 10-14 Ubicacion de la zona de desembarque de botes en la via. Fuente: L. .
i Elaboracién propia.
Elaboracién propia.
. - . Con la finalidad de atender estos espacios, se debe realizar una
Este lugar estara acondicionado con rampas, para realizar las - o ]
160 especifica coordinacion entre los actores involucrados de los

maniobras. Con esto se buscara fortalecer la entrada de - s ) i
servicios maritimos, asi como de las autoridades que regulan las

embarcaciones en la actualidad, (API, SCT, Secretaria del medio
ambiente y el gobierno municipal), para lograr mejorar las
actividades en la zona de agua de la ciudad.

embarcaciones a la zona de agua y aprovechar este lugar de forma
especializada. Tendrd una reglamentacion que se delimitard su
utilizacién en horarios de maxima demanda de la mafiana que serd
de 7a9amyen latarde de 5 a 7 pm, donde no se podran realizar
actividades para dejar embarcaciones, con el propdsito de no

i 10.2.5. Implementacion
entorpecer la circulacion de la vialidad.

Los resultados que se esperan con la puesta en marcha de este

Esta infraestructura cuenta con espacios que se pueden rehabilitar . . -
objetivo estratégico son los siguientes:

para colocar algunos locales, sitios de espera, oficinas o centro de
control para llevar un listado de las embarcaciones que estan en el e Delimitar espacios que estan destinados a los actores

agua y asi mejorar la seguridad en la zona de la ciudad. maritimos.

. . . . o e Fomentar el turismo.
Es un espacio amplio que en la actualidad no tienen ningun uso

. . . e Mejorar el acceso para las personas que utilizan
productivo y que es adecuado para este tipo de actividad.

embarcaciones (mediante un muelle publico).

e Organizar el espacio maritimo, de tal forma que todos tengan
espacio para resguardar o aparcar sus unidades maritimas.
(mediante la implementacion de una zona publica).
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Sin duda en este plan se estableceran las politicas que permitan la
correcta accesibilidad para los usuarios de la tercera edad y con
capacidades especiales, las cuales deberdn incluir especificaciones

técnicas tanto en vehiculos, transporte publico e infraestructura.

Imagen 11-1- La ciudad de La Paz debe permitir que todos los ciudadanos se
desarrollen de igual forma, sin importar sus diversas capacidades. Fuente:
Elaboracidn Propia.

La Ciudad de La Paz, en los ultimos 10 afios, ha presentado un
desarrollo poblacional y urbano impresionante, pero este ha
carecido de un desarrollo planeado en todos los sentidos, en
especial se ha desentendido totalmente de los ciudadanos con
discapacidades especiales y de la tercera edad.

Los gobiernos deben brindar una calidad de vida para todos los
ciudadanos, pero es importante recalcar que esta calidad de vida
debe de llegar a todos, no para una mayoria, sino para cada una de
las personas sin importar edad, capacidades especiales, orientacion
sexual, estatus social, etc.

Imagen 11-2 - Persona con discapacidad en zona centro, ganandose la vida a

pesar de las deficiencias de infraestructura y vialidades para personas con
capacidades especiales. Fuente: Elaboracién Propia.

Por esta gran diversidad de ciudadanos, es importante que la ciudad
cuente con acceso para todas las personas, teniendo siempre claro
cuidar la calidad de vida de las personas, sin afectar su integridad
fisica y moral. Permitiendo que todos se desarrollen en igualdad,
bajo las mismas condiciones y oportunidades.

Esta realidad se ha plasmado a nivel normativo en tanto a nivel
nacional como internacional, destacando las Normas Uniformes de
las Naciones Unidas sobre la Igualdad de Oportunidades para las
personas con Discapacidad.

Por lo antes mencionado, durante los ultimos anos, ha habido un
creciente interés por parte de los gobiernos, en mejorar la
accesibilidad y el disefio de sus ciudades, de forma que permita a
distintos ciudadanos como a las personas de movilidad reducida o a
los adultos mayores, a una mayor calidad de vida, permitiéndoles
gozar de su ciudad y su entorno.

Todas estas politicas guiadas a mejorar la accesibilidad universal no
solo generan igualdad de oportunidades para todos los ciudadanos,
sino que también favorecerd la calidad del servicio para todos los
usuarios.
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Es importante recalcar que el servicio de transporte publico en la
Ciudad de La Paz es pésimo, sin oportunidad del acceso para
personas con capacidades especiales y peligrosos para personas de
la tercera edad. Debe de tenerse en cuenta que el transporte publico
debe de apegarse lo mas posible a las necesidades de las personas,
en la que conforme trascurre el tiempo, hay mds personas con
discapacidades, de la tercera edad y mayor legislacion en el cuidado
de los usuarios.

Las propuestas que se plantearan para mejorar la accesibilidad
universal para este PIMUS, estard orientado en dos vertientes:

e Disefo urbanistico.
e Transporte publico.

De esta manera se tendrd una accesibilidad universal permitiendo al
mismo tiempo la movilidad efectiva en toda la ciudad.

11.1.1. Objetivo general

Generar igualdad de oportunidad y acceso de las personas con
capacidades especiales, cuidando su integridad fisica y moral.

11.1.2. Objetivo especifico

Definir a nivel normativo las condiciones de accesibilidad universal
de los espacios publicos y el transporte publico, que al mismo
tiempo adaptaran los principales recorridos peatonales y las paradas
de transporte publico.

11.1.3. Estrategia

Modificar a nivel normativo y estructural, las condiciones de
accesibilidad de toda la ciudad, generando un facil acceso a personas
con capacidades especiales y de la tercera edad, priorizando accesos
a los transporte publicos, principales recorridos peatonales vy
principales servicios publicos.
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11.1.4. Acciones
1.- Banquetas y rutas peatonales

Cualquier ruta permitira el acceso a toda drea comun, dando fluidez

e interconexién continua.

Imagen 11-3- La mayoria de las rutas en diversas partes de la ciudad se
encuentran desniveladas, mal disefiadas, siendo intransitables para personas de
la tercera edad o con capacidades especiales. Fuente: Elaboracion propia.

Imagen 11-4- Gran parte de la ciudad, presenta las banquetas sin concreto, o
como se muestra en la imagen, destrozadas, convirtiéndose en zonas incomodas

y peligrosas para personas de la tercera edad y con discapacidades especiales
que se desplazan por estas. Fuente: Elaboracion propia.

Es importante que se tenga una interconexién que permita el libre
acceso a todo tipo de persona, que ésta se pueda valer por si misma
y que le permita mejorar su calidad de vida. Salir de su hogar no sea
un problema, sino al contrario, que salir de su hogar sea lo mas
normal y provechoso.

Para lograr lo anterior, es importante adecuar espacios existentes a
rutas accesibles, se debe elegir la ruta mas corta, que presente
menos obstdculos y que conecte con los principales servicios
publicos.

Las rutas peatonales deben ser accesibles en toda su longitud,
teniendo los siguientes lineamientos:

e El ancho minimo de las banquetas serd de 1.50 m., siendo
1.00 m. el minimo para pasar sin obstaculos. (Sefializaciones,
mobiliario, teléfonos, arboles, etc.).

e Idealmente, debe haber una franja de pasto como separacién
entre la banqueta y la calle. En ésta, la vegetacion se debe
colocar a una distancia minima de 0.75 m. del eje de la franja
peatonal.

e Se deben escoger arboles que no tengan raices superficiales,
gue no tengan ramas quebradizas y que de preferencia no
tiren hojas.

e El mobiliario urbano se colocara en la franja de pasto, de
manera que no obstaculice el paso.

e Los caminos peatonales deben estar libres de coladeras y
rejillas. Si esto no es posible, las rejillas deben ser de
aberturas perpendiculares a la circulacidon peatonal con una
separacidon menor a 13 mm.

‘I mlmlnﬂs*wunrﬁ:mﬁﬁwnnz*

Imagen 11-5 - Ejemplo de rejilla en forma correcta.

Imagen 11-6 - Adecuacion de distancias de rutas peatonales.

e Llas rutas peatonales deben tener una superficie firme,
continua, nivelada y antiderrapante.

e No se recomienda pintar el concreto.

e Las texturas utilizadas no deben ser confusas para personas
invidentes o inconvenientes para personas en silla de ruedas
0 con carritos.

e Laseparacion maxima de las juntas sera de 1.3 cm.

e Los cambios de nivel de hasta 0.6 cm. podran ser verticales.

e Los cambios de nivel mayores de 0.6 cm. y menores de 1.5
cm. deberdn resolverse con un declive de un ancho maximo

de dos alturas. (1. Juntas de pavimento, 2.Desniveles de hasta 0.6
cm, 3.Desniveles mayores de 0.6 cm. y menores de 1.5 cm)
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Imagen 1-6- Cambios de niveles.

En el caso de circulaciones menores a 1.50 m. de ancho, el
trazado permitird que los usuarios en silla de ruedas cambien
de sentido en los extremos, a intervalos no mayores a 30 m.
con espacios donde se pueda inscribir un circulo de 1.50 m.
de didmetro como minimo.

Las circulaciones que tengan lados expuestos a vacios,
deberdn tener una proteccién lateral. Esta puede ser de
cualquier material firme y debe tener una altura de 10 cm.
para desniveles laterales de maximo 30 cm. Para mayores
desniveles se colocara un barandal, muro o elemento de
proteccion de 90 cm. de altura.

La maxima pendiente transversal deberd ser del 2% para
evitar encharcamientos y nunca mavyor al 2.5%.

La altura libre, sin obstaculos, sobre la banqueta deberd ser,
minimo, de 2.10 m.

Se debe cuidar que las ramas de los arboles tengan una altura
minima de 2.10 m. para no obstruir el paso.

Los elementos arquitectdnicos que constituyen el perfil de
una fachada exterior, situados a una altura menor de 2.50 m.

Cualquier
altura

Imagen 11-7 - Espacio libre para personas con discapacidad visual.

sobre el nivel de banqueta, podran salir del alineamiento
hasta 0.10 m.

e Cualquier objeto que sobresalga del perfil de una fachada
mas de 0.10 m., deberd empezar a 0.68 m. o menos del nivel
de banqueta y no deberd reducir el ancho de la circulacion.
En caso de que se exceda esta medida, se instalara
pavimento tdctil de advertencia o protecciones laterales que
sean detectados con el pie o con bastén blanco (ver imagen
siguiente).

e Es necesario re-ubicar a los vendedores ambulantes que
entorpezcan la movilidad.

e El nivel de iluminacién debe ser de 100 luxes como minimo.

2. Rampas

Las diversas rampas son un factor fundamental para las personas
con capacidades especiales que requieren muletas o silla de ruedas
para desplazarse.

Imagen 11-8- Rampas mal empleadas para la continuidad o movilidad de
personas con discapacidades que requieren muletas o sillas de rueda para
moverse. Fuente: Elaboracién propia.
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En la Ciudad de La Paz las rampas son casi inexistentes, pero las que
existen, estan mal niveladas, sin las adecuaciones correctas y su
mantenimiento es inexistente; convirtiéndose en obstaculos para las
personas que necesitan estos espacios, con el fin de poder realizar
diversas actividades que lleven a estas personas al goce pleno de una

vida normal y satisfactoria.

o

Imagen 11-9 - Rampas sin el mantenimiento adecuado, colaborand
ineficiencia del desplazamiento de las personas con capacidades especiales.
Fuente: Elaboracion propia.

R
oconla

Para el disefio de una rampa se debe considerar:

e |IDEAL: Si la pendiente es del 6%, la longitud maxima serd de
6.00 m.

e Sila pendiente es del 5%, la longitud mdxima serd de 10.00
m.

¢ Sila pendiente es del 8%, la longitud maxima serd de 6.00 m.

e Las rampas no deben exceder una pendiente del 8%.

e Los desniveles de hasta 30 cm. con pendiente menor o igual
al 4%, pueden ser salvados con rampas sin pasamanos.

e Las rampas deben sefializarse con una franja de advertencia
tactil.

e En rampas con pendientes menores al 5%, no es necesario
colocar pavimentos de advertencia en los cambios de nivel.

o T
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1. Pendiente < 5%.
2. Pendiente > 5%.

Imagen 11-10 - Pendiente menor a 5% y mayor a 5%.

e Lasuperficie de las rampas debe ser antiderrapante.

e Se debe evitar el uso de marmoles, granitos, terrazos o
similares con acabado pulido cuando se tengan pendientes
mayores al 6%.

e Las guarniciones que se interrumpen por la rampa, se
remataran con bordes boleados con un radio minimo de 0.25
m. en planta; las aristas de los bordes laterales de las rampas
secundarias deben ser boleadas con un radio minimo de 0.05
m.

e Las banquetas no deberan tener un peralte mayor a 0.16 m.

e Las rampas que den hacia pasos peatonales, deben tener un
ancho minimo de 1.20 m.

e Las rampas deben yacer dentro del cruce peatonal marcado.
De ser posible, la rampa debera ser del mismo ancho que el
cruce.

e El mobiliario urbano se ubicara a una distancia minima de
1.00 m. de las rampas peatonales para permitir su acceso.

e Se deben instalar preferentemente las cunetas para aguas
pluviales al centro de la calle.

e No se ubicardn rampas cuando existan registros, bocas de
o cuando el paso de
peatones en el crucero esté prohibido.

tormenta, coladeras, hidrantes

e las entradas y rampas para autos, serdn disefiadas de
manera que no sean obstaculo para el libre transito en las
banquetas.

1.00 =050

Imagen 1-11 - Rampas para entrada de autos.

La instalacién de rampas debe ser una prioridad en las rutas del
transporte publico. Se deberd elegir entre los siguientes tipos de
rampa dependiendo de las necesidades del cruce:
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Rampa recta:

Debe tener una zona de espera al nivel de la banqueta.

Debe tener una pendiente maxima de 6% hacia el arroyo
vehicular.

Debe tener una franja de advertencia con pavimento tactil
con un ancho de 30 cm., dejando libre la guarnicion.

Se deben colocar elementos para la proteccién del peatdn
sobre la franja de advertencia y en la zona de espera si, por
su ancho, lo requiere.

La distribucion de los elementos de proteccion (bolardos),
debe considerar un drea libre de paso de 1.20 m. entre ellos
para permitir el paso de una persona en silla de ruedas.

La construccion de una rampa recta solo debe hacerse a
partir de la franja de vegetacion, ya que la zona de espera no
debe obstaculizar la circulaciéon peatonal continua a lo largo
de la banqueta, el ancho de la rampa debe ser igual al ancho
del paso peatonal y debe estar alineada con la rampa
opuesta del cruce.

Rampa con abanico:

Las rampas laterales deben tener una pendiente maxima de
6% y deben ser de forma rectangular.

La superficie a nivel o area de espera, debe tener una
pendiente maxima de 2% hacia el arroyo vehicular para evitar
encharcamientos.

Se debe colocar una franja de advertencia con pavimento
tactil de 30 cm. de ancho, dejando libre la guarnicién.

Se deben colocar elementos de proteccidén del peatdn sobre
la franja de advertencia en la zona de espera y a lo largo de
las rampas laterales.

La distribucién de los elementos de protecciéon (bolardos),
debe considerar un area libre de paso de 1.20 m. entre ellos
para permitir el paso de una persona en silla de ruedas.

El ancho de la rampa debe ser igual al ancho del paso
peatonal y estar alineada con la rampa opuesta del cruce.
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1. Area libre de paso en banqueta.

2. Area de espera a nivel de banqueta.
3. Franja de advertencia.

4, Bolardo.

5. Franja vegetal,

min.

Imagen 11-12 - Uso correcto de una rampa recta.
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1. Rampa lateral.

2. Area libre de paso en banqueta.
3. Franja vegetal.

4, Area de espera.

5. Franja de advertencia.

6. Bolardo.

Imagen 11-13 - Ejemplo Rampa en abanico.

3. Guias tactiles direccionales para personas con discapacidad
visual

Las guias tactiles direccionales, son fundamentales para la movilidad
de las personas que tienen grave problema de visidén o en su caso
pérdida total de la vista. Es fundamental modificar y colocar ciertas
rutas y zonas para que estas personas que tienen una discapacidad
visual puedan desarrollar actividades cotidianas. Deben tener un
ancho minimo de 30cm.
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Imagen 1-14 — Guias tactiles para personas con discapacidad visual.
Se deben colocar:

= Atravesando grandes dreas abiertas.
= Alo largo de rutas complejas hacia un destino importante.
= En caminos peatonales sin limites bien definidos.

La franja de guias tactiles se debe colocar al centro de la franja de
paso libre de la banqueta, deben ser utilizadas de manera constante,
su color y textura debe contrastar con el contexto, se deben usar
pavimento tactil de color amarillo transito.

Al golpear las losetas tactiles con el bastdn blanco o caminar encima
de ellas, éstas deben sonar diferente que el resto de la banqueta, se
debe tener cuidado de que las guias no conduzcan hacia obstaculos
peligrosos y las diferencias de textura deben ser detectables con los
pies y con bastén blanco.

La distancia entre dos guias de direccidon paralelas, sera minimo de
0.90 m y los cambios de direccidn se sefialaran de la siguiente
manera:

e Cambios menores o mayores de 90°, se continda el
pavimento de guia.

e Cambios a 90°, A) con cuatro médulos de advertencia cuando
sea posible y no constituyan un obstaculo, B) con un médulo
cuando haya restriccidén de espacio.

Las interrupciones por rejillas, coladeras, juntas constructivas, etc.,
se sefalaran de la siguiente manera:
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e Sila longitud en el sentido de la ruta es menor a un mdédulo

de pavimento tactil, se continuard con guias de direccién.

e Sila longitud en el sentido de la ruta es mayor a un médulo
de pavimento tactil, se deberd colocar un moddulo de
pavimento de advertencia antes y después de la interrupcién.

e Para la aproximaciéon frontal a un objeto, se colocaran tres
madulos de pavimento de advertencia, de tal manera que su
terminacion coincida con el borde frontal del objeto.
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1. Distancia minima entre dos guias de direccidn.

2. Cambio de direccidn, opcidn A.

3. Cambio de direccion, opcidn B.

4. Inicio o final de ruta.

5. Cambio de direcciéon mayor o menor de 90°.

6. Interrupcidn por rejilla, junta constructiva, etc. menor a un médulo.

7. Rejilla.

8. Interrupcidn por rejilla, junta constructiva, etc. igual o mayor a un mddulo.
9. Aproximacion frontal a un objeto.

10. Objetos tales como médulos de atencidn, teléfonos, etc.

Imagen: 11-15 Uso de guias tactiles direccionales para personas con
discapacidad visual.
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4. Guias tactiles de advertencia

Deben colocarse en bordes de andenes o areas para abordar algun
transporte:

e Para desniveles menores a 0.60 m. una franja de entre 30 y
40 cm.

e Para desniveles mayores a 0.60 m. una franja de entre 40 y
60 cm.

En cruces peatonales deben colocarse dejando libres las
guarniciones y no sobre el arroyo vehicular, en inicio y término de
rampas y escaleras, deben colocarse cubriendo el ancho total de
éstas.

En camellones e islas se deben colocar en el borde entre el camellén
o isla y el arroyo vehicular, respetando la guarnicién y no sobre el
arroyo vehicular.

5. Semaforos

Los semaforos deben ser programados de forma tal, que permitan a
adultos mayores y otros peatones con movimiento lento, suficiente

tiempo para cruzar.

Imagen: 11-16- Semaforos actuales carecen de tiempos, lineamientos e
infraestructura, para personas con capacidades especiales. Fuente: Elaboracién
propia.
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El tiempo de cruce debe calcularse considerando una velocidad de
0.9 m/s. De ser posible debe haber semaforos peatonales con
contadores regresivos que indican el tiempo que hay para cruzar.

6. Semaforos con seiales auditivas
De ser posible, todos los semaforos deben tener sefiales auditivas.

Para evitar molestias al vecindario, se deben programar sefiales
auditivas que respondan al nivel de ruido del ambiente y regulen el
volumen de sus senales.

Existe la posibilidad de que el usuario active las sefiales auditivas
so6lo cuando lo necesite por medio de botones colocados
uniformemente sobre los cruces. En estos casos, la fuente de sonido
debe estar en el mecanismo de accionamiento de botdén, a una
distancia de 1.10 m. sobre el nivel de la banqueta.

Los botones accionadores de sefales auditivas, deben tener una dis-
posicién uniforme, tan cerca del paso peatonal como sea posible.

Cuando se utilicen botones accionadores de sefiales auditivas en dos
cruces de una interseccion, éstos se deben colocar a una distancia
minima de 3.00 m. para evitar confusiones.

7. Letreros para seilialamientos tactiles en exteriores

Las rutas accesibles deberdn tener la informacién necesaria para ori-
entarse durante toda la ruta y localizar los distintos espacios,
destinos o servicios, debe tener los siguientes lineamientos:

e La seializacién tactil en el entorno urbano debe ser
constante en su ubicacién, formato y altura.

e Se deben colocar sefialamientos tactiles para indicar accesos,
rampas, escaleras, nombres de calles y preventivos con
dimensiones minimas de 0.40 m. x 0.60 m., a una altura de
2.10 m (ver imagen).

e Se deben preferir los sefialamientos tactiles colocados en
muro.

e Se debe evitar que los tableros de sefializacion tactil sean
sostenidos por bases, ya que pueden ser un obstaculo para
personas con bastdn blanco.
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e La sefalizacidn debe tener un drea despejada a su alrededor

de minimo 7.5 cm.

e Los tableros de seinalizaciéon tactil deben ser una placa de
acero inoxidable, tono natural, sin bordes afilados.

e Los letreros tactiles deben tener letras y simbolos en alto
relieve y sistema Braille.

e Para el acceso de perros guia que acompaiien y sirvan de
apoyo a personas ciegas, debe haber una placa con la
sefalizacidon internacional que indiqgue que su acceso,
desplazamiento, uso y permanencia en los establecimientos
es permitido.

e Los sefialamientos del servicio de urgencias deben ser de
tipo luminoso, con letras en relieve y sistema Braille.
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Imagen 11-17 - Sefialamientos tactiles.
8. Puentes peatonales y pasajes subterraneos

Se deben preferir los pasos a nivel sobre los puentes peatonales o
pasajes subterraneos, es preferible que sea el transito vehicular el
gue cambie de nivel por medio de puentes o tuneles.
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Se deben preferir los pasajes subterraneos sobre los puentes
peatonales, ya que el cambio de nivel entre la banqueta y el andador
del tunel es menor que el que se necesita para un puente peatonal.

Los puentes peatonales y pasajes subterraneos deben tomar en
cuenta lugares de descanso para usuarios en sillas de ruedas o
personas que se fatiguen, también deben contar siempre con
rampas y elevadores, los elevadores deben tener lados
transparentes y un constante mantenimiento por el tema de
seguridad.

11.1.5. Implementacion

Los resultados que se esperan con la implementaciéon de este plan
son los siguientes:

e |gualdad para todos y cada uno de los ciudadanos, en
aspectos de movilidad, calidad de vida y acceso.

e Mejorar banquetas, senalamientos, infraestructura vial,
rampas, semaforos, entre otros elementos, enfocandose en
la movilidad de las personas con capacidades especiales.

e Autonomia o independencia, en aspectos personales para
personas con capacidades especiales.

e Una ciudad moderna, segura y humanista, que proteja la
integridad de todas las personas, sin importar sexo, edad,
capacidades especiales, etc.

Las acciones de estas propuestas se han implementado en el
Plan de Espacios Publicos y en el Plan de Transporte Publico,
dado que las medidas definidas en dichos planes ya incorporan
criterios de accesibilidad universal.

11.2.1. Objetivo General

Generar igualdad de oportunidad y acceso de las personas con
capacidades especiales, cuidando su integridad fisica y moral.
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11.2.2. Objetivo especifico

Adaptacion de los principales recorridos peatonales y de las
infraestructuras de transporte publico a los requisitos de la
accesibilidad.

11.2.3. Estrategia

Modificar a nivel normativo y estructural, las condiciones de
accesibilidad al transporte publico, generando un facil
desplazamiento a personas con capacidades especiales y de la
tercera edad, a las terminales o paradas del transporte publico.

11.2.4. Acciones
1. Estaciones de las lineas troncales

Las estaciones de las lineas troncales deben tener una rampa de
acceso con una pendiente maxima de 8%.

CAMINO ReA|
CCC - RIA
UABCS -CENTR

Imagen 2-1- En la actualidad no existen estaciones para el transporte publico, el
acceso a las paradas no estan disefiadas para todo tipo de personas, e incluso las
unidades son deficientes y peligrosas para personas de la tercera edad o con
capacidades especiales.

Para el disefio de una rampa se debe considerar:

e |DEAL: Si la pendiente es del 6%, la longitud maxima serd de
6.00 m.

e Sila pendiente es del 5%, la longitud maxima sera de 10.00
m.

e Sila pendiente es del 8%, la longitud mdaxima sera de 6.00 m.

e Cuando la rampa de acceso exceda los 9 m., debe haber un
descanso horizontal del ancho de la rampa y de, minimo, 1.20
m. de largo.

e Lasuperficie de las rampas debe ser antiderrapante.

e Se debe evitar el uso de marmoles, granitos, terrazos o
similares con acabado pulido cuando se tengan pendientes
mayores al 6%

e Las rampas para cruces peatonales deben tener un ancho
minimo de 1.20 m. y deben yacer dentro del cruce peatonal
marcado. La rampa debe ser del mismo ancho que el cruce.

Se deberd elegir entre los siguientes tipos de rampa dependiendo de
las necesidades del cruce:

Rampa recta:

e Debe tener una zona de espera al nivel de la banqueta.

e Debe tener una pendiente maxima de 6% hacia el arroyo
vehicular, debe tener una franja de advertencia con
pavimento tactil con un ancho de 30 cm., dejando libre Ia
guarnicién, se deben colocar elementos para la proteccidn
del peatdn sobre la franja de advertencia y en la zona de
espera si, por su ancho, lo requiere.

e La distribucién de los elementos de proteccidon (bolardos),
debe considerar un area libre de paso de 1.20 m. entre ellos
para permite el paso de una persona en silla de ruedas.

e La construccién de una rampa recta sélo debe hacerse a
partir de la franja de vegetacién, ya que la zona de espera no
debe obstaculizar la circulacién peatonal continua a lo largo
de la banqueta, el ancho de la rampa debe ser igual al ancho
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del paso peatonal y la rampa debe estar alineada con la
rampa opuesta del cruce.

N
N
°
o
i

1

BE ae 4

2.20 min.

Area libre de paso en banqueta.
Area de espera a nivel de banqueta.
Franja de advertencia.

Bolardo.

ik wiNPe

Franja vegetal.

Imagen 2-2 - Rampa Recta.

Rampa con abanico:

e Las rampas laterales deben tener una pendiente maxima de
6% y deben ser de forma rectangular, la superficie a nivel o
area de espera, debe tener una pendiente maxima de 2%
hacia el arroyo vehicular para evitar encharcamientos, se
debe colocar una franja de advertencia con pavimento tactil
de 30 cm. de ancho, dejando libre la guarnicion.

e Se deben colocar elementos de proteccién del peatdn sobre
la franja de advertencia en la zona de espera y a lo largo de
las rampas laterales, la distribucion de los elementos de
proteccion (bolardos), debe considerar un area libre de paso
de 1.20 m. entre ellos para permitir el paso de una persona
en silla de ruedas, el ancho de la rampa debe ser igual al
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ancho del paso peatonal Y La rampa debe estar alineada con
la rampa opuesta del cruce.

| 3 longitud
Ien) 7] | variable

1.00 ™ 7 ®

3

é——— longitud variable ———

Rampa lateral.

Area libre de paso en banqueta.
Franja vegetal.

Area de espera.

Franja de advertencia.

Ok wWwNE

Bolardo.

Imagen 2-3- Especificaciones de la rampa en abanico.

e La rampa de acceso debe contar con dos pasamanos; el
primero a una altura de 0.90 m. y el segundo a 0.75 m.

e El mobiliario urbano se colocara a una distancia minima de
1.00 m. de las rampas peatonales para permitir su acceso.

e La puerta de acceso debe tener al menos 0.90 m. de ancho,
las puertas de embarque y desembarque deben ser
transparentes y deslizables en la altura total del umbral. La
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puerta frontal de embarque y desembarque debe ser
designada para el uso de personas con discapacidad, deben
tener sefales audibles para avisar cuando se abran o cierren.

e Lasenalizacidn en las estaciones debe ser uniforme.

e Se deben usar guias tactiles en todas las rutas del sistema de
transporte publico.

e Su color y textura debe contrastar con el contexto. Se debe
usar pavimento tdctil de color amarillo.

— 030 —* — 030 ——+
Tloooooof? “““““““?
000000
030000000 0.30
000000
000000
000000 JUUUUU

i 0/3
Imagen 2-4- Guias Tactiles para rutas de BRT.

e En las estaciones del sistema de transporte publico, las guias
tactiles direccionales deben estar colocadas al centro de la
estacion, con otras guias conectadas en angulo recto para
dirigir a las puertas de embarque y desembarque.

e Los cambios de direccion a 90° se sefialardan con 4 mdédulos
de pavimento tactil de advertencia cuando sea posible y no
constituyan un obstaculo, o con un mddulo cuando haya
restriccion de espacio.

e Se debe tener cuidado de que las guias tactiles no conduzcan
hacia obstaculos peligrosos, para la aproximacion frontal a un
objeto, se colocardan tres moddulos de pavimento de
advertencia de tal manera que su terminacién, coincida con
el borde frontal del objeto.

Las guias tdactiles de advertencia deben colocarse en los bordes
de los andenes:
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= Para desniveles menores a 0.60 m. una franja de entre 30 y

40 cm.
= Para desniveles mayores a 0.60 m. una franja de entre 40 y
60 cm.
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Imagen 2-5- Guidas tactiles en rutas de BRT.

Se debe colocar una franja de advertencia tactil al inicio y término de
rampas, su color y textura debe contrastar con el contexto. Junto a
cada puerta de embarque y desembarque debe estar sefialado, en
cuatro placas:

= Nombre de la estacion.
= Salida de la estacion.

= Direccién A.

= Direccion B.
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2. Brecha entre la plataforma de la estacidn y el autobus

El espacio entre el borde de la estacion y el piso del autobus debe
ser eliminado o reducido lo mds posible, la distancia horizontal
maxima debe ser de 7.5 cm. y el desnivel vertical maximo de 1.6 cm.
Se recomienda el uso de marcadores en el parabrisas para ayudar al
conductor a alinearse y dejar una distancia minima entre el autobus
y la plataforma.

Se recomienda el uso de parachoques (franja de neopreno) en la
plataforma y en el autobus para ayudar a reducir la brecha entre
autobus y plataforma.

11.2.5. Implementacion

e Mejorar la calidad del servicio del transporte publico, de tal
manera que todas las personas sin importar sus capacidades,
edad, sexo, puedan acceder a un medio de transporte digno,
gue no sea un reto utilizar estos medios de transporte, sino
todo lo contrario que sea un servicio factible y confiable.

e Contar con estaciones, donde las personas con capacidades
especiales, reciban una mejor atencién, con infraestructura
con facil acceso y movilidad, para que estas realicen sus
actividades cotidianas sin depender de otras personas.

e Promueve laigualdad de acceso y competencia.

e Acceso digno a estaciones y a paradas de transporte publico.

Las acciones de estas propuestas se han implementado en el Plan de
Espacios Publicos y en el Plan de Transporte Publico, dado que las
medidas definidas en dichos planes ya incorporan criterios de
accesibilidad universal.
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Es importante, dar un orden y sentido a las diversas organizaciones e
instituciones, que se encargan de regular y dar servicio, debido a que
las necesidades que presenta la ciudadania son constantes.

12.1.1. Objetivo general

Actualizar, Implementar y Acatar la Ley.

12.1.2. Objetivo especifico

Actualizar las leyes y reglamentos, que actuan sobre las diversas
organizaciones e instituciones del sector publico y privado, que son
encargados de brindar servicios a la ciudadania, de tal manera que
permitan generar un sentido ldgico y sustentable en todos los
aspectos de la ciudad.

12.1.3. Estrategias

Coordinar las diversas instituciones y organizaciones, bajo nuevas
normas y reglamentos, que permitan desarrollar sus diversas
actividades, de tal manera que el resultado sea provechoso, uniendo
esfuerzos para lograr un mismo fin.

12.1.4. Acciones

Los transportistas no funcionan como una empresa consolidada
gue procure la capacitacién de su personal.

e Se sugiere la necesidad que dentro de una Ley de
(LMyT),
Fideicomiso que concentre la recaudacion del sistema de

Movilidad y Transporte se establezca un

transporte integrado propuesto y concentre los intereses
de todos los permisionarios con operacién en La Paz a fin
de alinear sus intereses y dar formalidad y un esquema de
eficiencia al negocio del transporte publico, garantizando
condiciones de igualdad a todos los concesionarios.

e Asimismo, se propone una estrategia de negociacion con
transportistas que provea las condiciones para crear una
figura juridica que tome decisiones sobre la forma de
funcionamiento del sistema de transporte, convirtiéndolo
en uno integrado y permitiendo la constitucion de un
Fideicomiso que sea regulado por un agente del gobierno
y que cuente, entre otras atribuciones, con la de

controlar el esquema de recaudo del sistema de
transporte publico.
e La creacion de una asociacion bien regulada vy

reglamentada de transportistas, puede provenir de la

necesidad de adquirir un esquema de financiamiento

blando que les permita adquirir unidades nuevas en

condiciones de cumplir con la reglamentacién vigente.
Falta presencia del IMPLAN, de representantes del gobierno
estatal en materia de transporte, de desarrollo urbano, ecologia
para garantizar una planeacion de las rutas eficiente vy
sustentable.

e Dentro del Consejo Municipal de Transporte es necesario
contar con la representacion de dependencias como el
IMPLAN, Direccién de Transporte Publico del Estado de
BCS, de la Direccidn de Desarrollo Urbano y Ecologia a fin
de estar en condiciones de incidir sobre las decisiones

que se tomen en materia de transporte, particularmente

en lo que respecta a la emisién de la Declaratoria de

Necesidad del Servicio de Transporte Publico y la ruta

asociada.

e Asimismo, se considera necesario la presencia de
representantes del gobierno municipal en el proceso de
la Direccién de

toma de decisiones atribuidas a

Transporte Publico del Estado, ya que estimularia un
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escenario de responsabilidad compartida que resulta muy
util para definir de la forma mas eficiente posible, tanto el
numero de rutas que de manera 6ptima deben estar en
operacion como la ruta mas eficiente a seguir y la tarifa
asociada, preferentemente considerando el sistema de
forma integrada.
Se identifica al municipio como principal actor en el proceso de
implementacion de esta estrategia, no obstante actualmente es
el gobierno del estado a través de la Direccion de transporte
quién cuenta con la atribucion de definir el nimero de rutas en
operacion y el trazo que seguiran.

e Se sugiere poner en operacidn un esquema de operacion
que centre las decisiones en el gobierno municipal ya
gue es éste el ambito de gobierno con mayor capacidad
para enfrentar los problemas locales de manera eficiente
debido a su cercania con la problematica local y los
ciudadanos que la padecen.

e La légica que existe detras de establecer al municipio
como tomador esencial de las decisiones en materia de
movilidad y transporte tiene que ver con el hecho de que
éste es el ambito de gobierno que cuenta con mayor
cercania y conocimiento de la problematica local, cuyo
esquema de monitoreo siempre es mas eficiente si es
asumido localmente. Entonces, particularmente el tema
de la regulacién efectiva del respeto a las disposiciones
en materia de movilidad y transporte le corresponde al
municipio en virtud de las economias de escala que
pueden ser asumidas.

Se tiene como premisa la necesidad de incrementar los costos
por el uso de vehiculo particular y generar un ambiente propicio
para contener lo mas posible el crecimiento de la mancha
urbana.

e Se sugiere otorgar al IMPLAN la capacidad técnica y legal
para estar en posibilidad de gestionar el suelo del
municipio de tal suerte que pueda definir dareas

prioritarias para la ciudad, asi como el establecimiento
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Imagen 12-1- Esquema de organizacion institucional que se propone. Fuente:
Elaboracién Propia.

Se muestra un esquema de la organizacion institucional que se

propone a fin de dar certidumbre a la toma de decisiones y

establecer un esquema de responsabilidades eficiente, asi como en

torno a establecer un esquema de actuacion que garantice .
corresponsabilidad entre los diferentes dmbitos de gobierno

establecidos como relevantes y dejando la supremacia de la toma de

decisiones a un dJrgano colegiado con mayor representacion

municipal por ser éste el dmbito de gobierno mds cercano a los

problemas inherentes a la ciudad y por tanto, cuya operacion,

monitoreo y aplicacion de sanciones también seria mds eficiente.

Voz yVotoen el CMT y
monitoreo del
cumplimiento de las
disposiciones estatales.

de la necesidad de infraestructura del entorno urbano de
acuerdo a la potenciacion de dichas zonas y sus
vocaciones, por ejemplo mediante la peatonalizacion de
calles o la restriccion de cierto tipo de usos de suelo que
vayan en contra de la vocacién de la zona.

Se sugiere la participacién activa de las autoridades en
temas de medio ambiente, planeaciéon urbana vy
desarrollo econdmico dentro del Consejo Municipal del
Transporte a fin de que las decisiones que se tomen en el
tema contengan los criterios de eficiencia, contencién
territorial y procuracion de las zonas definidas como
prioritarias por las  autoridades municipales

competentes, siempre garantizando la optimizacién de

las condiciones medioambientales de la ciudad.
Se presenta un esquema operacional complicado en el que hacer
efectivas las atribuciones de los agentes relevantes en el tema
del transporte se hace dificil el cumplimiento eficaz de la ley. Asi
mismo, se ha identificado falta de corresponsabilidad entre los
actores y una forma de alinear intereses podria ser contar con
representacion de la Direcciéon de Transporte del Estado en el
Consejo Municipal de Transporte.

e Se sugiere definir al municipio, a través del Consejo
Municipal de Transporte (CMT), dentro de la Ley de
Transporte del estado de BCS como agente de decision
superior de los temas de transporte. En este sentido, la
Direccién de Transporte del estado deberda ser un agente
participativo dentro de dicho Consejo pero se
recomienda no hacer diferencia entre las atribuciones
del Director de Transporte y el Consejo Municipal. En
este sentido, se alinearia el proceso de toma de
decisiones entre las autoridades relevantes.

e  También se sugiere convertir al IMPLAN en un agente
técnico especializado en los asuntos de la ciudad y que,
en su calidad de especialista, forme parte del CMT con
voto de calidad haciendo hincapié en sus aportaciones
sobre temas concretos de planeacién e informacion del
sistema municipal de informacién tanto sobre temas de
usos de suelo y caracteristicas de las vialidades y los
predios, como en lo que toca al tema de modelacién del
sistema de transporte publico, manteniendo actualizada
la informacion que sea generada y proporcionando con
ello certeza al esquema de toma de decisiones.

e Para hacer efectivo el esquema de funcionamiento del
Consejo Municipal de Transporte con atribuciones
suficientes, se propone la creacién de una figura juridica
gue en la calidad de dependencia del Ayuntamiento,
funja como wuna entidad independiente de Ila
dependencia responsable de la seguridad publica y se

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.

Iniciativa de Ciudades Emergentes y Sostenibles



VI.

/7l domn

disponga como responsable de los temas de movilidad y

transporte. De tal manera que se propone la creacion de

una Direccién General de Movilidad y Transporte
(DGMyT) que cuente con independencia de Seguridad
Publica y dependa directamente del Ayuntamiento.

e En este sentido, la Direccidn de Transito del municipio

DGMyT

atribuciones operativas y de planeacién en coordinacién

dependeria de una proporcionandole
con el Instituto Municipal de Planeacion Municipal
(IMPLAN). Lo anterior, con la finalidad de darle al
proceso de toma de decisiones una légica urbana que
redondeé la toma de decisiones a fin de hacer mas
eficientes las decisiones tomadas de forma integral en
torno a los asuntos relevantes para la ciudad.

e La DGMyT tendra como una de sus atribuciones mas
relevantes las de expedir Normas de Cardacter Técnico
que regulen la operacion y caracteristicas de derechos,
obligaciones y disposiciones técnicas que deberan ser
garantizadas a cada uno de los sujetos de la movilidad, a
saber, peatdn, ciclista y usuario de transporte publico.

Se observa falta de inclusién del Instituto Municipal de
Planeacién (IMPLAN) en el Consejo Municipal de Transporte y su
participacion es relevante en la medida que es la dependencia
gue cuenta con la informacidn de las zonas prioritarias a detonar
en el municipio, asi como de aquéllas donde se concentran las
zonas atractoras de usuarios de transporte publico por el uso de
suelo y sus caracteristicas socioecondmicas.

e El IMPLAN, en su caracter de dependencia del gobierno
municipal encargada

de generar vy actualizar |Ia

informacién relacionada con los usos de suelo del
municipio y tener la capacidad de decidir las zonas
prioritarias de acuerdo a su vocacion realizando las
gestiones necesarias para ello, cuenta con informacion y
capacidad requeridas para hacer una toma de decisiones
certera sobre la cantidad, trazo que deben seguir las

rutas de transporte publico, por esto se considera
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6ptimo que forme parte del Consejo Municipal de

Transporte con voz y voto de calidad.

Las leyes y reglamentos son fundamentales para tener un buen
funcionamiento en los diversos dmbitos, tanto sector publico como
sector privado, debido a que estos ayudan a modificar y controlar las
irregularidades que se presentan. Es por eso que es fundamental
qgue las diversas areas estén coordinadas, para que los defectos o
problemas que se presentan sean detectados y regulados, para que
esas deficiencias sean corregidas, adquiriendo resultados ideales.

12.2.1. Objetivo general

Actualizar, Implementar y Acatar la Ley.

12.2.2. Objetivo especifico

Actualizar las leyes y reglamentos, que actlan sobre las diversas
organizaciones e instituciones del sector publico y privado, que son
encargados de brindar servicios a la ciudadania, de tal manera que
permitan generar un sentido légico y sustentable en todos los
aspectos de la ciudad.

12.2.3. Estrategias

Coordinar las diversas instituciones y organizaciones, bajo nuevas
normas y reglamentos, que permitan desarrollar sus diversas
actividades, de tal manera que el resultado sea provechoso, uniendo
esfuerzos para lograr un mismo fin.

12.2.4. Acciones

La legislacion relacionada a los temas de transporte se complica
debido a que la atribucién de otorgar concesiones para dar el
servicio de transporte publico corresponde al gobierno del
estado, mientras que la regulacidn de dicho servicio corresponde
al municipio.

Iniciativa de Ciudades Emergentes y Sostenibles.
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e Se sugiere que la responsabilidad de autorizar
concesiones para el transporte publico recaiga en el
Consejo Municipal de Transporte, alineando de esta
manera la toma de decisiones sobre una Unica figura
decisora de la que formen parte los agentes relevantes
para la definicion del niumero y trazo de las rutas de
transporte publico.

El Reglamento de Transito Municipal (RTM) especifica con mucho
detalle las caracteristicas que debe tener el servicio de
transporte publico, incluso definiendo el numero de afos de
antigiiedad maxima para los vehiculos marcado en diez afios. Sin
embargo, no se realizan verificaciones periddicas del estado que
guardan las unidades del servicio publico de transporte.

e El RTM plantea de manera clara las especificaciones que
deben procurarse en las unidades de transporte publico
y por tanto, es necesario establecer un esquema de
cumplimiento efectivo de dicho ordenamiento juridico
realizando un programa de inspeccién de las unidades y
retirando de circulacion aquéllas que no cumplan con lo
establecido.

e La aplicacion de un esquema de regulacién efectiva
puede funcionar en dos sentidos, por un lado en lo que
respecta a otorgar a las autoridades municipales de
poder de negociacién para con los concesionarios de las
rutas de transporte publico y, en su caso, obligarlos a
cumplir con las especificaciones y de no ser asi, retirar
y/o reestructurar las rutas existentes.

e Con la finalidad de dar certidumbre a la toma de
decisiones en materia de movilidad, transporte y para
regular de manera efectiva las disposiciones emitidas en
la materia, se propone la instalacion de una DGMyT y de
su inclusion, junto al IMPLAN, como parte del CMT.

A. La Direccion General de Movilidad y Transporte, en coordinacién

con el Consejo Municipal del Transporte, podria expedir Normas

Generales de Caracter Técnico que regulen lo siguiente:
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e Las condiciones conforme a las cuales se pretenda
prestar o se preste el servicio de transporte publico, en
cualquiera de sus modalidades, asi como la calidad que
deba cubrir de forma minima el servicio.

e Lacirculacién y el uso de las vias publicas en materia de
movilidad y transporte.

e Los dispositivos y sefiales para la regulacién del transito.

e Las condiciones requeridas para establecer el orden vy
control central.

e Lo concerniente a las caracteristicas y dimensién de los
vehiculos, asi como el tipo de publicidad que podrian
portar.

e Las relativas al transporte de materiales clasificados
como peligrosos; siempre y cuando no exista
normatividad emitida por proteccién civil sobre el tema.

e Los requisitos y particularidades que establezcan los
trdmites administrativos para la obtencién de licencias,
permisos, concesiones y autorizaciones en materia de
movilidad y transporte.

e Las relativas a la capacitacién para la obtencién de
licencias de conducir y gafetes de conductor u operador
de servicio de transporte publico.

El Consejo Municipal de Transporte también deberia poder
establecer las disposiciones, modalidades y modificaciones en
materia de movilidad que pueden impactar en las vias publicas o
gue signifiquen un beneficio al orden publico e interés general
relacionados con la movilidad y el transporte.

e El IMPLAN deberia emitir opinién sobre los siguientes
temas concretos:

e Areas o zonas peatonales exclusivas, asi como aquellas
de uso multimodal,

e Localizacion y caracteristicas de las ciclo vias para
garantizar su conectividad,

e Calles, vias y carriles preferenciales, confinados o
exclusivos para el transporte publico, asi como paraderos
y paradas para los usuarios del transporte publico,
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e Areas de estacionamiento exclusivas para el uso de
personas con discapacidad en vias publicas y privadas
con acceso publico

e Las condiciones de movilidad en areas especificas en
cuanto a sentidos de circulacion, accesos controlados o
selectivos y,

e La instalacidn, autorizacién o retiro de topes fijos o
moviles, reductores de velocidad, o seialamientos viales.

C. Es necesario tener en cuenta que debe considerarse en la

legislacién estatal y municipal relacionada con los temas de
movilidad y transporte, las diferentes modalidades de movilidad
gue existen haciendo una clasificacién particular para cada una
de ellas y estableciendo de forma literal el nivel de prioridad con
gue cuenta cada uno de los actores usuarios de cada modalidad
ya que cuentan con diferentes requerimientos y necesidades
gue deben ser cubiertas bajo condiciones muy particulares, tales
son los casos de los peatones, ciclistas, usuarios del transporte
publico y del vehiculo particular con ese orden de prioridad.

Serd necesario establecer de manera precisa los derechos para
los usuarios de cada modalidad, por ejemplo:

e Los peatones deben tener derecho a preferencia sobre
cualquier otro sujeto de la movilidad en; los pasos o
zonas peatonales con sefalamientos especificos, en
todas las esquinas o cruceros cuando estén sefialados, en
vuelta de los vehiculos a la derecha o a la izquierda con
circulacién continua o con sefialamiento manual o
electrénico, en areas de transito peatonal escolar, de
iglesias, centros comerciales, hospitales, plazas o lugares
de concentracién masiva, cuando los peatones transiten
en formacion de desfiles, filas escolares o comitivas
organizadas, cuando transite por la banqueta y algun
conductor deba cruzarla para entrar o salir de una
cochera, estacionamiento publico o privado y en general
al transitar por cualquier banqueta o area peatonal,
transitar por todas las vialidades publicas, con excepcion
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de aquéllos lugares donde exista un espacio de transito
exclusivo para otros sujetos de movilidad, entre otros.
Las personas con discapacidad, ademas de los derechos
asignados como peatdn, deberdn poder desplazarse y
transitar con preferencia sobre todos los sujetos de
movilidad por todas las vias publicas o donde exista un
espacio de circulacion exclusivo, utilizar las vias publicas,
la infraestructura, el equipamiento vial y que cuenten
con sefales visuales y auditivas para transitar con
seguridad, hacer uso de las areas exclusivas en el sistema
de transporte publico colectivo o masivo, para lo que los
transportistas debieran adecuar sus unidades conforme a
las necesidades de estos sujetos de la movilidad, a que se
les respete los espacios exclusivos en vias publicas,
estacionamientos privados y publicos y en propiedad
privada, a contar con sefialamientos visuales, auditivos y
tactiles en las vias publicas de tal manera que se
garantice su desplazamiento sin riesgo, que las unidades
de transporte publico colectivo cuenten con seiales
visuales y auditivas para la correcta identificacion de la
ruta y para la apertura y cierre de puertas, entre otros.
Los ciclistas, por lo menos, deben contar con los
siguientes derechos: Disponer de las vias de circulaciéon
exclusiva o compartida como son las ciclovias,
infraestructura y equipamiento vial para transitar con
seguridad, contar con derecho de paso o circulacién en la
via publica sobre los vehiculos motorizados, transportar
las bicicletas en las dreas designadas en el sistema de
transporte publico sin costo adicional, estacionar y
resguardar sus bicicletas en los espacios exclusivos o
propicios en la via publica, entre otros.

Los usuarios de transporte publico deberan observar al
menos los siguientes derechos: a que se les brinde un
servicio bajo los principios de puntualidad, higiene,
orden, seguridad, generalidad, accesibilidad,
uniformidad, continuidad, adaptabilidad, permanencia,
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oportunidad, eficacia y eficiencia; al menos un 15 a 20
por ciento de las unidades destinadas a proporcionar
servicio de transporte publico deberan estar adaptadas
para transportar eficientemente a personas con
discapacidad, a recibir un trato digno y respetuoso por
parte de los prestadores del servicio de transporte, a
recibir un comprobante como contraprestacion por el
pago de la tarifa correspondiente, a gratuidad para los
nifos menores de cinco anos, a contar con un seguro de
viajero cubierto con parte de la tarifa pagada por el
servicio de transporte, entre otros.

El RTM establece un programa de verificaciéon vehicular que no

ha sido implementado en los hechos.

e Nuevamente, nos encontramos ante una situacién en la
que no es necesario proponer modificaciones a los
ordenamientos existentes, sino que se requiere
establecer un entorno disciplinar en la aplicacién de los
mismos. En este caso, se sugiere poner en marcha los
recursos necesarios para poner en operacion centros de
verificacidn vehicular dotados de los equipos necesarios
para llevar a cabo su funcién, incluyendo la generacién
de capacidades en las personas que serdn responsables
de realizar tales tareas.

e A su vez, el programa de verificacién vehicular y las
sanciones asociadas serian operadas por la DGMyT vy
reguladas, disefiadas y planeadas en el marco de los
trabajos llevados a cabo en torno al CMT donde el
IMPLAN contard con un papel decisor en virtud de que
serd el brazo técnico del Ayuntamiento en materia de
instrumentos de planeacion e informacion.

La Ley de Transporte para el estado de Baja California Sur
(LTpBCS) establece el procedimiento para obtener el
otorgamiento de una concesién para la prestacion del servicio
publico de transporte y se indica que la Direccion de Transporte
dara aviso al Consejo Municipal de Transporte (CMT) y a terceros
interesados que se ha detectado la necesidad de servicio en una

ruta determinada, a efecto de que éstos hagan sus observaciones
sobre la procedencia y, en su caso, emitir la “Declaratoria de
Necesidad Publica de Transporte”. No obstante, las aportaciones
del CMT se han convertido en un mero tramite.
e Se sugiere que en la LTpBCS se contemple al CMT como
autoridad mdaxima en la toma de decisiones relacionadas
con la Declaratoria de Necesidad Publica de Transporte y,
LTpBCS.
Adicionalmente, se sugiere un esquema en el que se

por tanto, debera aparecer en la
compartan las responsabilidades alineando los intereses
de todos los agentes involucrados en el tema de
transporte publico, contando con su respectiva
representacion.

La LTpBCS define las obligaciones de los concesionarios, tales

como: Cumplir con los horarios, rutas, itinerarios y tarifas

autorizadas, otorgar descuento del 50 % sobre la tarifa vigente a

estudiantes y personas de tercera edad, pdliza de seguro para

viajero y cobertizos en dreas para ascenso y descenso de pasaje.

e Estas especificaciones brindan poder de negociacién a la
administracion municipal ya que de no demostrar el
cumplimiento de las mismas, la autoridad puede ejercer
diversas acciones que van desde el retiro del vehiculo de
circulacién hasta la suspensién de la concesion al
permisionario de transporte publico.

e En este contexto, no se estima necesario realizar cambios
en la reglamentacién vigente, sino que por el contrario
se espera que dicha regulacién sea respetada y hecha
cumplir en la practica mediante el fortalecimiento del
cuerpo policial y de transito.

e Lo anterior en virtud de que la LTpBCS otorga a la
Direccién de Transporte la atribucion de declarar la
suspensidon temporal de la explotacion del servicio
publico o particular de transporte cuando las unidades
no reunan las condiciones minimas de seguridad,
comodidad e higiene; por gravar total o parcialmente los

Iniciativa de Ciudades Emergentes y Sostenibles.

VI.

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.

derechos de concesidn o por ceder, rentar o permitir a
terceros la explotacion de la misma 'y, por falta de pago.

e También se sugiere que tanto la LTpBCS como otros
ordenamientos y disposiciones vigentes sean revisados
en el marco de los trabajos realizados por el CMT a partir
de informacién técnica y estudios coordinados por el
IMPLAN para garantizar que todos los ordenamientos
juridicos sean consistentes entre si y reconozcan al CMT
como agente decisor del proceso de toma de decisiones
en materia de movilidad y transporte.

La LTpBCS establece que son autoridades del transporte las
siguientes: El Gobernador del Estado, los Ayuntamientos de los
Municipios del Estado, a través de las Direcciones de Seguridad
Pudblica y Transito Municipal, la Direccién de Transporte del
Gobierno del Estado, los inspectores dependientes de Ia
Direccién de Transporte del Gobierno del Estado.

e Se considera necesario hacer modificaciones sobre la
estructura general de autoridades planteadas en la
LTpBCS y dentro de la estructura interna de cada una de
las autoridades definidas.

e El Consejo Municipal de Transporte debiera tener
representacion estatal -DGMyT- y del IMPLAN.

e Asi mismo, se sugiere definir al CMT como centro decisor
en el tema de movilidad y transporte y a la GDMyT como
agente operador y brazo ejecutor de las decisiones
tomadas en el marco de los trabajos realizados por la
CMT en materia de movilidad y transporte.

e Lo anterior, representa la oportunidad de acceder a un
sistema de responsabilidad compartida entre los ambitos
de gobierno municipal y estatal en materia de transporte
y establecer al municipio, a través de un dérgano
colegiado, como agente de decisidn maximo en materia
de movilidad y transporte pero con representacion del
ambito estatal dentro del proceso de toma de
decisiones.
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Transporte)

forma particular los derechos y obligaciones asociados a cada uno.

Establece al CMT como agente de decision maxima en materia de movilidad
y transporte.

Define la necesidad de creacion de la DGMyT y establece sus atribuciones y
obligaciones de ley.

Define los actores y atribuciones de los agentes decisores en materia de
movilidad y transporte.

Establece de manera clara y concreta las atribuciones de cada uno de los
agentes representantes en el CMT y establece sus obligaciones de ley.
Establece las sanciones correspondientes a cada una de las faltas realizadas
sobre la ley, asi como al agente responsable de establecer dicha sancion.
Establece la instalacion de un Fideicomiso que concentre la recaudacion del
sistema de transporte integrado propuesto y concentre los intereses de
todos los permisionarios con operacion en La Paz a fin de alinear sus
intereses y dar formalidad y un esquema de eficiencia al negocio del
transporte publico, garantizando condiciones de igualdad a todos los
concesionarios.

Imagen 12-2- Propuesto del nuevo ordenamiento juridico. Fuente: Elaboracion Propia.

e Ademads, y mds importante aln, se reconoce a cada uno
de los sujetos de movilidad en su justa dimension
otorgandosele derechos y obligaciones inherentes a sus
necesidades y oportunidades de contribuir a una mejor
ciudad.

En esta imagen se presenta un esquema que representa la
sugerencia de un nuevo ordenamiento juridico que estaria por
encima de la LTpBCS y el RTM de La Paz a fin de dar certidumbre a la
toma de decisiones en materia de movilidad y transporte y establecer
un orden que haga dichas decisiones mds eficientes.

12.3. Dinamizacion de usos de suelo

En el analisis realizado a la estructura de ingresos y egresos
municipales de La Paz, se encontré que un porcentaje demasiado
alto de la estructura de egresos de ese municipio se compone de
pago de ndmina (capitulo 1000), lo que complica que el Municipio
pueda invertir en llevar a cabo las acciones que dan sentido a su
existencia, tales como son garantizar la seguridad fisica y patrimonial
de sus habitantes, promover un ambiente propicio para que el
desarrollo municipal sustentable, incluyente y atractivo a las
inversiones bajo un esquema rentable y sustentable.

Sin embargo, también es cierto que las condiciones sobre las cuales
se plantean los ingresos municipales deben ajustarse y encontrar
formas para propiciar que, por un lado, el Municipio tenga un nivel
de recaudacidon mayor y, por otra parte, fomentar la instalacién de
un conjunto de incentivos que promuevan ciertos comportamientos
sobre la poblacion.

12.3.1. Objetivo general

Actualizar, Implementar y Acatar la Ley.
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12.3.2. Objetivo especifico

Actualizar las leyes y reglamentos, que actuan sobre las diversas
organizaciones e instituciones del sector publico y privado, que son
encargados de brindar servicios a la ciudadania, de tal manera que
permitan generar un sentido légico y sustentable en todos los
aspectos de la ciudad.

12.3.3. Estrategias

Coordinar las diversas instituciones y organizaciones, bajo nuevas
normas y reglamentos, que permitan desarrollar sus diversas
actividades, de tal manera que el resultado sea provechoso, uniendo
esfuerzos para lograr un mismo fin.

12.3.4. Acciones

La accidén para la mejora de la efectividad de la administracién
municipal tiene, necesariamente, dos caras. Por un lado, mejorar la
calidad de la aplicacion del gasto publico y por otro lado, en mejorar
la capacidad de recaudacién del municipio mediante una estrategia
gue no necesariamente sea incrementar tasas impositivas o de
derechos sino mediante la mejora en la capacidad de cobro de estos
ingresos.

Por un lado, mediante la realizacion de un censo catastral seria
posible actualizar el valor de las propiedades de la ciudad y con ello,
de manera inmediata, hacer un ajuste sobre los montos de impuesto
predial que deben ser cubiertos. Adicionalmente, si se decidiera
realizar un ajuste sobre la proporcion que se cobra actualmente por
ejemplo por resultar baja en relacidn a otras ciudades del pais, seria
posible incrementar la recaudacidn por este concepto en un
segundo lugar. De esta manera, se obtendria un doble efecto sobre
la estructura presupuestal del municipio.

Bajo esta perspectiva, IDOM se dio a la tarea de realizar un ejercicio
de campo en la busqueda de propiedades en venta para algunas
colonias relevantes de la ciudad que ilustraran el potencial que
presenta su valor como fuente de fortalecimiento de la estructura de
ingresos presupuestales del municipio. Los beneficios se potencian si
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ademas se tiene en cuenta que por definicion, el impuesto predial

representa el impuesto mas importante para un municipio.
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Colonia valor
comercial $

Se trata de una colonia muy
cercana al Congreso del Estado
de BCS y los antiguos edificios
del gobierno estatal.
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mala iluminacion.

Zona ubicada dentro de uno
de los bordos de la ciudad,
rodeada por las avenidas Luis
Donaldo Colosio y El Triunfo.

7,500 30,000 | pyy cerca de la tienda
Soriana, Cinépolis, Casino
Central, clinica del IMSS y del
nuevo edificio del gobierno
municipal de La Paz, BCS.

Bellavista

Fraccionamientos
Miramar, Sn. Carlos y
Sn. Fernando, Paraiso
del Sol, Misiones, Sta.
Fé, Valle del Mezquite,
Rinconadas de
California, Diana Laura 'y
Villas del Encanto

Ubicada al sur de la ciudad a la
altura de la carretera San José
2,000 a 3,500 | del Cabo-La Paz. En el tramo
donde se deja de llamar Av.
Forjadores.

Se trata de una zona ubicada
muy cerca del malecdn, la mas
préxima al centro histérico de
2,500 la ciudad. Actualmente es una
zona deprimida porque es un
desarrollo de pescadores pero
cuenta con gran potencial.

Fraccionamiento El
Esterito

Se trata de la zona mas
importante de la ciudad,
donde se encuentran los
edificios y monumentos mds
emblematicos, muy préxima al
malecdn. La Catedral de La Paz
se encuentra en este lugar.

Centro 4,000 a 25,000 | | 5 varianza en los precios de

las casas es muy grande y se
ve potenciada por su cercania
con el malecon.

Adicionalmente, se muestran
zonas dentro del centro
histérico que se cuentan con
poca actividad e incluso con
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En la colonia centro de la ciudad existen viviendas de 400 m” con un
precio de venta de 10 mdp. Otra zona de mayor plusvalia aln es la
colonia Bellavista donde se encontré una vivienda de 400 m? Cuyo
precio comercial se ubica en los 9 mdp.

Una de los primeros requerimientos que encontramos para mejorar
las condiciones de movilidad de la ciudad y el ambiente de la misma
es mediante la contencién del uso del vehiculo particular,
comportamiento que se encuentra muy arraigado en el estilo de vida
de la sociedad paceiia.

En general, como ha sido apuntado anteriormente, los costos
percibidos por la ciudadania de la paz por el uso del automévil son
significativamente bajos en comparaciéon con otras zonas del pais.
Ello se debe a que el mercado de vehiculos usados estadounidenses
cuenta con gran aceptacion en la regidn y también es posible circular
vehiculos sin tener que llevar a cabo tramites tales como cambio de
propietario, adquisicion de placas o verificaciones vehiculares.

12.4.1. Objetivo general

Actualizar, Implementar y Acatar la Ley.
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12.4.2. Objetivo especifico

Actualizar las leyes y reglamentos, que actuan sobre las diversas
organizaciones e instituciones del sector publico y privado, que son
encargados de brindar servicios a la ciudadania, de tal manera que
permitan generar un sentido ldgico y sustentable en todos los
aspectos de la ciudad.

12.4.3. Estrategias

Coordinar las diversas instituciones y organizaciones, bajo nuevas
normas y reglamentos, que permitan desarrollar sus diversas
actividades, de tal manera que el resultado sea provechoso, uniendo
esfuerzos para lograr un mismo fin.

12.4.4. Acciones

En este orden de ideas, las acciones propuestas, se dard en el area
de oportunidad de mejora en el esquema presupuestal del municipio
estd encaminada a lograr dos objetivos. Principalmente,
desincentivar el uso del vehiculo particular mediante el incremento
en la percepcién de mayores costos por el uso del mismo usando las
facultades y atribuciones de las autoridades en materia de transito
consecuencia de ello incrementar

municipal 'y, como

significativamente el nivel de recaudacion del municipio.

Concretamente, las acciones que consideramos relevantes en este
punto son las siguientes:

Retiro de circulacién de las unidades que no se encuentran en el
registro vehicular del municipio, garantizado mediante un
esquema de monitoreo y seguimiento, asi como de aplicacién
efectiva de la misma ley existente.

e Retiro inmediato de circulacion para todos aquéllos
vehiculos que no cuenten con el registro vehicular
vigente ante el municipio.

e Opcidén a recuperar el automdvil mediante el pago de
una multa que contemple al menos el 20 % del costo del
vehiculo.
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e Imponer un esquema de sancion ejemplar para los
funcionarios publicos que usen vehiculos que no cuenten
con el registro correspondiente y con el programa de
verificacidn vehicular actualizado.

Implementacién de un sistema de verificacion vehicular que
funcione en la practica, mediante la instalacion de centros de
verificacidon vehicular que cuenten con el equipo, material y
personal suficiente para ello.

e Requerimiento de verificacidon vehicular cada seis meses
a partir de 2 afios cumplidos los modelos de automoviles.

e Retiro de circulacién para los vehiculos que no cumplan
con el programa de verificacién vehicular, dando una
Unica oportunidad y, en caso de reincidencia, retiro
definitivo de circulacion.

e Cuotas de verificacion 30 % arriba de los observados en
otros lugares del pais donde se encuentra implementado
este programa a fin de lograr incrementar de manera
significativa la percepcidn de costo por uso del vehiculo.

e Estableciendo un esquema de cobro por el

estacionamiento en la via publica. Esto, ademas de ver

incrementado sustancialmente el nivel de recaudacién
de los ingresos municipales, evitara que los habitantes de

La Paz compren vehiculos por muy poco dinero que

usados por corto son

luego de ser un tiempo

abandonados en la via publica.

12.5.1. Objetivo general

Actualizar, Implementar y Acatar la Ley.
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12.5.2. Objetivo especifico

Actualizar las leyes y reglamentos, que actlan sobre las diversas
organizaciones e instituciones del sector publico y privado, que son
encargados de brindar servicios a la ciudadania, de tal manera que
permitan generar un sentido ldgico y sustentable en todos los
aspectos de la ciudad.

12.5.3. Estrategias

Coordinar las diversas instituciones y organizaciones, bajo nuevas
normas y reglamentos, que permitan desarrollar sus diversas
actividades, de tal manera que el resultado sea provechoso, uniendo
esfuerzos para lograr un mismo fin.

12.5.4. Acciones

En primera instancia, y como resultado de la Estrategia planteada, se
decidio establecer las acciones que resultan prioritarias de ser
implementadas de acuerdo al PIMUS. A continuacién se enlistan
dichas prioridades:

I.  Se plantea implementar 70 kildmetros de ciclovias.

e Rehabilitacién del segmento relacionado a la Av.
Forjadores.
e Implementacidn de la ciclovia relacionada con el par vial
propuesto, sobre las calles Félix Ortega e Isabel La
Catolica.

II.  Existe la necesidad de construir dos puentes para garantizar la
comunicacidn entre dos zonas de atencién prioritaria para la
ciudad.

lll. Se propone la necesidad de llevar a cabo una estrategia de
regeneracion de espacios publicos en zonas deprimidas de la
ciudad.

e Se propone la creacidon de un anillo verde que incluya a
los dos bordos de la ciudad.

e QOperacion de revitalizacién del centro histérico.

e Intervencion para la rehabilitacion y revitalizacién del

malecon.

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.



/7l domn

IV.  Se plantea la necesidad de implementar acciones de mejora en
el alumbrado publico para fomentar la caminata nocturna en los
pacefios.

e Existen zonas de la ciudad incluso muy cerca del centro
que son oscuras y hace falta generar un ambiente mas
iluminado que genere percepcién de seguridad e invite a
caminar.

e Existen programas federales para realizar acciones de
sustitucion de luminarias.

V.  Se propone identificar estrategias de densificacién por medio de
incentivar la vivienda intra-urbana.

e Ciudades compactas y que respondan a principios de
ubicacién en cercanias, genera beneficios sobre los
costos por la provisidn de servicios publicos.

e Hace posible el acceso universal a los espacios publicos
mas importantes de las ciudades que en el caso de La Paz
se remiten al malecén.

VI. Es necesario establecer/identificar una estrategia para
garantizar acceso universal a espacios publicos, transporte,
entre otros.

e Establecer cudles son los mecanismos que hacen posible
garantizar el acceso universal a los espacios y servicios
publicos.

e |dentificar las posibles fuentes de financiamiento y la
ruta critica que debe seguirse, incrementa Ila
probabilidad de hacer posible la implementacion de la
Estrategia.

VIl.  Se requiere identificar una estrategia para implementar las
acciones propuestas por el PIMUS para el malecdn.

e El malecdn representa el espacio publico mas importante
disponible para los pacenos y ello hace que en algunos
momentos se sature, por lo que se sugiere una estrategia
para la maximizacion de dicho espacio.

e La estrategia mencionada incluye llevar a cabo
inversiones en infraestructura peatonal y propone un
cambio de uso sobre el espacio, principalmente
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mediante la restriccion del espacio destinado
actualmente al vehiculo particular.

e Debido a los requerimientos especiales de la propuesta
realizada para el malecén, se sugiere identificar los
mecanismos de financiamiento que hagan posible poner
la estrategia en practica y configurar una ruta critica para
su implementacion.

Se plantea la necesidad de recibir mejoras en el catastro
municipal a fin de mejorar el esquema de ingresos municipales.

e Como ya ha sido mencionado antes, las condiciones
presupuestales del municipio se encuentran en
condiciones criticas por lo que se sugiere una estrategia
de superacion, tanto del lado de los ingresos como de los
egresos municipales.

e Se sugiere la definicién de un mecanismo organizacional
y financiero para poner en practica un sistema de
informacién municipal geo-referenciado en el cual se
indiquen las caracteristicas fisicas de cada predio, su uso
y las condiciones en las que se encuentra, asi como la
estimacion de su valor catastral y su fecha de
actualizaciéon mas reciente.

e La informacién generada, dard la oportunidad de
establecer un sistema de informacion que se encuentre
actualizado y sobre el cual sea posible establecer un
esquema de cobro por impuesto predial eficiente,
ademas de representar la posibilidad de llevar un control
estricto sobre los usos de suelo que se realizan en cada
predio y potencialmente hacer una gestién eficaz del
mismo.
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Los datos analizados y obtenidos en la fase de Diagndstico muestran
que la siniestralidad vial es un grave problema en la Ciudad de La
Paz.

Para ello, el presente Plan propone medidas orientadas a la
reduccion de la accidentalidad generada por el trafico. Debido a que
estas externalidades generan altos costos asociados (muertes,
incapacidades, bajas laborales, gastos médicos,...) y la pérdida de
potencial de la sociedad y capital humano.

Todos los datos obtenidos en la parte de diagndstico muestran que
la siniestralidad vial es un grave problema en la Ciudad de La Paz. Los
atropellos a peatones y ciclistas, y el numero de accidentes
ocasionados al afio son preocupantes.

Los datos proporcionados por la Direccion General de Seguridad
Publica, en concreto la Policia Preventiva y Transito Municipal en
conjunto con el Departamento de Educacion Vial y Peritaje, son los
mencionados y analizados en el diagndstico con anterioridad. Como
datos mas relevantes, el nimero de accidentes totales aumentd en
el ultimo aflo en mas de una tercera parte en comparacion con el
afio anterior. En 2012 se contabilizaron 2376 accidentes, mientras
gue en afno 2013 se registraron 3220. Estos datos implican la poca
iniciativa del municipio en implementar lineamientos o planes con el
fin de disminuir cada afio el nimero de accidentes.

Los datos proporcionados por la Policia Preventiva y Transito
Municipal, muestra el nimero de lesionados en el transcurso del afio
2013, que superaron la cifra de 840 y el numero de fallecidos
asciende a 17 personas.

Con todo lo expuesto anteriormente, los objetivos especificos
perseguidos en este Plan son los siguientes:

PSV.1. Reducir el nimero de accidentes viales y el niumero de
muertes en la Ciudad de La Paz.

PSV.2. Conocer con gran nivel de detalle todos los condicionantes de
los accidentes viales que se producen en la Ciudad de La Paz, para
definir las herramientas que mejoren la situacion actual.

13.1.1. Objetivo general

Avanzar hacia un transporte seguro.

13.1.2. Objetivos especificos

El objetivo especifico del Plan de Seguridad Vial debe ser la
reduccion del nimero de accidentes y el nimero de victimas.

De esta forma, los objetivos especificos que se presentan en este
apartado son:

- Reducir el nimero de accidentes viales en la Ciudad de La Paz.

- Reducir el nUmero de muertes en accidentes de trafico en la Ciudad
de La Paz.

Estos objetivos, si bien no de manera explicita, han sido uno de los
elementos clave que han guiado la elaboracién del conjunto del Plan
de Movilidad.

Muchas de las medidas que se recogen en el resto de objetivos
estratégicos del presente PIMUS, buscan contribuir de manera
directa a la seguridad vial: peatonalizacién y creaciéon de una red
basica peatonal, accesibilidad universal, fomento de los modos no
motorizados y del transporte publico, ampliacion de la red
semafdrica, fomento de una nueva cultura de la movilidad, etc.

El desarrollo de estas medidas tendra efectos claros sobre la mejora
de la seguridad vial.
13.1.3. Estrategias

Las Administraciones Publicas y los colectivos ciudadanos son cada
vez mas conscientes de la importancia de la seguridad vial. Es
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necesario que todos los agentes involucrados, el municipio, la
ciudadania e incluso los comerciantes y empresarios, participen en
su solucion.

Banco Interamericano de Desarrollo

ESTRATEGIA DE
SEGURIDAD VIAL - BID

Cerrando la brecha de siniestralidad
en América Latina y el Caribe

Plan de Accion 2010 - 2015
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vias seguras paro todos

Imagen 13-1 Estrategia de Seguridad Vial del BID. Fuente: BID.

Se planteara el desarrollo de una estrategia de seguridad vial
integral.



CRUZ ROJA MEXICANA JUVENTUD

Imagen 13-2 Estrategia de Seguridad Vial de la Cruz Roja Mexicana. Fuente: Cruz
Roja Mexicana.

La contribucién de este objetivo a la sostenibilidad social (reduccién
de accidentes y defunciones) y econdmica (reduccion de gasto
sanitario, reduccion del niumero de horas de trabajo perdidas) es
enorme.

13.1.4. Acciones

A continuacidn se presentan los lineamientos y acciones que pueden
servir como base para el desarrollo de una Estrategia Integral de
Seguridad Vial en la Ciudad de La Paz:

- Creacion de un Observatorio de la Seguridad Vial en el que se
integren a los distintos agentes responsables de la seguridad vial:
ayuntamiento, policia y fuerzas del orden, dependencias de
seguridad ciudadana, asociaciones de transportistas (autobuses,
taxis, mercancias), asociaciones ciclistas y asociaciones de Ia
sociedad civil.

- Promocién de la educacién y la formacion vial a distintos grupos de
usuarios (nifios, jovenes, conductores, usuarios de bicicletas, adultos
mayores).

- Realizacion de camparias informativas y de concientizacién para la
prevencion de accidentes.

- Potenciacion de los modos motorizados menos peligrosos
(transporte publico).

- Plan especifico orientado a los transportistas de carga.
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- Fomento de la participacién ciudadana, para que los ciudadanos se

conviertan en inspectores de Seguridad Vial, identificando
sefializacion defectuosa, cruces peligrosos, y participando de la
generacién de una conciencia en este aspecto.

13.1.5. Implementacion

Los resultados esperados son coherentes con los objetivos del Plan:

- Reduccion del nimero de accidentes viales en el entorno urbano.

- Reduccion del numero de fallecidos en los accidentes,
especialmente en el caso de peatones.

13.2.1. Objetivo general

Avanzar hacia un transporte seguro.

13.2.2. Objetivo especifico

Conocer con un gran nivel de detalle todos los condicionantes de los
accidentes viales que se producen en la Ciudad de La Paz, para
definir las herramientas que mejoren la situacién actual.
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13.2.3. Estrategias

Disponer de una base de datos confiable y permanentemente
actualizada que implemente una metodologia sistematizada para la
recogida de los datos de accidentes georreferenciados.

A partir de esta base de datos, se deberan obtener un mapa que
permita la identificacidon de los principales puntos, vias y dreas de
concentracion de accidentes para los distintos modos de trasporte
(vehiculos pesados, vehiculos ligeros, bicicletas, peatones).

Este mapa permitira determinar puntos de concentracién de
accidentes y, a partir de esta informacion, acometer el tratamiento
especifico de dichos puntos, mejorando las condiciones de la
calzada, sefializacion, regulacion semafdrica, giros permitidos,
elementos existentes (farolas, bancos), etc.

13.2.4. Acciones
Las acciones concretas planteadas en este Programa son:

- Creacion de un modelo Unico de recogida de datos por parte de la
policia (cualquiera de las policias de transito involucradas,
municipales y estatal) en caso de accidente vial.

La creacién de este modelo Unico, permitira a los agentes dirigirse al
lugar del suceso contando con una plantilla que pueda ser
completada de forma sencilla y rdpida, recogiendo la informacién
mas importante.

Entre los elementos que se considera fundamentales, se consideran
los siguientes:

e Fechayhora

e Lugar del suceso (direccidn exacta o interseccion)

e Numero de vehiculos involucrados

e Tipologia de accidente

e Causas del accidente

e Condiciones de la circulacién (transito denso, exceso de
velocidad,...)

e Condiciones climatolégicas



H. XIV AYUNTAMIENTO DE ~

LAPAZ. IMPLA_N{H

2011+2015

LaPaz,B.CS.

7d BID ©Em. sanmsras

e Condiciones del entorno (existencia de paso de peatones en Ejemplos a nivel internacional

caso de atropello, condiciones de la senalizacién vial, estado . ., . .,
En Francia, la creacién por parte de la administracién central de

del pavimento, ... herramientas estandarizadas para la gestidon y anadlisis de datos de

. ndicion | con r (alcoholemia,... . . .
Condiciones del conductor (alcoholemia,... accidentes urbanos a nivel local, y su difusiéon entre los distintos

[ ] ici iai i o e o e . s . . .
Condiciones de los viajeros (cinturén, casco, chaleco municipios, ha sido una practica habitual desde mediados de la

reflectante, ... década de los ochenta. Se utilizan los softwares AURORE,

* Nede personas fallecidas CONCERTO, PACTOL (copra) y LISPACTOL.

e N2de heridos

e Sexo En el Reino Unido se utiliza el MAAP (Microcomputer Accident
. FEtc Analysis Package), que ha sido implementado en diversos paises de

la Commonwealth.

Este formulario deberd ser rellenado por los agentes y remitido en

. . En Alemania se utiliza el EUSka, una herramienta informatizada de
un plazo no superior a una semana al organismo encargado, que

o . recogida de datos de accidentes desarrollada por el Instituto Aleman
realizard una base de datos en Excel o Access, incluyendo toda esta

. . . de Ingenieria del Transito.
informacién de forma que sea manejable y operable.

. . . En Espafia, el actual sistema de registro y almacenamiento de los
Este formulario debe seguir las recomendaciones del OISEVI pana, g y

(Observatorio Iberoamericano de Seguridad Vial, 2012). datos de accidentes, integra la informacidn recogida por los distintos

cuerpos policiales, con el soporte del software CIAT, Concentrador
- Integracion de la base de datos de accidentes en un sistema de de Informacién de Accidentes de Trafico

informacién geografica (SIG) para facilitar la gestion de Ia
informacién y su uso para establecer las politicas de seguridad vial. 13.2.5. Implementacion

La finalidad de esta base de datos es doble:
Los resultados esperados con este Programa son:

Integrar toda la informacién de accidentes de trafico en un

- Conocer de forma detallada las caracteristicas y condicionantes de

Unico repositorio desde el que se puedan hacer las . L.
P 9 P los accidentes de transito.

explotaciones de datos que se deseen, es decir, incorporar
toda la légica necesaria para la integracion de datos de las - Disponer de una herramienta robusta para definir las futuras
diversas fuentes. politicas de seguridad vial (mejora de puntos negros, campafias de

- . N . - concienciacion, aumento de los controles o sanciones,...).
Facilitar a los usuarios la explotacion de datos y la ejecucion

de consultas sobre datos integrados y consolidados.

- Se recomienda que la creacién del modelo de recogida de datos y la
aplicacién destinada a su tratamiento sean creados a nivel Estatal, y
no Municipal, para lograr la homogeneidad buscada. Asimismo,
también se recomienda su extensidn al conjunto del Estado de Baja
California Sur.
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El alumbrado actual en la ciudad, es de alto costo. Tanto su servicio,
como su mantenimiento, exigen un presupuesto y debido a que es
deficiente, no llega a todos los extremos de la ciudad, incluso a zonas

troncales o muy transitadas por la ciudadania.

Imagen 14-1- llustracion de alumbrado que se utiliza en la ciudad. (Todo con luz
eléctrica, generando gastos diarios al municipio) Fuente: Elaboracién propia.

Es importante recalcar que en la ciudad de La Paz Baja California Sur,
su clima soleado es demasiado extremo, lo que genera que las
personas en temporada de verano, realicen actividades deportivas,
caminatas o paseos en horarios nocturnos, por lo que se tiene que
proveer de una iluminacién adecuada y continua, para generar
seguridad a los peatones, ciclista y conductores vehiculares.

ZI-\ International
Community
FOUNDATION

Es fundamental evitar la contaminacion luminica, debido a que esta

provoca diversos comportamientos o cambios en el medio ambiente,
ademas de generar mas gastos econdmicos al sector publico, debido
a que se utiliza mucha luz artificial en horarios no necesarios o un
mal enfoque de las [dmparas en su iluminacién. Ademas, generan
complicaciones en transitos aéreos, maritimos, la degradaciéon de
ecosistemas nocturnos, como lo son las estrellas, ademds de que
puede provocar plagas y cambios en los comportamientos de la
vegetacion.

14.1.1. Objetivo general

Cambiar el uso de energias en el sector publico, a usos de energias
renovables y sustentables, que permita brindar un servicio completo
de alumbrado en todos los sectores de la Ciudad de La Paz.

14.1.2. Objetivo especifico

Renovar el uso de energias en el sector publico, a usos de energias
solares y sustentables, para poder brindar un servicio completo de
alumbrado en toda la ciudad, tanto en zona verde, peatonal, ciclo
vias y vialidades, con el fin de proporcionar seguridad y mejorar las
condiciones de vida de los ciudadanos sudcalifornianos.

14.1.3. Estrategia

Dotar de opciones diferentes de usos de energias renovables
aprovechando el tipo de zona o regién donde se encuentra la Ciudad
de La Paz, comparando ventajas y desventajas entre las fuentes de
energia. De esta forma, permitird alumbrar en su totalidad zonas
peatonales, ciclistas y vialidades importantes, sin perjudicar el
entorno o medio ambiente donde se desea implementar dicho plan.

14.1.4. Acciones

Las acciones concretas que se consideran en el presente Plan son las
gue se indican a continuacién:
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A nivel Peatonal y Ciclistas

Es de suma importancia que los ciudadanos de La Paz, Baja California
Sur, comiencen a depender menos de los automoéviles, que sus
desplazamientos se realicen a pie, en bicicleta o en otros medios
alternos que no sean vehiculos privados. Para poder lograr esto es
importante generar zonas peatonales, ciclovias, adecuar calles y
areas especiales donde se pueda generar y motivar a los diversos
usuarios a realizar estas actividades o desplazamientos.

Para que los ciudadanos comiencen a realizar estos
desplazamientos, es de gran importancia tener en cuenta el
alumbrado que se pretende brindar; para ello, se tienen que

considerar los siguientes factores:

El clima: La Ciudad de La Paz, se encuentra localizada en una regién
semidesértico, con un sol que estd presente practicamente todos
los dias del afio, presentando su estado de incidencia mds activa o
extrema en verano, con una duracion de 5 a 6 meses, donde los
rayos solares son tan fuertes, que se presenta casi insoportable
desplazarse bajo el sol en bicicleta, caminando e incluso en
automovil si este no cuenta con aire acondicionado.

Imagen 14-2- Muestra elementos y clima de la zona. Fuente: Elaboracion propia.
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Por lo tanto, es de suma importancia tener en cuenta que las
personas realizan actividades deportivas, paseos, o desplazamientos
necesarios, en horarios tempranos (4:30 a 6:30 am) y horarios
nocturnos (8:00 a 11:30 pm), donde el sol no estd presente.

Por lo antes mencionado, es necesario proporcionar la luminaria
necesaria en todas las partes de la ciudad, para que en cada zona o
area donde se realicen desplazamientos peatonales y ciclistas, estén
bien iluminados, generando que mas personas se movilicen, se
sientan atraidas por la seguridad que la iluminacién proporcionara,
gue realicen sus actividades de forma cémoda y sin obstaculos
visuales y que se puedan realizar diversos tipos de actividades a
cualquier hora donde no esté presente la luz solar.

Seguridad: Una gran parte de la poblaciéon de la ciudad de La Paz
realiza sus actividades deportivas, paseos, en horarios donde no esta
presente el sol. La noche favorece el agrado para realizar
actividades, pero también trae consigo la oscuridad en zonas donde
se carece de alumbrado, donde se generan los delitos que la
oscuridad facilita o propicia, y por lo tanto, estas actividades

delictivas terminan generando inseguridad social.

magen 14-3- Al caer el sol, se realizan diversas actividades recreativas y

deportivas. Fuente: Elaboracion propia.
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De aqui, la importancia de tener un alumbrado basico y continuo, el

cual permitira generar esa seguridad social y la motivacién de que
mas personas se activen a realizar sus recorridos, actividades
deportivas, paseos, por todas las diversas zonas de la ciudad, tanto
parques, zonas verdes, vias publicas, etc.

Energias solares y sustentables

La situaciéon actual de alumbrado de la Ciudad de La Paz, Baja
California Sur, es sostenida por el ayuntamiento de la misma ciudad.
Todo gasto generado por el alumbrado es responsabilidad del
ayuntamiento, el alumbrado actual es caro, deficiente y su
mantenimiento es constante. Por lo antes mencionado, se propone
alumbrar la ciudad y todas las zonas verdes con luminarias solares,
las cuales son la solucién mas econdmica para iluminacién publica en
entornos con o sin red eléctrica. No sélo convencen por su fiabilidad
y su larga vida util, sino también por su flexibilidad; las luminarias
solares son sistemas autosuficientes.

En el poste se encuentran todos los componentes electrénicos: la
[dmpara, los mddulos solares, baterias de descarga profunda y
controles automaticos. El sistema funciona de manera
completamente auténoma sin uso de gas o gasolina, tiene como

Unica fuente la energia del sol.

Ventajas frente a otras fuentes de energia son: La luminaria solar no

requiere tendido eléctrico y puede ser instalada en cualquier sitio.
No hay restricciones de aplicacién ya que opera silenciosamente y es
completamente compatible con la ecologia del lugar donde se
instalan. La operacién y el mantenimiento de la luminaria solar se
realiza al menor costo posible, no hay pagos por consumo eléctrico,
su mantenimiento es casi nulo, tiene durabilidad de 25 a 30 afios y lo
principal estd enfocado al cuidado del medio ambiente y usos
sustentables, con la intencion de dar un servicio sin afectar la
ecologia y el medio que lo rodea.
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Imagen 14-4- Al caer el sol, se realizan diversas actividades recreativas y
deportivas. Fuente: Conermex. http://www.conermex.com.mx/sistemas-

integrales/luminarias-solares-autonomas.html, 2014.

Operacion del sistema Fotovoltaico:

1. Carga Diurna: A lo largo del dia el voltaje que genera el arreglo
fotovoltaico se eleva desde cero hasta el punto en que excede el
voltaje de las baterias, y se inicia el flujo de la corriente solar de los
maédulos fotovoltaicos al sistema.

2. Operacion Nocturna: Conforme la luz solar disminuye, llegara un

momento que el controlador detecte la ausencia de luz solar y active
la ldmpara. Durante la noche, la ldmpara se alimenta directamente


http://www.conermex.com.mx/sistemas-integrales/luminarias-solares-autonomas.html
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del banco de baterias, ya que no existe generacién solar. Por ello, las
baterias se descargan aproximadamente un 15%. Al siguiente dia la
operacion descrita se repite: el arreglo solar recarga al banco de
baterias de la descarga de la noche anterior.

3. Dias Nublados: En esta condicion, la corriente de los mddulos

solares es pequefa, 10 a 20 % de la corriente maxima. Por lo que,
cabe la posibilidad de no poder reponer la descarga del banco de la
noche anterior y el banco de baterias paulatinamente se descarga. El
sistema estd disefiado para soportar un periodo de 5 dias
consecutivos de dias nublados. Pasado el periodo de dias nublados,
el arreglo solar tiene la capacidad suficiente para recuperar al banco
de baterias.

A nivel Vialidades

El alumbrado en vialidades es una de las demandas mas solicitadas
por parte de los ciudadanos, ya que de estas depende la seguridad
nocturna de las calles, tanto para peatones, como conductores de
vehiculos.
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Imagen 14-5- Vialidad troncal forjadores. Fuente: Elaboracion ropia.
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El alumbrado publico depende del municipio casi en su totalidad,

este tiene que afrontar diversas inversiones en equipos,
instalaciones, el costo de la energia eléctrica de la que depende su
operacion y el gasto de mantenimiento para dar seguimiento o
continuidad al servicio de alumbrado, con gran sacrificio de su
presupuesto. Gran parte de los deterioros del sistema de alumbrado,
es por la falta de continuidad en el mantenimiento, el cual va
generando el déficit de alumbrado en diversas partes de la ciudad.

Que genera la deficiencia en alumbrado:

En los peatones: Genera inseguridad, dado que la visién de los

conductores vehiculares es reducida por la noche. Es mas viable que
se generen descuidos o accidentes hacia los peatones que estan
circulando por las banquetas, o los que desean cruzar de una calle a
otra. También la falta de alumbrado genera la criminalidad,
provocando que los peatones no realicen caminatas en zonas donde
se carece de alumbrado, para evitar un incidente que atente contra
su persona. Por Ultimo, en muchas zonas donde se encuentran
paradas para el transporte publico estan sin uso, esto es debido a
que se carece de alumbrado, generando que las personas o
peatones, no utilicen esos puntos clave que permiten desplazarse
por medio del transporte publico.

Lo que conlleva todo esto es a que mas personas se desplacen en
automoviles privados, en vez de caminar o usar otro medio de
transporte alterno, por la falta de alumbrado y seguridad.

En Conductores Vehiculares: Es importante tener en cuenta que la

mayoria de los accidentes automovilisticos se producen por la
noche, a pesar de que el transito es menor que en el dia. Esto no
quiere decir que existan menos problemas al manejar; a
continuacidn, se presentaran los diversos problemas o distracciones
que se presentan en los conductores vehiculares:

La visidn: En la noche el 50 % de la vision se reduce a comparacion
de lo que se puede ver en el dia. Los peatones se ven menos en la
noche, especialmente si no llevan ropas claras. Agreguemos que si
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las personas tienen problema de visién, en la noche es alin mas

complicado realizar desplazamientos.

Mala iluminacién vial: Otro problema que trae consigo la falta de

iluminacién, cuanto mas oscuro estén las calles provoca a los
conductores una relajacion mayor, generando o propiciando que
estos se descuiden a la hora de ir manejando, bajando su estado de
concentracion e incrementando su estado de agotamiento. En
algunos casos hasta el nivel de quedar dormidos a la hora de ir
manejando.

Es importante considerar el adecuado nivel de iluminaciéon. Si la
iluminacién se encuentra ausente provoca mala visiéon en los
conductores, agotamiento en la vista y genera mas cansancio
propiciando la relajacién tanto mental como fisica que en muchos de
los casos lleva a los conductores a quedarse dormidos. En su contra,
en caso de exceso de iluminacién, provoca distracciones para la
vision del conductor, malestares visuales por que las luces son muy
fuertes o estan mal colocadas, también genera cansancio visual el
exceso de iluminacién, siendo mayor en personas con problemas en
la vista y personas de la tercera edad.

Incremento de problemas mentales y emocionales: Los conductores

vehiculares, presentan diversos comportamientos al conducir, como
los que son: el conductor temerario, exhibicionista, negligente,
colérico, distraido, ligero, vanidoso, susceptible, agresivo, perezoso y
amable. Estos comportamientos por las noches se incrementan con
la aparicidon del cansancio y suefio, o alterados por bebidas
alcohdlicas, las cuales se presentan mas en horarios nocturnos. Es
importante tener una ciudad bien iluminada para evitar tener
alteraciones en estos diversos comportamientos o estados de
conduccion.

Si se tienen vialidades bien iluminadas, se generard el mejor
ambiente visual para los conductores, evitando que entren los
diversos distractores que provocan los problemas o accidentes
viales, generando también una seguridad tanto al conductor para
manejar y tener una vision adecuada de todo lo que lo rodea, como
al peatodn, haciendo que se sienta seguro donde tenga dareas bien
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iluminadas, provocando que los conductores vean a los peatones sin
problemas y los desplazamientos para las personas estén bien
iluminados generando que no se afecte su integridad fisica.

14.1.5. Implementacion

Los resultados que se esperan con la puesta en marcha de este plan
son los siguientes:

e Tener una ciudad completamente iluminada.

e Aumento de los desplazamientos de peatones vy ciclistas en
areas verdes y vialidades.

e Que se incremente el uso de transporte publico. (debido a
gue los lugares donde estan las paradas seran seguras por la
iluminacion).

e Reducir el nUumero de accidentes viales.

e Aprovechamiento del tipo de clima, con la implantacién de
[dmparas que utiliza energias solares y sustentables.

e Reducir el costo y el mantenimiento que se genera por
brindar el servicio de alumbrado. (debido que las ldmparas
solares son sustentables, no genera gasto eléctrico al realizar
su funcidn).

Por medio del catdlogo de “saecsa”, fabricantes en Meéxico de
[dmparas y luminarias solares, se han realizado las estimaciones
oportunas.

Como primera fase, se propone plantear alumbrar parte o todo el
anillo verde propuesto por medio de luminarias solares. Teniendo en
cuenta que el anillo verde tiene una longitud de 20 kildmetros
aproximadamente y que las luminarias adecuadas para este tipo de
recorrido no deben superar los 6 metros de poste, se presupuestan
20 millones de pesos para el recorrido completo.
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La Ciudad de La Paz se encuentra localizada en una zona
semidesértica, donde los rayos solares son constantes y fuertes, con
una ciudad que presenta poca vegetaciéon, por lo que, no favorece
los desplazamientos de las personas en modos alternos que no sean
vehiculos particulares.

Se carece de espacios o0 zonas donde los peatones y ciclistas puedan
realizar desplazamientos adecuados, actividades deportivas o
recreativas. Se ha extendido la ciudad e incrementado la poblacion,
pero sus espacios recreativos, deportivos y parques no hanido dela
mano, lo que ha fortalecido el uso del vehiculo privado.

Imagen 14-3 - Parque peatonal. Fuente: Elaboracion propia.
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También es importante generar espacios verdes cerca de diversas
localidades, debido a que es fundamental promover la actividad
fisica en los ciudadanos, ya que ésta sirve para la salud, liberacién de
estrés, tener una sociedad sana, evitando al mismo tiempo que las
personas caigan o recaigan en actividades negativas como
vandalismo, alcoholismo y drogadiccién.

14.2.1. Objetivo general

Reconectar la ciudad, mediante un anillo verde, que permita
desarrollar diversas actividades a los sudcalifornianos.

14.2.2. Objetivo especifico

Generar una ciudad mas verde y ecoldgica, donde se cree un anillo
verde que permita la conectividad de la ciudad de La Paz
aprovechando las diversas zonas naturales con las que cuenta la
ciudad, para que todos los sudcalifornianos gocen de lugares donde
se puedan desarrollar actividades en familia, deportivas vy
recreativas, que al mismo tiempo se potencialice la biodiversidad de
la ciudad y se luche contra el cambio climatico, propiciando la
sustentabilidad de la ciudad.

14.2.3. Estrategia

Proponer la reutilizacidn de diversas zonas, que actualmente existen
pero no tienen un uso adecuado, optimizando espacios y
reactivando la movilidad peatonal y ciclista de la ciudad. Se pretende
restaurar los arroyos y bordos, cerros, zonas costeras, terrenos
baldios, mangles, de tal manera que se conserven lo mas posible
esos espacios naturales, pero que puedan ser transitados por los
diversos usuarios, plantando abundante vegetacién regional que
permita la utilizacién de estos espacios verdes, teniendo en cuenta la
region donde se encuentra la ciudad que es semidesértico, donde el
agua dulce es limitada y en verano los rayos solares son fuertes y
constantes todo el afo.



/7l domn

14.2.4. Acciones

Las acciones que se proponen en el presente Plan son las que se
indican a continuacion:

Anillos verdes

Con este plan se pretende primeramente realizar una conectividad
de la Ciudad de La Paz, enfocada a los peatones y ciclistas,
generando espacios de los que la ciudad actualmente carece.

]

|
!
!
/

/

)

Imagen 14-4- Propuesta de anillo verde, para reconectar la ciudad y proveer de
mas areas verdes. Fuente: Elaboracion propia.

Estos espacios contaran con los siguientes lineamientos:

Caminos tanto peatonales como ciclovias: Hacer caminos bien

delimitados entre las areas de ciclovia y peatonal, para que exista
una fluidez adecuada y armdnica, donde se pueda realizar recorridos
comodos y seguros tanto en el dia como en la noche.
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Paisaje y espacios: Utilizar las dreas naturales que conecten a toda la

ciudad, como arroyos o bordos, cerros, zonas costeras, mangles,
etcétera. De tal manera que sea agradable para los sudcalifornianos
sus desplazamientos, actividades deportivas o paseos que realicen,
generando espacios donde se sientan aislados de la ciudad, en
armonia con el medio ambiente y lejos del ruido de los vehiculos de
las avenidas, pero sobre todo que se sientan cdmodos y seguros.

Reforestacién: Por el tipo de clima que presenta la ciudad de La Paz,
es necesario que se reforeste la ciudad, en especial, este anillo
verde, el cual tiene que ser un medio o conducto para que las
personas desarrollen actividades y utilicen estas rutas como accesos
cotidianos para desplazamientos a diversos lugares de la ciudad.
Para lograr esto es importante que la vegetacidon que se utilice o
implante sea la adecuada, que no utilice gran cantidad de agua, pero
qgue brinde la sombra necesaria para que cubra a los peatones y
ciclistas de los rayos solares, permitiendo que el anillo verde se
utilice realmente como medio alterno de movilidad.

Continuidad: Este anillo verde, tendrd la continuidad como se
muestra en la imagen anterior, iniciando desde el malecdn, zona
costera, de ahi tomando bordos o arroyos, posteriormente
desplazandose por cerros y regresando a la zona costera o malecdn
nuevamente.

De esta manera se generan rutas que permitiran acceder por toda la
ciudad de una forma diferente, exclusiva para peatones y ciclistas,
mejorando el ecosistema, generando accesos seguros, mejorando la
calidad de vida, promoviendo que las personas utilicen medios
alternos al vehiculo privado y que se descargue el trafico de la
ciudad.

Reforestacion de la Ciudad, Parques y Vialidades

Es importante que se tome en cuenta la reforestacién en las
diversas vialidades donde esté ausente o exista poca vegetacion, de
esta manera estaremos fomentando a tener una ciudad ecoldgica,
donde los peatones puedan gozar de recorridos por toda la ciudad
con vegetacién basta y verde, que al mismo tiempo cubran los rayos
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solares, permitiendo a las personas realizar actividades sin importar
la hora, esto teniendo bien claro que el sol en esta ciudad es fuerte y
constante. También se estard contribuyendo contra la lucha de la
contaminacién y el cambio climatico, propiciando una ciudad

sustentable.

-‘ e

Imagen 14-5- Proponer mas espacios como el que presenta la imagen, donde se
puedan realizar diversas actividades de forma comoda y saludable, sin ser
afectado por los rayos solares. Fuente: Elaboracion propia.

Tipo de vegetacion para la Ciudad

Es de suma importancia tener bien claro el tipo de vegetacién que se
desea implantar en una ciudad, debido a que cada ciudad tiene sus
propios usos y costumbres, cultura, infraestructura, clima,
problemas meteoroldgicos, el abastecimiento de agua, etc.

Por todos los elementos o factores mencionados antes, es
importante determinar exactamente los diversos factores con los
gue cuenta la ciudad de La Paz, para no emprender una
reforestacidén inadecuada o deficiente para el tipo de ciudad.



Imagen 14-6- Vegetacion que es favorable para la zona. Fuente: Elaboracion propia.

Para ello se recomendaran las siguientes vegetaciones adecuadas
tanto para las zonas verdes, como para vias publicas:

Huizache: requiere poca agua, alcanza hasta 4 metros de altura,
resiste lugares soleados, resiste heladas fuertes, puede usarse en
jardines, parques y camellones.

Zapote Blanco: requiere agua moderada, alcanza una altura de 6

metros, resiste lugares secos o soleados, resiste heladas, puede
usarse en jardines, en especial en parques por su follaje basto y
bonito.

Casuarina: requiere poca agua, alcanza entre 20 a 35 metros de
altura, resiste lugares soleados, no es muy resistente con heladas, es
exclusivo para generar sombra y como cortina de rompeviento, es
adecuado para camellones amplios, parques y jardines, resiste la
poda.

Ciprés de Arizona: requiere poca agua, alcanza hasta 30 metros de

altura, es un arbol muy apreciado en jardineria, puede ser utilizado
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como barrera de proteccidn, pantalla o setos, es adecuado para

camellones amplios, parques, jardines y banquetas.

Flamboyan: requiere poca agua para su mantenimiento, alcanza
hasta los 12 metros de altura, es muy utilizado en jardineria por la
excelente sombra que brinda y su belleza de sus flores que contrasta
muchisimo con su aspecto, no es resistente en ambientes helados,
resistente para climas calientes, adecuado para camellén, amplios,
jardines y parques.

Fresno: requiere poca agua, su altura alcanza una altura aproximada
de 15 metros, se utiliza como arbol para jardines por la belleza de su
follaje, es muy resistente al frio aunque habita también en lugares
muy calurosos y secos.

Jacaranda: requiere poca agua, llega a medir hasta 15 metros, tiene
forma de para sol extendido, necesita lugares soleados, la densidad
de su follaje produce abundante sombra, son excelente para
jardines, por su atractiva flor azul, que al perecer cubre totalmente
el arbol, pero su principal uso es en alineacién en avenidas o plazas
pero es malo cerca de construcciones.

Pino Carrasco: utiliza poca agua, llegan a medir hasta 18 metros,
prefiere los lugares soleados, es de crecimiento rapido, rustico en
cuanto a suelos, se puede utilizar en jardines, parques y camellones.

Paraiso: requiere poca agua, llega a alcanzar una altura de 8 a 15
metros, requiere situaciones asoleadas, es de crecimiento répido, es
excelente arbol para jardines por su calidad en la hoja, flores
aromaticas y su fruto, son adecuado para suelos muy secos, son
resistentes y se reproducen en otofio, puede plantarse en
banquetas, jardines, camellones y parques.

Pino Carrasco: requiere poca agua, llega alcanzar hasta los 18 metros
de altura, prefiere los lugares soleados, es de crecimiento rapido,
rastico en cuanto al suelo, es utilizado para camellones, parques y
jardines.

Mesquite: requiere muy poca agua, llega a medir hasta los 12 metros
de altura, prefiere lugares con bastante sol, densidad de follaje
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mediano que brinda media sombra, es de color verde obscuro, es de
crecimiento moderado, es adecuado para parques y jardines.

Encinos: requiere poca agua, llega a medir hasta 30 metros, prefiere
lugares asoleados, aun que soportan la sombra, tiene un crecimiento
lento, vive en suelos de naturaleza variable, incluso en suelos secos y
pedregosos, pero prefiere los suelos arenosos y siliceos, son
resistentes, adecuado principalmente para parques y jardines, no
apto para banquetas y camellones.

Palma Abanico: requiere poca agua, llega a medir hasta 27 metros,

se utiliza en jardines por su majestuoso aspecto, es muy sensible a
heladas fuertes, debe regarse un poco mads en verano a diferencia de
las otras estaciones, Util para camellones amplios, jardines, parques
y plazas.

14.2.5. Implementacion

Los resultados que se esperan con la puesta en marcha de este plan
son los siguientes:

e Reconexidn y continuidad a la ciudad por rutas alternas.

e Reutilizacién de lugares con potencial para zonas de
recreacion y desplazamientos alternos.

e Incremento de la movilidad en peatones y ciclistas. (debido a
gue tendradn lugares cerca de sus hogares para realizar
diversas actividades recreativas).

e Reduccién de la movilidad en vehiculos privados. (se tendran
rutas alternas con dreas verdes que permitirdn hacer
recorridos deportivos, familiares, recreativos, o
desplazamientos a cualquier hora del dia, que al mismo
tiempo estos recorridos tendrdn una reconexién con la
ciudad, permitiendo llegar a lugares de interés popular. Al
mismo tiempo se tendra una ciudad con vialidades verdes
gue permitirdn a las personas realizar desplazamientos mas
continuamente sin depender del vehiculo).

e Obtencidn de una ciudad reforestada y verde, mejorando la

calidad de vida de las personas y del ecosistema.
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e Reduccidn de la contaminacion y del cambio climatico, ya que
se tendrda basta cantidad de vegetacion, las cuales
contribuyen y son indispensables para esta lucha.

Proyectos de Vegetacion

PRIORIDAD MEDIA
IMPLANTACION MEDIO PLAZO _8
AGENTES IMPLICADOS AYUNTAMIENTO g
ASOCIACIONES CIVILES g
PRESUPUESTO ESTIMADO e
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15.1.1. Objetivo general

Fomento de los diversos tipos de movilidad como transporte publico,
bicicleta, caminatas, etc.

15.1.2. Objetivo especifico

Implementacidon de nuevas politicas que mejoren la percepcién de
los diferentes tipos de movilidad, que promueva como prioridad, la
seguridad necesaria, para que las personas se motiven a utilizar
estas diversas formas de transporte sustentable.

15.1.3. Estrategias

Las medidas propuestas con anterioridad deben complementarse
con la voluntad politica y las politicas publicas necesarias para crear
en la ciudadania, una visén nueva de la importancia de la movilidad
no motorizada y de una cultura de fomento de modos de transporte
alternativo.

Para lograr que una ciudad cambie las tendencias de movilidad, que
actualmente favorecen al automavil privado, es importante que las
autoridades tomen posturas muy concretas para darle prioridad a la
movilidad sustentable.

En primera instancia, toda medida tomada a favor de la movilidad
sustentable debe ir acompanada de la correspondiente promocion
gue comunique al usuario y a la ciudadania la nueva postura
respecto a la movilidad urbana.

Para que la promociéon del uso del transporte publico, caminatas y
bicicleta como medio de transporte funcione, debe ir acompafiada
de la correcta difusidén con el usuario, en particular de las normativas
aplicables y las medidas que se estdn tomando para mejorar la
movilidad.

W22

Para complementar el trabajo de las autoridades, se debe asegurar
gue todos los usuarios, asi como todos los posibles involucrados, ya
sea los conductores de vehiculos, los peatones o cualquier persona
que se vea afectada por las medidas, cuenten con la educacién
necesaria para ejercer de la mejor manera posible sus derechos y
asegurar que se cumpla la normativa.

Finalmente, la forma mas eficiente de asegurar que las medidas
realizadas por las autoridades se cumplan, es a través de la correcta
y la firme aplicacién de sanciones.

15.1.4. Acciones
Comunicacion

El conocimiento de los ciudadanos y su participacién, de la
propuesta de los planes de movilidad, es indispensable para lograr
su éxito, recalcando con gran importancia los planes como
transporte publico, ciclista, peatonal y grupos vulnerables.

El primer punto debe ser la coordinacion entre asociaciones civiles,
usuarios y autoridades para desarrollar la normativa necesaria para
garantizar la seguridad y correcta aplicacién de las medidas.

En el caso particular de la ciudad de México, se realizé una reforma
del reglamento de transito con el objetivo de incluir a los ciclistas
como usuarios del viario, definiendo sus derechos y obligaciones asi
como también las obligaciones del resto de los conductores de
vehiculos con respecto a los ciclistas. Cabe resaltar que a pesar de
ser un reglamento innovador en cuanto a las implicaciones, no
permite las sanciones directas al ciclista sino Unicamente
amonestaciones verbales.

La comunicacion debe ademas definir las diversas campafas sobre el
fomento del uso de la bicicleta, la importancia del transporte
publico, los problemas que genera una ciudad dependiente de
vehiculos privados, el fomento de las caminatas, etc. a través del uso
correcto de los medios de comunicacidon, impresos, audiovisuales y
electréonicos. Se deben realizar campafias centradas a escuelas
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primarias y secundarias para ir forjando cultura a los nuevos usuarios
y al publico general con claros mensajes de concientizacién.

Entre las opciones de campafia se proponen las indicadas dentro del
Programa de “Rehabilitacion de Parques” (ver Plan de Espacios
Publicos), “Bici Escuela” de la Asociacidon civil Ellas en Bici, las
iniciativas de Urbaneria o BCSicletos y demds asociaciones civiles
gue buscan demostrar el compromiso de las Autoridades Publicas
con la movilidad no motorizada.

Promocion

Por otro lado, es importante que las Autoridades también fomenten
practicas que interesen a los ciudadanos a involucrarse con los usos
alternos de movilidad.

Actualmente existen varias acciones de promocion implementadas a
través de asociaciones civiles de ciclistas, a continuacién se presenta
el calendario de las actividades que restan del 2014 de los recorridos
ciclistas de BCSicletos:

Mayo Junio

4-Recorrido dominical. 1-Recorrido dominical.

21- Recorrido Nocturno. 13-Bicinema Itinerante.

24-Bicinema Itinerante 18-Recorrido Nocturno.

Julio Agosto

6-Recorrido dominical. 3-Recorrido dominical.

16-Recorrido Nocturno. 20-Recorrido Nocturno.

27-Bicinema (Dia de la 29-Bicinema (Dia del Arbol)
Cultura)
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Septiembre Octubre

7-Recorrido dominical. 5-Recorrido dominical.

17-Recorrido Nocturno. 15-Recorrido Nocturno.

(Tematico Independencia) 31-Bicinema Thriller.

22- Bicinema (Dia mundial sin
auto)

Noviembre Diciembre

2- Recorrido dominical. (Dia de | 7-Recorrido dominical.

Muertos . . .
) 5to Aniversario Bcsicletos.

14 y 15 de Noviembre Festibike
Ill. "Somos Puerto Bicicletero."

Ademas, la asociacién civil Ellas en Bici ensefia a las personas que
desean comenzar a utilizar la bicicleta en su vida diaria, tienen un
esquema de ensefanza para los mas pequefios, capacitacién, etc.
transformando la bicicleta en un medio de transporte primordial.

Estas asociaciones han realizado estas diversas actividades por
méritos propios, por el amor a este medio de transporte que tanto
los apasiona.

También se sugiere la posibilidad de crear eventos que promuevan el
uso de la bicicleta, como pueden ser exposiciones, festivales, mesas
de discusiéon o maratones ciclistas entre muchas otras alternativas
gue mejoren la impresidn general de la bicicleta y difundan las
buenas practicas en el mundo.

Al igual que en el caso de la bicicleta, también se pueden desarrollar
eventos que promuevan el deporte o la practica peatonal o
caminata, con eventos maratdnicos por la costa, festival de
caminatas, trotes de resistencia, mesas de difusidon que promueva el
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desplazamiento a pie y difunda esta practica, que es indispensable

para la salud de las personas.

Para que las personas se desplacen tramos largos, sin la necesidad
de utilizar los vehiculos privados, es fundamental que el transporte
publico vaya de la mano con estas practicas, la cual permitird que las
personas se desplacen a puntos de interés deportivos o cotidianos,
gue permitan los desplazamientos continuos, brindando un servicio
seguro y de calidad. Para ello, es importante que estos medios de
transporte ayuden o contribuyan en dias festivos o de eventos
deportivos con tarifas especiales o cobro reducido, para que los
ciudadanos y el medio de transporte publico se enrolen en un mismo
sentido de convivencia y compromiso social y sustentable.

Educacion

Para lograr que las personas conozcan sus derechos tanto como
ciclistas, peatones o usuarios de la via publica, y estos se sientan
comodos con el uso de medios alternos como medio de transporte,
es indispensable que se les ofrezca la educacién necesaria. Deben
estar correctamente informados de sus derechos y obligaciones, de
la normatividad que deben seguir para una mejor convivencia vial y
de la mejor manera de comportarse mientras viajan.

Como primera propuesta de accién, se deben considerar ofrecer a
las personas que lo deseen cursos gratuitos o a costos bajos para
que aprendan a usar medios alternos “ la bicicleta” lo mejor posible,
mostrandoles las normas de seguridad que deben de utilizar cuando
van por las avenidas y cémo comportarse en cada caso,
intersecciones, semaforos, sefialética vertical, etc.

Adicionalmente, una medida que puede ayudar a favorecer el uso de
la bicicleta, en particular a largo plazo, es implementar dentro de las
escuelas la posibilidad de que los alumnos tomen cursos de
seguridad vial, en particular del uso de la bicicleta. Esto puede
promover una idea positiva de la bicicleta a los nifios y
complementado con otras politicas como la de caminos escolares
seguros, pueden ayudar a crear una comunidad mds consciente de la
importancia de los medios de transporte no motorizados.
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La Secretaria de Medio Ambiente del Distrito Federal desarrollé un
“Manual del Ciclista Urbano de la Ciudad de México”, con el fin de
promover el uso correcto de la bicicleta, contemplando desde las
partes de una bicicleta y la forma mas adecuada de mantenerla,
hasta los reglamentos de vialidad para circular y la descripcidn de la
infraestructura disponible.

Este es un ejemplo de las politicas de educacién que han servido
para mejorar la seguridad vial de los ciclistas y debera de ser
considerado como un ejemplo a seguir para fomentar el plan ciclista.

Sancion

La promocidon, comunicacidon y educacidén son las medidas que
servirdn para mejorar la percepcién de los diversos medios de
transporte no motorizados, pero la convivencia sana entre todos los
modos que comparten el espacio publico exige una normatividad
clara, y que imponga sanciones en caso de su incumplimiento.

Como se explicd con anterioridad, el primer paso es reconocer a los
ciclistas como usuarios de vehiculos e incluirlos dentro de la
normatividad, en este caso, el cédigo urbano y los reglamentos de
transito. Se deben delimitar sus obligaciones y derechos e imponer
sanciones por el incumplimiento de las mismas.

Asi como se da prioridad a las personas mads vulnerables en las
vialidades, se debe imponer mayores sanciones conforme mayores
sean los riegos que conllevan las infracciones del reglamento.

Por lo tanto, se deben considerar sanciones a los conductores de
automoviles por no respetar los pasos ciclistas, la distancia de rebase
de ciclistas o la prioridad de los mismos, entre otros. Esto mismo
aplicara también para los peatones que provoquen algun accidente
por una imprudencia de estos.

Para esto es importante que estas medidas también se apliquen a los
medios de transporte publicos, los cuales deben de parar solamente
en los lugares indicados para el ascenso y descenso de los pasajeros.
Estos no deben de parar en cualquier esquina o en mitad de la
vialidad; practicas que son utilizadas continuamente por parte de los
choferes y de los usuarios que piden paradas en lugares que saben
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gue no son adecuados para su descenso. Estas prdacticas provocan
conflictos viales tanto para el transporte publico, bicicletas vy
peatones, que pueden llegar a provocar accidentes por no seguir los
lineamientos de ascenso y descenso. Esta prdactica debera ser a corto
plazo, debido a que ya se conocen los lineamientos, pero
simplemente como no se les aplica una sancién, hacen lo que
desean.

Asimismo, se deben tomar medidas contra los ciclistas que no
cumplan con las normas de seguridad y el reglamento. Esto deberia
incluir el uso correcto de senalamientos para la visibilidad nocturna
(luces fijas o intermitentes, bandas reflectantes, ...), que no circulen
en sentido contrario, que no lleven carga que impida el correcto
manejo de la bicicleta, transportar a otro pasajero en un lugar
inadecuado o sujetarse a vehiculos en movimiento, por ejemplificar
algunas de las infracciones mds comunes.

El uso obligatorio del casco tiende a ser un motivo de polémica, ya
gue puede ser una medida que perjudique el fomento del uso de la
bicicleta, y debera ser tomado a consideracion durante la toma de
decisiones respecto a las normativas.

Para los ciclistas, las sanciones por el incumplimiento a la normativa
pueden ser en una primera fase a través de amonestaciones
verbales, mientras la comunidad se informa y familiariza con el
reglamento, pero en un plazo medio resultard indispensable la
implementacién de sanciones que demuestren la importancia de
cumplir con el reglamento, en especial para garantizar la seguridad
vial.

En cuanto a los conductores de vehiculos, las sanciones deberan ser
mucho mas estrictas y de aplicacion a corto plazo, para evitar riesgos
a los ciclistas y peatones.

15.1.5. Implementacion

Con la implementacion de estas medidas se espera:

- Incrementar el nimero de viajes en bicicleta, transporte publico y
caminatas peatonales.

- Z\ International
/ Community
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- Involucrar y concientizar a los ciudadanos de la importancia de la

movilidad en modos no motorizados.
- Mejora de la percepcion de la bicicleta como medio de transporte.

- Tener una ciudad mas activa, con diversas actividades recreativas y
deportivas.

- Disminuir el uso del transporte privado.

- Tener menos accidentes en las vialidades.
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En el presente capitulo se describe el trabajo de elaboraciéon de un
modelo de simulacion de la movilidad (o modelo de demanda)
emprendido en el contexto de los trabajos de planeamiento integral
de movilidad urbana sustentable.

¢Qué es un modelo de demanda?

Es herramienta informatica evaluar el

comportamiento de determinadas variables descriptivas de la

una que permite
movilidad a partir de la construccidon de escenarios hipotéticos para

un ambito geografico dado.

La funcién primordial de este tipo de herramientas, es la de evaluar
de forma anticipada el impacto sobre las pautas de movilidad que
tendra la evolucién tendencial de las caracteristicas socioecondmicas
del territorio asi como las politicas y actuaciones de diversa indole
gue se planteen para ordenar dichas tendencias.

Un modelo de demanda es pues una herramienta de gran utilidad
para el apoyo a la toma de decisiones relativas a movilidad integral,
en el sentido de tratar el fendmeno de la movilidad en su conjunto y
sustentable, en tanto que permite seleccionar indicadores
econémicos y medioambientales que permiten la evaluacién de la

sustentabilidad del sistema en el tiempo.

El esquema adjunto describe de forma simplificada la estructura
general de un modelo de movilidad.

Los modelos de simulacion de la movilidad se nutren de diversos
campos de conocimiento tales como: matematicas y estadisticas,
economia, planeamiento urbano y geografia. Desde las matematicas
y las estadisticas, los modelos toman herramientas relacionadas con
La de
comportamiento y conceptos como el “valor del tiempo” o la

la toma de decisiones. economia aporta modelos

“utilidad”. El planeamiento urbano aporta el contexto en el que los
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Informacion geografica
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Hito actual

Pautas de movilidad:
Encuestas de movilidad

Informacioén del sistema de movilidad:

e Viario
e Transporte publico

Formulacién y calibrado del
MODELO DE MOVILIDAD

Volimenes de desplazamientos:
Aforos viarios y de viajeros

Hito futuro — escenarios alternativos

e Reparto modal

Hito futuro

Evolucion urbana geografica
Estimacidn evolucién socioeconémica
Actuaciones sobre el sistema de movilidad:

e Viario
e Transporte publico

—] MODELO DE MOVILIDAD

o Trafico en viario

e Volumenes en tte. Publico

o Evaluacién de congestion, consumos
energéticos, emisiones

o Evaluacién de eficiencia del sistema

o Informacioén para estudios coste-beneficio

Escenarios alternativos

Imagen 16-1 — Esquema explicativo del modelo de demanda. Fuente: Elaboracién
propia

modelos se desarrollan, y de la geografia las caracteristicas

espaciales de los mismos.

El origen de este tipo de modelos se remonta a los anos 50, en los
que la necesidad de predecir la demanda futura de los sistemas de
transporte motiva el desarrollo de este tipo de herramientas. Dentro
de las posibilidades tedricas de modelizacién, el método clasico de
cuatro etapas se ha impuesto como la forma mas generalizada de
formular un modelo de movilidad.

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.
Iniciativa de Ciudades Emergentes y Sostenibles.

Un modelo de demanda para La Paz

El modelo de movilidad que se ha elaborado para la simulacién de
las condiciones de movilidad del Area Conurbana de La Paz sigue los
principios del método de cuatro etapas y ha sido desarrollado bajo el
apoyo de herramientas informaticas de manejo de bases de datos,
software Gis y software de transportes especializado, en concreto
VISUM de PTV Visién en su version 13.0.

Mas adelante se describe la metodologia general de cuatro etapas
empleada vy las particularidades del trabajo de modelizaciéon de La
Paz, antes conviene aclarar el objeto y objetivos concretos que
persigue la modelizacion.
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El trabajo de modelizaciéon de la movilidad emprendido tiene por
objeto servir de herramienta de apoyo para la toma de decisiones en
materia de ordenacién de la movilidad urbana.

Para ello se han planteado los siguientes objetivos concretos:

- Que el modelo permita evaluar el impacto de medidas de
reordenacién en el reparto modal de los desplazamientos
urbanos.

- Que el modelo permita estimar voliumenes de viajeros por
lineas del sistema de transporte en los escenarios de
reordenacién e implantacién de nuevos sistemas que se
planteen.

- Que el modelo permita estimar volimenes de trafico en
viario y condiciones de servicio ante situaciones futuras.

- Que el modelo permita obtener indicadores de desempefio
del sistema de movilidad que permitan al Planificador
desarrollar estudios derivados (coste beneficio, de eficiencia
energética, etc.).

Se concibe el modelo de movilidad como una “herramienta viva”,
gue permita el ensayo de escenarios mas alld de la etapa de
redaccién del PIMUS y que sea actualizable.

La formulacidén y calibrado de un modelo de demanda precisa de la
realizacion previa de una serie de trabajos preparatorios que
comprenden:

1. Modelizacion de la red
Es una de las principales premisas, consistente en elaborar un
modelo de la red que soporta al sistema de movilidad del
area geografica en el que se desarrolla el modelo.
La modelizacion de la red incluye la delimitacion del area de
influencia, la desagregacidn espacial del territorio o
zonificacién, la modelizacion de la red viaria y sus

e N ZH International
N/ Community
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caracteristicas y la modelizacién de la oferta de los modos de
transporte publico.

El modelo de demanda se nutrird de informacion de tiempos
y costes procedentes del modelo de red.

2. Informacion socioeconoémica basica
Principalmente es necesaria informacion demografica con
suficiente desagregacion espacial, asi como informacion de
empleos, actividades econdmicas, educacion entre otras
variables.
Ademds es preciso recabar informacién relativa a Ia
proyeccion futura de estas variables.

3. Encuestas de movilidad
Es necesario recopilar informacion procedente de encuestas
de movilidad con objeto de:
- Agregar viajeros en grupos homogéneos logicos
- Estimar coeficientes del modelo
- Proveer de objetivos de validacién en forma de
pautas de movilidad observadas
- Proveer de informacion socioecondmica adicional

4. Registros para la validacion de los resultados

Tras la formulacion y calibrado del modelo, es importante
validarlo. Validar el modelo es el proceso de comprobacién
de ajuste de los resultados del modelo con registros de
demanda reales (aforos) para comprobar su calidad
predictiva.

A continuacién se desarrollan cada una de estas tareas para el caso
concreto del modelo de La Paz:
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16.2.1. Modelizacion de la red

La modelizacién de red hace referencia al soporte de informacién
geografica, de caracterizaciéon del territorio, de la oferta de
infraestructuras viarias y del sistema de transporte publico sobre el
gue se desarrolla el modelo de demanda.

La modelizacion de red se ha desarrollado en el programa VISUM.

A continuacion se describen los distintos componentes del modelo
de lared de La Paz

Area del modelo
El area de modelizacién abarca dos ambitos:

- Ambito interno: ciudad de La Paz.
- Ambito externo: son los corredores de transporte que
confluyen en el dmbito interno del modelo.

Zonificacion y conectores

El drea de estudio se divide en zonas de transporte que igualmente
se clasifican en zonas internas y zonas externas.

La zonificacidon interna se ha establecido en base a la demarcacion
municipal de Colonias

Tipo 6: Zona externa

Las zonas externas se corresponden con los corredores viarios que
confluyen en el drea de estudio del modelo.

La zonificacién finalmente empleada sectoriza el territorio en 177
zonas, 173 zonas internas y 4 zonas externas, a esta zonificacién se
le denomina ZT_177.



b

BANSIBRAS =
1VIPLANe»»

/7l domn

Tipos de zonas %

/’.

L

ZZZZZ

_
) 7 7% 2 ///,,7 7,//,’

/”////////

o %/'f/////

\\
o -
\\

5.
\\\

\ \\\
¢

7%

NN
N

. /'//////

7
0

. // _ /////////% /

_
-

2 A

-




H. XIV AYUNTAMIENTO DE NS

BID @'EL""TJ:L‘SRS' BANSIBRAS gwm (DL AN
1 FOUNDATION

/7l dormn

2011+2015 / £oLaPaz,BCS.

En cualquier caso, las velocidades de recorrido asignadas por el
Las zonas externas se corresponden con los siguientes corredores modelo dependen del grado de saturacion de la via a través de las

L Capac Vmax i inici inglé j
viarios: Codigo Nombre Carriles Y VDE denominadas curvas VDF, iniciales en inglés de volume delay fuction

PCU/h (km/h) (curva demora-volumen).

Zona (Num.) Corredor . L .
_ 10  Ctrainturb 12 1c 1 1200 80 2 Se han empleado 3 tipos distintos de curvas del tipo BPR (del Bureau

for Public Roads) cuya formulacion se expresa del siguiente modo:

2001 Trans. Hacia Cabos
11 Ctra inturb 12 2¢ 2 2400 80 2
= 2002 Hacia Constitucién
© 12 Ctra inturb 12 3¢ 3 3600 100 1
> 2003 A los Planes
g 13 Ctrainturb 12 4c 4 4800 100 1
Q 2004 Pichilingue
'g 20  Ctrainturb 22 1c 1 900 60 1
0 Tabla 16-1- Zonas y Corredores.
o 21 Ctra inturb 22 2¢ 2 1800 60 3
Arcos y nodos
La malla viaria soporte de las asignaciones de trafico y de los 30 Ctra Urbana 12 1c 1 900 40 1
itinerarios de transporte publico estdn formados por nodos y arcos.
L i .. . 31 Ctra Urbana 12 2c 2 1800 45 1
196 La malla de nodos y arcos almacena asimismo informacién relativa a
modos de transporte permitidos, capacidad de canalizacién de 32 Ctra Urbana 12 3c 3 3000 40 1
trafico, nUmero de carriles, evolucion de la velocidad en funcién del
volumen de tréfico canalizado, giros permitidos en intersecciones 33 Ctra Urbana 12 4c 4 4000 45 1
entre otras variables de funcionamiento del modelo.
La siguiente tabla resume los distintos tipos de arcos del modelo 40  CtraUrbana2?1c 1 800 30 2
junto con sus caracteristicas:
41 Ctra Urbana 22 2¢ 2 1400 35 2
50 Ctra Urbana 32 1c 1 600 30 3
70 Residencial 2 500 25 3
0 solo peatdn - - - ---

Tabla 16-2 — Arcos con sus caracteristicas.

Las velocidades maximas no son necesariamente reglamentarias sino
pardmetros aproximados de modelizacién.

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.
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tewr = to - (1 + a-sat?)

Dénde:

teur tiempo bajo condiciones de saturacion

to tiempo en flujo libre
Sat:
sat = L
CJ'max -C
q Volumen

Omax Capacidad
a, b, c Parametros de la funcion

La siguiente figura muestra los tres tipos de curva empleados:

10.00

9.00

8.00

7.00 /

6.00 //
5.00 / ——Typ 1/v0=3600/a=0.5/b=55/c=1
——Typ 2/v0=3600 /2= 0.6 /b=5.75/c=1
Typ 3/v0=3600/a=0.7 /b=6.5/c=1
4.00 // ~=-—-Saturation Grade = 1
3.00 //
2.00

Time [x*t0]

1.00

0.00
0.00 0.50 1.00 1.50
Saturation Grade [q/qmax]

Imagen 16-4 — Tipos de curvas empleadas.

Los siguientes planos muestran la malla de arcos jerarquizados para
el escenario base de calibracidn. En gris discontinuo aparecen los
arcos futuros planificados.

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.
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Tipos de arcos
- Peatonal

Ctra. interurb. 12 1c

Ctra. interurb. 22 1c

Ctra. interurb. 22 2¢

Conector

Via urb. 12 1¢c

Via urb. 12 2¢

Via urb. 12 3¢

Via urb. 22 1c

|

= Via urb. 22 2¢

Via urb. 22 3¢
Via urb. 32

Residencial-local

Plan de movilidad

Imagen 16-5 Malla de arcos jerarquizados para el escenario base de
calibracion.

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.
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Conectores

La conexion entre los centroides de las zonas de transportes --de la
que parten y a la que llegan los viajes asignados por el modelo—con
la red se realiza mediante conectores.

Lineas de transporte

El sistema de transporte publico utiliza como base el modelo de red,
al que se le suman todas las lineas de transporte publico, que en el
caso de la zona urbana de La Paz han sido, para el escenario base de
calibracion del modelo las 72 lineas de autobuses urbanos.

Previamente a la definicion de las lineas se han creado los puntos de
parada de éstas. Estos estan situados en los arcos o en los nodos y
en ellos puede confluir mas de una linea.

De estas lineas se representa su itinerario completo, los puntos de
parada, asi como las salidas de las expediciones desde los distintos
origenes. Cada linea lleva asociada una velocidad comercial, que
acaba representando los tiempos de viaje; estos pueden modificarse
en determinados tramos o paradas para representar la congestion
de la via o la existencia de paradas con una mayor afluencia de
pasajeros en el que se produzca un mayor tiempo de parada.

En el escenario base de calibrado del modelo de la zona urbana de
La Paz se han considerado mas de 500 paradas y 72 lineas de
transporte publico.
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Imagen 16-6 Captura de pantalla de interfaz de oferta de transporte publico de
VISUM
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16.2.2. Informacion socioeconémica bdsica

Las principales variables socioecondmicas consideradas son:

- Poblacién y variables de clasificacién de la poblacién.
Fuente: INEGI

- Informacién socioecondmica de caracterizacién de
hogares y personas de la encuesta.

- Informacién de actividades econdmicas y de empleo.

Fuente: INEGI
- Plazas de educacidn clasificadas por categorias. Fuente:
INEGI

Para la proyeccion a futuro de las variables socioeconémicas que
intervienen en el modelo de movilidad se han empleado estadisticas
oficiales de los organismos federales. La proyeccidon de variables
socioecondmicas es tratada en capitulo aparte de este documento.

16.2.3. Encuestasy aforos de movilidad

Los trabajos de encuestas que se han considerado en Ia
modelizacion han sido:

A) Trabajos de encuestas realizados para el PIMUS descritos
anteriormente: encuesta telefdnica, encuesta en transporte
publico y paraderos, encuestas a usuarios del vehiculo
privado en accesos de la ciudad y encuestas a usuarios a pie
de calle.

En el campo de los registros de volimenes de movilidad (en
transporte publico y aforos viarios) que se han empleado para
expansion de las conclusiones de las encuestas y como registros de
validacién de resultados del modelo, se han empleado los siguientes
trabajos:

- Trabajos propios del PIMUS descritos anteriormente que
han abarcado: aforos ascensos/descenso en transporte
publico, aforos en viario de acceso/salida de La Paz y

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.

Iniciativa de Ciudades Emergentes y Sostenibles.

‘ H. XIV AYUNTAMIENTO DE

BANSIBRAS

¥ 1apaz (o

| 201102015 03 Poz,B.C5.

aforos direccionales en principales intersecciones del
interior de la ciudad.

La metodologia de modelizacién de la demanda mediante el modelo
de cuatro etapas comprende los siguientes pasos:

1. Modelo de generacion /atraccion
Calcula el niumero de viajes por zona como funcién de una
serie de variables de zonas relacionadas con poblacién vy
empleo entre otras.

2. Modelo de distribucién espacial.
Distribuye los viajes generados por zona para cada zona de
destino en base a su atractivo y accesibilidad (en términos de
tiempo).

3. Modelo de reparto modal
Una vez que los viajes han sido distribuidos entre origenes y
destinos, estos son repartidos por modos de transporte
disponible (caminar, vehiculo privado, transporte publico).

4. Modelo de asignacion
Finalmente se calculan los caminos sobre los que se
desarrollaran los desplazamientos y las lineas o combinacion
de lineas de transporte colectivo empleadas.

La distribucion espacial y el reparto modal son funcién de la
accesibilidad de la red en términos de tiempos de recorrido entre
origenes y destinos los cuales son calculados en la cuarta etapa de
asignacion. De este modo dos pasos anteriores dependen de los
resultados de un paso posterior dando lugar a un proceso de cdlculo
iterativo hasta la obtenciéon de una solucién relativamente estable
en términos de nivel de convergencia de la misma.
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PROGNOSIS DE LA DEMANDA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE

La obtencién de las matrices futuras para el escenario tendencial
requiere en primer lugar la proyecciéon de las variables
socioecondmicas explicativas del modelo de la ciudad de La Paz, que
aplicadas a los modelos de generacion/atraccion y distribucidn,
permiten obtener las matrices futuras para el modelo de transporte
privado (TPr) y el modelo de transporte publico (TPu).

En este escenario tendencial base, el reparto modal actual
permanece invariable ya que se asume que no se producen
variaciones en la oferta de transporte privado y publico.

Los escenarios que recogen las propuestas de reordenacion viaria y
del sistema de transporte publico colectivo contempladas en el
presenta PIMUS, asi como el escenario tendencial realista, donde se
recogen las nuevas infraestructuras contempladas en el Programa de
Desarrollo Urbano de Centro de Poblacion La Paz y que se
describieron en el Plan de Vialidades, requieren un proceso
obtencidn de matrices para cada modo de transporte antes de
obtener los resultados de las asignaciones de demanda.

El proceso seguido se desarrolla en el siguiente croquis:

Datos socioecondmicos 2014

Matrices 2014 l
Tpu

Calibracion modelo de
generacion/atraccion

Tpr

Modelo de distribucién

Datos socioeconémicos
Costes generalizados Cij 2020/2030

Tpu

Tpr

Nuevos costes
generalizados Cij

Calibracion
modelo reparto
modal
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2. MODELO DE GENERACION ATRACCION

El primer paso para la obtencién de las matrices futuras ha sido la
formulacion y calibracién de un Modelo de Generacion y Atraccion
de viajes.

Esta tipologia de modelos correlaciona variables socioecondmicas
del territorio con los viajes que diariamente se producen y atraen en
los mismos. La base geografica del modelo lo constituye la
zonificacién de transporte descrita anteriormente. La informacion
socioecondmica procede de estadisticas oficiales del INEGI y del
Directorio Estadistico Nacional de Unidades Econdmicas y se ha
desagregado en funcidn de la zonificacion de transporte empleada.

Los modelos de generacion atraccion de trafico proponen
expresiones matematicas polindmicas que correlacionan las
variables socioecondmicas independientes (tales como poblacién,
numero de empleos, etc.) con la variable dependiente, bien sea
viajes generados por una zona o viajes atraidos.

Los coeficientes son obtenidos mediante un proceso de calibracion
del modelo, que se basa en registros conocidos de viajes generados
y atraidos por zonas. En este caso tales registros provienen de la
encuesta de movilidad elaborada para el presente PIMUS.

A continuacién se desarrolla la metodologia seguida para la
formulacion y calibracién del modelo de generacién y atraccién.

A) Segmentacion de la demanda de viajes.

En primer lugar se ha segmentado la demanda de viajes. El criterio
general que se sigue para una buena clasificacion de segmentos de
demanda es tener en cuenta la division en segmentos mutuamente
exclusivos y colectivamente exhaustivos, es decir, que los segmentos
tienen que ser los mas homogéneos y a la vez independientes entre
ellos que sea posible.

En el caso que nos ocupa, la disponibilidad de informacion
socioecondmica en la ciudad de La Paz ha determinado la
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segmentacion de la demanda. En este caso se ha dividido en dos
grandes actividades:

- Desplazamientos vinculados a la movilidad obligada (laboral y
educacion) basados en el hogar (HB, por sus siglas en inglés).

- Otro tipo de desplazamientos.

B) Modelo de generacidn.

El modelo de generacidn se ha calibrado a partir de la informacién
disponible de la encuesta realizada en La Paz para este estudio,
principal fuente de partida para el desarrollo de este modelo, y de Ia
matriz ajustada durante el proceso de calibracion del modelo de
vehiculo privado.

Asi, a partir de estas bases de datos, que han sido depuradas vy
tratadas para su empleo en la calibraciéon del modelo de generacién
y atraccién.

De acuerdo a la metodologia del modelo de cuatro etapas, los viajes
basados en el hogar son contabilizados como generados en la zona
donde se ubica el hogar, tanto si el viaje es con origen en el hogar
como si es el destino, es decir, las vueltas a casa son contabilizadas
como generadas en el hogar. Es en la siguiente etapa (distribucion)
donde los viajes son direccionados.

El principal esfuerzo de modelizacién se ha centrado en la obtencién
de buenas correlaciones entre las variables explicativas de los viajes
y las cantidades de los mismos observadas. En el caso de los
desplazamientos no basados en el hogar, se acepta un grado de
incertidumbre mayor, ya que son de mas dificil explicacion.

La formulacién matematica de los modelos de generacién es:

(]
T, = rx[,,—I-Zrzj - Xi;
=1

Dénde:
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T; es el numero de desplazamientos generados en la zona i.

X;; es la variable socioeconémica j asociada a la generacion.

g, &; son constantes.

j es el nimero de variables socioecondmicas vinculadas a la
generacion.

Estrato de demanda HB

De la informacion socioecondmica, se ha seleccionado la variable
POBLACION como explicativa de los viajes generados de este
segmento de demanda.

Aplicando una regresiéon lineal simple se ha obtenido la siguiente
férmula de generacién:

T, = 2,10535- POB,

Se presentan a continuacion los resultados del modelo de regresion
obtenido:

n ZI-\ International
/) Community
, FOUNDATION

Regresion Simple - GEN _HB vs. POB 2014
Variable dependiente: GEIWN_HB (Viajes generados con O/D CASA)
Variable independiente: POB 2014 (POB ACTUAL)

Lineal Y =b*X

Coeficientes

Minimos Cuadvados  |Estandar Estadistico
Parametro |Estimado Error T Valor-P
Pendiente 2.10535 0.0522388 40,3024 0.0000

Analisis de Varianza

Fuente Suma de Cuadrados (7] Cuadrado Medio  |Razon-F  |Valor-P
Modelo  |2,66178E9 1 2.66178E9 162429 0.0000
Residuo  |2,80224E8 171 |[1.63874E6

Total 2.942E9 172

Coeficiente de Correlacion = 0951184

R-cuadrada = 90,4751 porciento

R-cuadrado (ajustado para gl) = 90,4751 porciento
Error estandar del est. = 1280,13

Error absohito medio = 672513

Estadistico Durbin-Watson = 1,58003
Antocorrelacion de residuos en retraso 1 =0,207943

Grafico del Modelo Ajustado
GEN_HB = 2,10535*POB 2014

(X 1000,0)
18

0_: Lt . I . . . I . . . I . . . 17

0 2 4
POB 2014

8
(X 1000,0)

Estrato de demanda Others

Para el modelo de generacion del segmento correspondiente al resto
de viajes se ha empleado la variable POBLACION, como explicativa
de estos desplazamientos.

Se ha aplicado una regresién lineal simple que arroja los siguientes
resultados:
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T, = —4,08632 + 0,0127032 - POE,

Grafico del Modelo Ajustado
GEN_Other =-4,08632 + 0,0127032*POB 2014

400 ' . : —
300 - - -
o i ]
s i ]
O, 200 - ]
z - : 1
L L i
(L] L _
100 - —'
0 __I 1 1 1 I__

0 2 4
POR 2014 IXB‘IOUU’O]

C) Modelo de atraccion

Para la formulacién del modelo de atraccidn se ha seguido la misma
metodologia que para el modelo de generacidn, partiendo de la
informacién disponible de la encuesta y del ajuste de la matriz de
vehiculo privado, se han correlacionado los viajes atraidos con las
variables socioecondmicas actuales.

Estrato de demanda HB

Para el modelo de atraccion de los desplazamientos de este
segmento de demanda, se han tomado el EMPLEO, las PLAZAS
ESCOLARES y la SUPERFICIE COMERCIAL como variables explicativas
de la movilidad.

Asi, se ha aplicado una regresién lineal multiple que arroja la
siguiente expresion:

T, =2,0349-EMP, + 1.73225- PLAZAS E5C,
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Regresion Miltiple - ATRACCION
Variable dependiente: ATRACCION
Variables independientes:

EMPLEO

PLAZAS ESCOLARES

SUPERFICIE COMERCIAL

Error Estadistico
Parametro Estimacion  |Estandar T Falor-P
EMPLEO 2.0349 0237196 |8.57897 0.0000
PLAZAS ESCOLARES 1,73225 0472464 |3.66641 0.0004

Anilisis de Varianza

Fuente Suma de Cuadrados |Gl Cuadrado Medio  |Razén-F |Falor-P
Modelo  |2,45949E9 2 1,22974E9 63,67 0.0000
Residuo  |2,56867E9 133 |1,93133E7

Total 5,02815E9 135

R-cnadrada = 48 9143 porciento

R.-cunadrado (ajustado para g 1) = 48 3302 porciento
Error estandar del est. = 4394.69

Error absoluto medio = 2269 .38

Estadistico Durbin-Watson = 1,82421
Autocorrelacion de residuos en retraso 1 = 0.0854045

Estrato de demanda Others

Para este estrato de demanda, la expresién obtenida mediante
regresion lineal multiple es:

T, = 000722278 POE,

3. MODELO DE DISTRIBUCION

El modelo de distribucién se basa en la distribucidon actual de la
matriz, que de acuerdo a la distancia del viaje adopta la siguiente
forma:
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0,05

0,045

0,04 m =
0,035 = L =

0,03 =

0,025 o
0,02 m

0,015 -
0,01 amiin

0,005 —mtEw

Por tanto, se ha realizado la calibracion del modelo de distribucién
de manera que la siguiente expresion representa la distribucién de
los viajes de la matriz:

T, =a -f((’,‘i}.]'g L e VG
Dénde:

T;; es el niumero de desplazamientos con origen en la zona iy

destino en la zona j.

f(C;;) es una funcién de impedancia.

a, 5 y¥ son constantes.

4. MODELO DE REPARTO MODAL

Tal y como se ha comentado anteriormente, en un escenario
tendencial donde no se produzcan variaciones en la oferta de
transporte existente, se asume que el reparto modal permanece
invariable. Ante cambios en la oferta de transporte existente, se
puede producir un trasbase de viajeros de un modo a otro,
especialmente del vehiculo particular al futuro sistema de transporte
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publico, sobre el que se actua para hacerlo mas “atractivo” al
usuario.

Para analizar este fendmeno es necesario calibrar un modelo de
reparto modal, que relacione el porcentaje en cada modo de
transporte a una utilidad o coste generalizado, de manera que, dado
un valor del coste generalizado de los distintos modos de transporte,
se obtenga el reparto modal actual. Este modelo de reparto modal
debe reproducir el fendmeno de que ante cambios en el coste
generalizado de un modo, se produzca un cambio en el reparto
modal.

En ciudades de las caracteristicas de La Paz, se produce un alto grado
de cautividad de la demanda del sistema de transporte publico, lo
gue acota inferiormente la demanda del sistema que, en cambio, si
gue presenta potencial de crecimiento principalmente basado en
cambios en los balances de tiempo percibido entre el modo publico

y su “natural” competidor motorizado el vehiculo particular en un
contexto catalizado por la implementacién de un modo de

transporte que suponga un salto en calidad percibida por el usuario.

Este es el soporte conceptual del modelo de reparto modal, cuya
aplicacion se describe a continuacion. Se ha considerado un modelo
de reparto tipo Logit multinomial, que se expresa como:

g " Pmij - Umij
Prnij = ¥ e~ Puij-Ukij
k=12, ..n
Doénde:

P,.;; es la probabilidad de que un usuario escoja el modo m, en la
relacion ij.
U,.;; es un vector de costes generalizados para el modo m, en la

relacion ij.
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Bomi; €S un vector de constantes.

El modelo Logit multinomial relaciona los desplazamientos en los
distintos modos de transporte de acuerdo a unas funciones de
utilidad o costes generalizados asociados a cada modo de
transporte.

La calibracion del modelo ha consistido, para cada par origen-
destino ij, en la obtencion de los pardmetros de la funcién de reparto
modal a partir de los valores de coste generalizado de los modos de
transporte publico y de transporte privado.

Para los nuevos escenarios considerados, tanto el tendencial como el
de propuestas de mejora para los afios 2020 y 2030, se han asignado
las matrices de los afios 2020 y 2030 obteniéndose los nuevos costes
generalizados que se han aplicado al modelo de reparto modal
obteniéndose asi el reparto modal para cada uno de los escenarios
considerados.

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE DE LA CUIDAD DE LA PAZ, BAJA CALIFORNIA SUR.
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5. RESULTADOS

Escenario Tendencial Corto Plazo (2015) Escenario Tendencial Medio Plazo (2020) Escenario Tendencial Largo Plazo (2030)
Saturacion Saturacion Saturacion
(volumen/capacidad en %) (volumen/capacidad en %) [/ (volumen/capacidad en %)
.o . . o
B - B - B -
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La ciudad de La Paz de aqui al 2030 tendra un aumento del 28% de Se observa una preocupante saturacién de los cruces del bordo
los viajes actuales, pudiendo llegar a los 533,000 viajes al dia. como consecuencia de la falta de planificacidon de alternativas a las
actuales
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Escenario Propuesto Mediano Plazo (2020) Diferencia Saturacion Tendencial 2020 — Propuesto 2020 Escenario Tendencial Mediano Plazo (2020)
Saturacion Diferencial Saturacion Saturacion
(volumen/capacidad en %) Tendencial 2030 - Propuesto 2030 (volumen/capacidad en %)
Z‘A% ; a‘& (volumen / capacidad en %) ';’2% ;21:»
02850400 ;.r"_.s:‘wuw;zcu|ou_wow_zozn_vs_vt~n_znzu Volume capacity ratio PIT (AP) 0255008
= p = : : B
[ s g
>100 - >100
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©
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205

En comparacién con el escenario tendencial, se observa un control En esta grafica apreciamos el desplazamiento del volumen de
de la saturacidn en los pasos del arroyo El Cajoncito. En gran medida vehiculos de Mariano Abasolo al par vial Ignacio Ramirez- Altamirano
esto se debe a la mejora del transporte publico y al nuevo reparto

modal que se pudiera lograr con esta implementacién.
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Escenario Propuesto Largo Plazo (2030) Escenario Tendencial Largo Plazo (2030) Diferencia Saturacion Tendencial 2030 — Propuesto 2030
Saturacion Saturacion Diferencial Saturacion
7 (volumen/capacidad en %) [/ (volumen/capacidad en %) Tendencial 2030 - Propuesto 2030
T Ptersd e Cipecacat)
3 50420 g"z:'::l;:" DIF_SATURACION_PROP_2020_VS_TEND_2020 - Vokime capacity ratio PrT (AP)
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Al igual que en el medio plazo, observamos menor saturacion en el
propuesto que en el tendencial. En este escenario, la prioridad es el
acondicionamiento de los cruces al bordo mediante puentes
multimodales, mientras que en el escenario tendencial, la prioridad
es el libramiento.
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Escenario Propuesto Largo Plazo (2030)
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17. INDICADORES

Valor

Plan Sectorial Objetivos Especificos Indicador Medicién de Indicador Actual 2015 2020

Crear un nuevo modelo de crecimiento urbano

©
g Numero de estudios y planes ejecutados
= PU.1. [Plan de racionalizacién del desarrollo de La Paz Numero de estudios 0 0 4 4
3
Plan Urbanistico ¥ i
& PU.2 Plan de refuerzo institucional de La Paz Ndmero de estudios desarrollados Numero de estudios 0 0 1 1
]
o Plan de participacién ciudadanay académica en el
PU.3.
c desarrollo urbano de La Paz
©
(a
Recuperar la ciudad para el peaton: Espacios Publicos
Delimitaciéon del Area de Prioridad Peatonal
Humanizacién del Centro Histdrico de La Paz Si/N N N i i
mediante la definicién de un area de prioridad I ° ° © ! !
208 PEP.1. o -
peatonal y la renovacién de las principales
vialidades Ejecucidon de peatonalizacion y vialidades de % ejecutado de peatonalizacidn y vialidades de
jecucon cep y oelecutadodep y 0% 5% | 30% 70%
coexistencia coexistencia
Creacion de una red de conexién peatonal entre |Longitud de itinerarios peatonales
PEP.2.| los principales nodos accesibles para el peatdn. % de la longitud de itinerarios peatonales ejecutado 0% 5% 30% 80%

Plan de Espacios

Ly Calles verdes.
Publicos

L, , e Longitud total de anillo verde ejecutado
Creacion de una linea verde, convirtiendola en

PEP.3. | anillo verde, aprovechando los bordos naturales % de la longitud del anillo verde ejecutado 0% 5% 50% 90%
de los rios que atraviesan la ciudad

Ejecucidn de peatonalizacidn y pacificacidn del transito

% ejecutado de peatonalizacién acificacién del
PEP.4. Remodelacién del Malecon t:ér:sito P yp 0% 5% | 40% 80%

Fomentar la bicicleta como modo de transporte

Grado de ejecucién de la red de ciclovias proyectada % ejecutado de la longitud de ciclovias proyectada
PC.1. Creacion de una red de movilidad en bicicleta ) proy ° €l g proy 0% 10% 40% 80%
respecto a los proyectados
- . . . Grado de ejecucién de conexidén de la red de ciclovias . L . 3
Plan Ciclista PC.2. | Creacién de unared de conexién con la ciudad proyectada % ejecutado de la conectividad entre ciclovias 0% 5% 45% 80%
Desarrollo de un programa de préstamo publico [Implantacién del primer punto de préstamo
PC.3. pdegbicicletasp P P P P P Si / No No No | si si
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Reestructuracion realizada Si/No No No Si Si
Longitud de carril confinado ejecutado Km de carriles confinados 0% 0% 60% 100%
Reestructuracion total del servicio actual de Mejoras en la infraestructura de paradas Numero de paradas mejoradas 0% 10% | 50% 100%
PTP.1. |transporte urbano, hacia un sistema de transporte [Aumento porcentual del nimero de viajes % de aumento del nimero total anual de viajes 0% 10% | 40% 60%
Plan de Transporte integrado Aumento de la valoracion del servicio Escala de valoracion de 0-10 0/10 2/10 | 6/10 8/10
Publico Reduccién de la intensidad circulatoria en las
. - L . - 0% 0% 15% 40%
principales vialidades % de reduccién de la TDPA en principales vialidades
Asignacién de taxis a los sitios Si/No No No Si Si
PTP.2.| Mejora del sistema de operacién de los taxis [Mejoras tecnoldgicas Si/No No No Si Si
Monitoreo del sistema de taxis Si/ No No No Si Si
Creacién de una zona de estacionamientode |NUmero de parquimetros instalados , ) .
PE.1. ] Numero de parquimetros instalados 0% 0% 20% 50%
pago (con parquimetros)
Modernizacidn de la infraestructura dedicada al |Proyectos de infraestructura dedicada al . . .
Plan de PE.2. . ) ] Si/No No No Si Si
. . estacionamiento estaconamiento
Estacionamientos - - - -
L, . . ) . Estacionamientos ejecutados en las terminales
Realizacion de estacionamientos disuasorios en . . . . . .
PE.3. L Lo Estacionamientos ejecutados en las terminales No No Si Si
los principales nodos de transporte publico
Establecimiento de una nueva jerarquizacidn vial, |Jerarquizacién Implementada en los Planes de
PV.1. | acorde conlos finesy objetivos definidos en el |Desarrollo Si/No No Si Si Si
PIMUS
Programacién de vialidades futuras en el corto, |Programacién Trasladada a los Presupuestos Publicos . . .
PV.2. medio v [areo plazo Si/No No No Si Si
Plan de Vialidades 10y argo paz - - — - - —
L, . NuUmero de infraestructuras de conexién entre los Numero de infraestructuras de conexién entre los
Programacion de puentes e infraestructura para . .
PV.3. . . bordos bordos No No Si Si
conectar las colonias existentes entre los bordos
PV.4. Solucién de nodos conflictivos de lared Ejecucion de mejoras en los nodos conflictivos Numero de nodos conflictivos solucionados 0% 10% | 40% 70%
PV.5. Pavimentacién de vialidades Numero de vialidades pavimentadas Numero de vialidades pavimentadas 20% 35% 60% 80%
PCT.1. Adecuacién y mejora de lared semafdrica Instalacién de semaforizacién vehicular % de semdforos sobre la red total 10% 15% | 40% 80%
Plan de Control del |PCT.2. Senalizacion peatonal y ciclista Mejora funcional de intersecciones clave NuUmero de intersecciones mejoradas 0% 0% 30% 70%
Transito Instalacion de la sefialética vertical necesaria
PCT.3. Sefializacion informativa de destino % de sefialética vertical instalada respecto el total 30% 35% 60% 85%
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Nuevo cuerpo regulatorio estructurado, aprobado e
implementado Si/ No No No Si Si
Ampliacién del marco legal regulatorio con el fin I lantacion d PE—— I transit
. . . , mplantacion de nuevo sefialamiento para el transito
PTC.1. de mejorar la gestion del flujo de vehiculos P P Si/No No No Si Si
de carga
pesados — -
Implantacionde zonas determinadas de carga/descarga
para comercios y/o centros de abasto e industrias Si/No No No Si Si
o .. Empleo de espacios consolidados para actividades
Desarrollo, modernizacién y creacién de nueva p . P P Si/No No No No Si
PTC.2. . logisticas
infraestructura — - - - -
Plan de Transporte Construccién del libramiento carretero Si/ No No No No Si
de Carga Campaiia realizada para la difusién en el sector del
autotransporte de los mecanismos de obtencién de Si/No No No Si Si
financiamiento para la mejora del equipoy
Norma federal que fije las normas de emisiones . . .
. . . S L. . . . Si/No No No Si Si
Incentivar e implementar mejoras para minimizar [maximas de contaminantes y los niveles de ruido
PTC.3.[ ydisminuirlas externalidades creadas porel [Mediciones periddicas de emisionesy ruido Si/No No No Si Si
transito pesado Cursos de capacitacidon en seguridad vial para
P - cap & P Si / No No No | si si
transportistas
Estudio para la mejora de los sistemas de proteccién,
amortiguadores de impacto, y demas elementos de Si/No No No Si Si
seguridad
PTM.1.|Reglamentacién de normatividad y rutas Normativa implementada a nivel legislativo Si/No No No Si Si
Plan de Transporte - ; - - T
- Implementacion de un sistema de transporte Creacidn de rutas y recorridos turisticos .
Maritimo PTM.2. L, L Numero de rutas implantadas 0% 0% 25% 60%
maritimo publico
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Normativa implementada a nivel legislativo
PGV.1.|Definicidn a nivel normativo de las condiciones Si/ No No No Si Si
de accesibilidad en el espacio publico
Mejoras de accesibilidad de las infraestructuras de % de actuaciones de mejora sobre las
transporte infraestructuras de transporte realizadas con criterios 0% 5% 30% 80%
de accesibilidad
Plan de Grupos - e
. - . Rampas en pasos de peatones % de pasos de peatones sin rampa modificados 0% 5% 30% 80%
Vulnerables Adaptacién de los principales recorridos Semaf Falizacia % d P Falizacid bre ol
. emaforos con sefializacion sonora para personas e semaforos con sefializacién sonora, sobre e
PGV.2.|peatonales y de las infraestructuras de transporte | z parap ° , z 0% 5% 30% 60%
oy . . invidentes total de semaforos renovados
publico a los requisitos de la accesibilidad - — - —
Banquetas con pavimentacién adecuada para personas |% de banquetas con pavimentacidon adecuada, sobre
- 0% 5% 30% 60%
invidentes el total de banquetas renovadas
Mejoras en las infraestructuras de transporte con
. ! . - P % de infraestructura renovadas 0% 0% 30% 60%
criterios de accesibilidad
SV 1 Reducir el nimero de accidentes vialesy el Numero de muertes de transito en la Zona Reduccion de niumero de muertes de transito 17 16 12 9
"Intmero de muertes en la Zona Conurbada Numero de accidentes de transito en la Zona Reduccion de niumero de accidentes de transito 3220 3000 | 2250 1500
. Base de datos operativa y actualizada
Plan de Seguridad . P y
Vial Conocer con un gran nivel de detalle todos los
PSV.2. [condicionantes de los accidentes viales que se Si/ No No No Si Si
producen, para definir las herramientas que
mejoren la situacion actual
Estrategia propuesta en torno a la Organizacion  |Creacion de herramientas para la gestién de la . . .
PIL.1. o . Si/ No No No Si Si
Institucional movilidad
Propuesta de modificaciones en leyes Numero de reglamentos especificos de movilidad
L PIL.2. P yesy . & P Numero de planes especificos de movilidad realizados 0 0 3 5
Plan Institucional, reglamentos realizados
Legislativo Estrategia de incentivos para dinamizaciéon de Coordinacidn y acciones realizadas entre los
& y PIL.3. & P . . ¥ % de suelo vacante existente 20% 20% 15% 10%
Fuentes de usos de suelo organismos involucrados
Financiamiento Estrategia de incentivos para desincentivar el uso , L
PIL.4. g . P . . Lo Reducion de la tasa de motorizacion 0% 0% 20% 50%
del vehiculo particular Acciones realizdas para fomentar el transporte publico
Identificacion de posibles fuentes de L . . L i . .
PIL.S. |,. L . ., Identificacion de posibles fuentes de financiamiento |NUumero de planes con financiamento aceptado 0 0 4 8
financiamiento para laimplementacién
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Plan Sectorial

Objetivos Especificos

Indicador

Programa de concientizacion y participacio

Medicion de Indicador

n

Valor
Actual

2015 2020

2030

Plan de

Creacién de campafias de concientizaciony

Acciones de comunicacién, promocion y educacion

Concientizaciény |PCP.1. ., Numero de acciones de comunicacién, promociony 0 5 25 40
L, participacién , i
Participacién educacion realizadas
Acciones transversales interconexionadas
Plan de Acciones PAT.1.|Implementacion de proyectos de alumbrado Proyectos de alumbrado KW ahorrados al afio 0% 0% 10% 30%
Km de corredores verdes construidos y superficie de
Transversales  |PAT.2. 3 5 y , ysup 0% 0% | 25% 50%
Implementacidn de proyectos de vegetacion Proyetos de vegetacion areaverde
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18. BATERIA DE PROYECTOS

Plan Sectorial

Crear un nuevo modelo de crecimiento urbano

Objetivos Especificos

Prioridad

Implementacion

Presupuesto Estimado

Plan Urbanistico

PU.1. [Plan de racionalizacion del desarrollo de La Paz Media Medio Plazo S 61,000,000.00 MXN

PU.2. Plan de refuerzo institucional de La Paz Media Medio Plazo $1,100,000.00 MXN
Pl — P |

BU.3. an de participaciéon ciudadanay académicaene Media Medio Plazo )

desarrollo urbano de La Paz

Recuperar la ciudad para el peatdn: Espacios Publicos

Plan de Espacios
Publicos

Humanizacion del Centro Histérico de La Paz

PEP.1. ) o ) o Alta Corto, Medio y Largo Plazo $ 380,000,000.00 MXN
mediante la definicidon de un area de prioridad
Creacion de unared de conexién peatonal entre

PEP.2.| los principales nodos accesibles para el peatén. Media Corto y Medio Plazo $22,500,000.00 MXN

Calles verdes.

Creacion de una linea verde, convirtiendola en

PEP.3. | anillo verde, aprovechando los bordos naturales Media Corto y Medio Plazo $30,000,000.00 MXN

de los rios que atraviesan la ciudad
PEP.4. Remodelacion del Malecdn Alta Medio Plazo S 714,000,000.00 MXN

Fomentar la bicicleta como modo de transporte

Plan Ciclista

PC.1.| Creacién de unared de movilidad en bicicleta Media Medio Plazo $ 74,500,000.00 MXN

PC.2. | Creacion de unared de conexion con la ciudad Media Medio Plazo $ 2,500,000.00 MXN
D llod d ast 1bli

pc.3. | ooarroriode un programa de prestamo publico Media Medio Plazo $1,000,000.00 MXN

de bicicletas
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Reestructuracion total del servicio actual de
PTP.1. |transporte urbano, hacia un sistema de transporte Alta Corto y Medio Plazo $ 553,000,000.00 MXN
Plan de Transporte it 4
Publico [Megraco
PTP.2. Mejora del sistema de operacién de los taxis Alta Corto Plazo $4,770,000.00 MXN
Creacion de una zona de estacionamiento de . .
PE.1. , Media Medio Plazo S 25,000,000.00 MXN
pago (con parquimetros)
Plan de Modernizacidon de la infraestructura dedicada al ) )
. . PE.2. ) ) Media Medio Plazo $210,000,000.00 MXN
Estacionamientos estacionamiento
Realizaciéon de estacionamientos disuasorios en . .
PE.3. . L Media Medio Plazo $500,000.00 MXN
los principales nodos de transporte publico
Establecimiento de una nueva jerarquizacion vial,
PV.1. | acorde con los finesy objetivos definidos en el Alta Corto Plazo -
Plan de Vialidades — - FTIMUS
Programacion de vialidades futuras en el corto, )
PV.2. ) Alta Corto, Medio y Largo Plazo $1,970,726,676.00 MXN
medio y largo plazo
PV.3. Solucion de nodos conflictivos de la red Media Medio Plazo S 2,400,000.00 MXN
Plan de Control del PCT.1. Adecuaciéon y mejora de la red semafdrica Media Corto y Medio Plazo $ 36,620,000.00 MXN
Transito PCT.2. Senalizacion peatonal y ciclista Baja Medio y Largo Plazo $ 164,180,000.00 MXN
PCT.3. Seializacion informativa de destino Media Corto Plazo S 6,000,000.00 MXN
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Plan Sectorial

Objetivos Especificos

Prioridad

Implementacion

Presupuesto Estimado

Mejora de las externalidades negativas que genera el transporte de mercancias

Plan de Transporte
de Carga

PTC.1.

Ampliacion del marco legal regulatorio con el fin
de mejorar la gestion del flujo de vehiculos
pesados

Alta

Corto Plazo

$2,800,000.00 MXN

PTC.2.

Desarrollo, modernizacion y creaciéon de nueva
infraestructura

Media

Medio y Largo Plazo

$1,715,000,000.00 MXN

PTC.3.

Incentivar e implementar mejoras para minimizar
y disminuir las externalidades creadas por el
transito pesado

Alta

Corto Plazo

$ 33,000,000.00 MXN

Mejora e implementacion de un sistema de transporte maritimo publico

Plan de Transporte
Maritimo

PTM.1.|Reglamentacidon de normatividad y rutas Media Medio Plazo S 1,100,000.00 MXN
| [ tacion d ist det rt

pTM.2.| TP cmentacion de Un sistema de transporte Media Medio Plazo $ 42,500,000.00 MXN
maritimo publico

Favorecer la accesibilidad universal y la equidad

Plan de Grupos
Vulnerables

Definicion a nivel normativo de las condiciones

PGV.1. Alta Corto y Medio Plazo -
de accesibilidad en el espacio publico y
Adaptacion de los principales recorridos

PGV.2.|peatonalesy de las infraestructuras de transporte Alta Corto y Medio Plazo -

publico a los requisitos de la accesibilidad
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Plan Sectorial

Objetivos Especificos

Prioridad

Implementacion

Presupuesto Estimado

Avanzar hacia un transporte seguro

Plan de Seguridad
Vial

PSV 1. Re,duar el niumero de accidentes vialesy el Media Medio Plazo $ 8 000,000.00 MXN
numero de muertes en la Zona Conurbada
PSV.2.[Base de datos operativay actualizada Media Corto y Medio Plazo S 500,000.00 MXN

Programa institucional, legislativo e identificacion de posibles fuentes de financiamiento

Plan Institucional,
Legislativoy
Fuentes de

Financiamiento

Estrategia propuesta en torno a la Organizacion .

PIL.1. o Alta Medio Plazo -
Institucional
Propuesta de modificaciones en leyesy .

PIL.2. Alta Medio Plazo -
reglamentos
Estrategia de incentivos para dinamizacion de

PIL.3. 8 P Alta Medio Plazo -
usos de suelo
Estrategia de incentivos para desincentivar el uso .

PIL.4. ” . Alta Medio Plazo -
del vehiculo particular
Identificacion de posibles fuentes de

PILS, | e POSIY g Alta Medio Plazo i
financiamiento para laimplementacién

Programa de concientizacion y participacion

Plan de
Concientizaciéony
Participacion

PCP.1.

Creacién de campanas de concientizaciony
participacién

Alta

Corto y Medio Plazo

$1,500,000.00 MXN

Acciones transversales interconexionadas

Plan de Acciones
Transversales

PAT.1.

Implementacién de proyectos de alumbrado

Media

Medio Plazo

$1,000,000.00 MXN x km

PAT.2.

Implementacidn de proyectos de vegetacion

Media

Medio Plazo
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