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1. Presentacion

“Para que la ciudad pueda resistir y sobrevivir
es preciso que actle la politica en el més
amplio sentido de ese término”.

Horacio Capel,

Académico de la Universidad de Barcelona

espués de un siglo de esfuerzos por mejorar las condicio-
nes de la movilidad en la Zona Conurbada de Guadalajara
(ZCG@G), el Gobierno del Estado de Jalisco, (a través del
Organismo Publico Descentralizado Sistema de Tren Eléctrico
Urbano OPD-SITEUR), llevd a cabo el Proyecto de Transporte

Publico Masivo para la Zona Conurbada de Guadalajara.

Con una poblacion de aproximadamente 4.2 millones
de habitantes, la Zona Conurbada , integrada por los muni-
cipios de: Guadalajara, Zapopan, Tlaguepaque, Tonala, El
Salto, Juanacatlan, Tlajomulco de Zufiga e Ixtlahuacan de los
Membrillos, es la segunda area metropolitana mas grande del
Pais y concentra mas del 62% de la poblacién en el Estado. Por
si solo, el municipio de Guadalajara, con una poblacion de mas
de 1.6 millones de habitante es el principal atractor de toda el
area, ya que representa el 38% de la poblacion total.

La oferta de transporte se caracteriza por la existencia de
varios modos pero con muy bajos niveles de integracion, pues
no existe la prioridad para los modos de transporte publicos.
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Esta red de transporte atiende los principales
ejes de desplazamiento radial pero presenta
una carencia de corredores diametrales y
transversales integrados con los ejes radiales.
Ademas, el esquema de transporte colectivo
de autobuses presenta una superposicion de
rutas y servicios de baja eficiencia y alto nivel
de riesgo.

Esta estructura, que se actualiza dia
a dia de manera improvisada, ha generado
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un sistema de transporte publico colectivo
ineficiente, caracterizado por un excesivo nu-
mero de autobuses que circulan sobre pocas
vialidades, sin esquemas de priorizacion y con
muy baja integracion; con rutas superpuestas,
en su mayoria. Como muestra de lo anterior,
se puede sefnalar que la red vial que se tiene
cuantificada en la zona urbana de Guadalajara
es de 8,874.8 kilbmetros, mientras que la uti-
lizada por el transporte publico alcanza los

Sistema de transporte publico en la Zona Conurbada de Guadalajara. No incluye Sistecozome Diesel ni eléctrico

4,343 Unidades

401 Unidades para personas con discapacidad

5,848km concesionados




1,840.4 Km.; no obstante, los kilbmetros con-
cesionados para la prestacion del servicio, de-
bido a la sobreposicion, llega a los 11,855.8.
Una de las consecuencias generadas
por este sistema ha sido el aumento en los
tiempos de desplazamiento, el incremento en
los niveles de riesgo de los usuarios, ademas
una mayor contaminacion atmosférica por la
congestion en el centro de la ciudad.
Recientemente, se llevd a cabo la
Actualizacién del Estudio de Demanda
Multimodal de Desplazamientos de la Zona
Metropolitana de Guadalajara, para la cual
se realizaron una serie de encuestas tanto

domiciliarias como en varios centros atrac-
tores de viajes, entre otros procesos. Los
resultados revelaron que en la ZCG se efec-
tuan diariamente 11°009,021 de viajes, de
los cuales 7’135,420 son viajes motorizados
(64.8% del total). De éstos viajes motorizados,
la participacion del transporte colectivo es del
59.5% (4'249,384 de viajes diarios)

Los costos y las tendencias de una
movilidad urbana tan ineficiente, y la necesi-
dad urgente de cambiar la estructura urbana
de la ciudad ante las necesidades especiales
locales hacia el inicio de la segunda década
del siglo, han propiciado el desarrollo de una

Numero de desplazamientos, por habitante, generados en dia laborable en Guadalajara

EDMDZMG, 2007

1 Desplazamiento
8,356

2 Desplazamientos
3'042,719

3 desplazamientos
208,191
4 desplazamientos
522,283

. 6 desplazamientos

80,351

Habitantes con mas
de 6 desplazamientos
86,368
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Estrategia de Movilidad Integral, que sera el
segundo gran paso en materia de movilidad en
la ciudad, solo después de la implantacion del
sistema de Tren Ligero.

Luego de varios analisis fisicos, econo-
micos y sociales, el Gobierno del Estado de
Jalisco concluyd que esta estrategia, basada
principalmente en un sistema de Autobus

Rapido o BRT como se le conoce ampliamen-
te por sus siglas en inglés (Bus Rapid Transit)
permitira una revitalizacion de los espacios
urbanos, mediante un servicio mas eficiente y
menos dafino, ademas de propiciar una parti-
cipacion integral de otros modos de transporte
como la bicicleta, el tren ligero e incluso el
transporte particular.
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2. El Primer Paso

nte este panorama, la determinacién del Gobierno de

Jalisco fue invertir en soluciones masivas de transporte

que pudieran redireccionar las tendencias del creci-
miento de los modos de transporte en la region, tales como el
establecimiento de un sistema de transporte y su posterior con-
solidacion mediante los Corredores de Movilidad en un proceso
de renovacion urbana, para permitir la transportacion de un alto
nivel de usuarios mediante sistemas de alta capacidad, para
ganar una intermodalidad fluida.

Este impulso de convertir vialidades primarias en
Corredores de Movilidad se ha presentado desde 1996, y su
implantacion se ha desarrollado con diversos grados de éxito.
No obstante, esta propuesta se vio fortalecida cuando, en el ano
2002, se desarrollaron las Jornadas de Movilidad Urbana que
combind metodologias de participacion social con metodolo-
gias de estudios de prospectiva, desarrollando un taller interdis-
ciplinario de un gran impacto en la ciudad, donde se realizé un
analisis de la movilidad en la Zona Metropolitana de Guadalajara
y se recomendaron medidas que se reconocieron como indis-
pensables para conformar un nuevo marco conceptual y de
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Proyecto de 26 Corredores de Movilidad
Se muestran los principales destinos y correspondencias y las lineas del Tren Eléctrico. CEIT 1997

Propuestas, seglin tema, en las Jornadas de Movilidad Urbana
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Realizar o actualizar estudios
. Actualizar o Implementar un nuevo
sistema de transporte masivo

Impulsar o acrecentar la
Cultura Vial en la poblacién

Crear o fortalecer

Organismos Técnicos

Implementar o Reforzar
infraestrucura para la movilidad

Crear o Modificar Normas y Reglamentos
sobre la movilidad

Impulsar o Implantar una nueva
Cultura Ambiental

Total de las propuestas 453




investigacion, en donde la participacion de
la sociedad en la toma de decisiones otorgd
prioridad al transporte masivo por sobre el
transporte particular. Casi 10 anos después,
los talleres de consulta ciudadana de la Gran
Alianza por Jalisco, mostraron la necesidad
de contar con un transporte publico de Alta
Capacidad y con prioridad sobre los demas
modos de transporte. Después de estos es-
fuerzos, y luego de un detallado analisis técni-
co, se decidid impulsar en la Zona Conurbada
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de Guadalajara una Red Integral de Transporte
Publico sobre diez vialidades principales, que
al comenzar a integrarse en Red, se denomi-
narian Corredores de Movilidad, y contarian
con diversas caracteristicas especiales en
materia de infraestructura urbana y de ope-
racion, con el fin de promover la integracion
de los sistemas de movilidad, tomando como
punto de partida el transporte publico de Alta
Capacidad.

-
Proyecto de 10 Corredores de Movilidad
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Se muestran los principales destinos y correspondencias y las lineas del Tren Eléctrico.

Gobierno del Estado de Jalisco, SVT, CEIT, 2007




Este tipo de transporte consiste en un
Sistema de Autobus Rapido —BRT -, el cual
ha sido altamente exitosa en varias ciudades
del mundo y se integra por corredores con
carriles exclusivos para la circulacion de au-
tobuses de gran capacidad y con estaciones
especiales que permiten el rapido ascenso y
descenso de pasajeros.

Los datos obtenidos en el estudio
Actualizacion del Estudio de Demanda, asi
como la evaluacion de las necesidades rela-
cionadas con un sistema de transporte pro-
puesto para la ciudad, se analizaron y se llegd
a las siguientes conclusiones:

1. Debe adecuarse la estructura admi-
nistrativa de gestion que permita realizar las
acciones de analisis, planeacion, coordinacion
y supervision de la movilidad para la Zona
Conurbada de Guadalajara.

2. Es necesario contar con indicadores
de avance de metas que permitan la evalua-
cion de las diferentes politicas y el desempefio
del sector, orientandolo a una rendicion de
resultados.

3. Debe iniciarse una campana inmedia-
ta de educacion vial para hacer que el peaton,
el conductor y el usuario modifiquen su cultura
vial a favor de la sana y segura movilidad de
los habitantes de la Zona Metropolitana de
Guadalajara, para abatir accidentes viales.
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4. Debe reconocerse que un transporte
urbano eficiente puede desencadenar una
serie de eventos positivos, que contribuirian
a aumentar los niveles de calidad de vida de
los habitantes e impulsar el desarrollo de las
diversas areas de la ciudad.

5. Aprovechar la apertura al andlisis y a
la critica, con el fin de revertir las tendencias
presentes y evitar el fracaso del esquema ac-
tual, tomando en cuenta el interés publico del
servicio.

6. Se hace necesario impulsar un cam-
bio planificado que revierta las tendencias
negativas y logre el equilibrio de los factores
que intervienen en el proceso, sin tener que
emprender acciones que violenten el estado
de las cosas, como:

- Expropiaciones en beneficio del

interés publico.

- Cancelacion masiva de concesiones.

- Intervencion del gobierno en las aso-
ciaciones de transportistas.

7. Impulsar un transporte no motorizado
que disminuya la sobreexplotacion del trans-
porte particular como opcién principal para
desarrollar nuestras actividades.

Es decir, una serie de acciones especifi-
cas desarrolladas mas adelante que permitiran
un acercamiento efectivo con la poblacién y
una comunicacion entre los elementos invo-
lucrados de manera que se pueda alcanzar



un desarrollo econédmico y social equilibrado,
sostenido y eficaz en toda la Zona Conurbada
de Guadalajara vy, posteriormente, en todo el
estado.

Esta claro que este nuevo planteamien-
to de la movilidad urbana para la zona conur-
bada de Guadalajara debera de garantizar
una mejor distribucion de las oportunidades
de accesibilidad y, en general, una mayor
eficiencia. Esto solo se conseguira cuando el
transporte publico adquiriera mayor prepon-
derancia espacial y se integre debidamente en
sus diferentes modalidades; cuando, ademas,
el uso de las vialidades y del transporte indi-

vidual o particular sea sometido a una nueva

disciplina y a nuevos criterios de equidad.
Debera entonces logarse un equilibrio entre
los diversos modos de movilidad, que optimice
la eficiencia general del sistema y garantice el
desplazamiento adecuado y seguro de la ma-
yoria de los usuarios, lo que puede alcanzarse
al potenciar tres areas que deben atenderse
en forma coordinada por su fuerte interrela-
cion: el desarrollo urbano, la gestion vial y la
movilidad urbana. Al atender estos tres temas
urbanos, se podran solucionar los efectos de
la problematica que el siglo anterior ha hereda-
do al actual en materia de crecimiento urbano,
aumento de poblacion y motorizacion masiva
de la poblacion.




El Desarrollo Urbano. El crecimiento
espacial y el numero de habitantes, afec-
ta directamente a la ocupacién y usos del
suelo, que a su vez inciden directamente en
el desarrollo social, econdmico, ecoldgico,
etcétera, como ya se vio en los capitulos
precedentes. Particularmente el tema eco-
I6gico hace referencia al llamado Desarrollo
Urbano Sustentable y se refiere a un mejor
aprovechamiento de los consumibles y demas
recursos utilizados para desplazar a millones

de personas cada dia. Asi, es importante que
las politicas urbanas se mantengan vigentes
sin importar los sucesivos cambios de admi-
nistraciones, con ello se lograria un ahorro
significativo en los manejos del uso del suelo y
en la creacion y administracion de polos gene-
radores de viajes.

La Gestion Vial. Cambiar los habitos vy el
comportamiento de una sociedad es un pro-

ceso que solo se logra si hay continuidad y




ésta se mantiene durante largos periodos de
tiempo. Es importante pues considerar la es-
tructura y la morfologia de la ciudad, con el fin
de mantener una perspectiva general de las
redes instaladas que posibilitan su funciona-
miento, sus sistemas de comunicacion y de
transporte, ademas del grado de accesibilidad
que define las dificultades o facilidades para el
propio funcionamiento. La morfologia ofrece la
imagen de la manera como se ha ordenado
la ciudad en el tiempo y en el espacio, resol-

viendo los problemas inherentes a la movilidad

durante su desarrollo.

La Movilidad Urbana. Con el fin de aumentar
la eficacia de la operacion de los sistemas de
transporte, se hace necesario contar con una
sistema de indicadores que permitan ofre-
cer un escenario de avance y control sobre
el sistema de transporte publico, ademas de
consolidar una red integral de transporte, al
obtener una participacion mas equitativa de
los diversos modos de transporte como ca-
minar, transitar en bicicleta, en automaovil o en
autobus.
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3. La Red

odas las actividades a realizarse dentro y fuera de la ciudad
tienen como objetivo central definir un plan estratégico
de movilidad y rescate urbano orientado hacia un nuevo
modelo de ciudad, a través de la integracion de los sistemas de
transporte en todas sus modalidades, para de esta forma, apro-
vechar y aplicar los activos urbanos que se obtengan y mejorar
asf la calidad de vida de los habitantes de la Zona Conurbada de
Guadalajara.
Lo anterior se puede sintetizar en dos grandes rubros,
con las siguientes acciones:
e Beneficiarse, mediante la eficacia y la eficiencia, de la
infraestructura existente para intensificar el uso de los distintos
modos de transporte.

e Equilibrar la oferta y la demanda, la infraestructura y el
equipamiento, para la mejoria del transporte en funcion de cada
modo, incrementar las facilidades para la movilidad no motoriza-
da; y con relacion a los modos motorizados, privilegiar al trans-
porte publico, al peatdn y posteriormente al transporte privado.

Las ventajas de una Red Integral en la ciudad se resumen
en una integracion de los modos, tarifas y operacion, mejorando




las condiciones de confiabilidad, conveniencia,
tiempo, seguridad y confort. Actuara, ademas,
como inductora para la reestructuracion de la
Zona Conurbada de Guadalajara incentivando
el surgimiento de nuevas areas propicias al de-
sarrollo de las funciones urbanas. Dara susten-
tacion técnica a la implantacion gradual de las
propuestas y seguridad para que las inversio-
nes tengan el retorno econdémico y social espe-
rado, independientemente de susceptibilidades
y rotatividades politico-administrativas.

La propuesta consiste en una Red
Integral de Movilidad que incluya:

El Transporte Motorizado

Transporte Motorizado Publico, y

Transporte Motorizado Particular

El Transporte No Motorizado

Peatonizacion y

Vias Ciclistas

Como se observa, se prevé el uso de la
bicicleta como un medio de transporte urbano
alterno, al dotar a la ciudad con infraestructura
que ofrezca condiciones mas seguras para la
bicicleta y el peatdn, pues este Ultimo es el ele-
mento mas expuesto de todos los que intervie-
nen en el proceso de la movilidad urbana.

Diez principios basicos para lograr una
Red Integral de Transporte

Al desarrollar e implantar una Red
Integral, no se debe dejar de lado una serie de
principios basicos, esenciales para garantizar la
equidad en la accesibilidad y la eficiencia en la
operacion, pues permitiran mantener la escala
humana en los proyectos de movilidad dentro
de la ciudad, y alcanzar la sustentabilidad en el




sistema de movilidad urbana, en lo que se refie-
re a la operacion del transporte publico. Estos
principios son los siguientes:

a. Las personas tienen el derecho de
acceso hacia otras personas, lugares, bienes,
servicios y oportunidades.

b. Un servicio de transporte publico debe
satisfacer las expectativas de la comunidad de
altos estandares de calidad vy fiabilidad.

c. El gobierno es el responsable de la
gestion del transporte. Los responsables de
la planeacion del mismo vy los desarrolladores
urbanos deberan estar delimitados dentro de
un esquema que regule la equidad en la distri-
bucion de los recursos basicos de la movilidad,
para que satisfaga las necesidades de toda la
poblacion, incluidos hombres y muijeres, jove-
nes y ancianos, los pobres, los discapacitados
y aquéllos que viven en la periferia urbana y en
las areas rurales.

d. Los sistemas de transporte deberan
ser disefiados y operados de manera que pue-
dan proteger y promover la salud (fisica, mental
y el bienestar social), y la seguridad de todas las
personas, asi como mejorar la calidad de vida
de la comunidad.

e. Quienes toman las decisiones en la
gestion del transporte, tienen la responsabilidad
de asegurar que los sistemas de transportacion
den la oportunidad a los individuos de actuar
para reducir los impactos al medio ambiente.

f. Ademas, tienen la obligacion -quienes
toman las decisiones sobre el transporte- de
proseguir con una mayor integracién que
aproxime la planeacion |, el reparto y el uso del
transporte publico.

g. El proceso de la toma de decisiones
en el transporte publico debe apoyar, alentar y
proveer recursos para la participacion popular.

h. La necesidades del transporte deben
ubicarse dentro de un marco que minimice el
uso de los recursos naturales y el uso del suelo,
ademas de reducir las emisiones que amena-
zan la salud publica y los procesos ecoldgicos
esenciales.

i. Los sistemas de transportacion deben
maximizar el uso y el retorno de los activos y
recursos a través de una mejor planeacion y
medidas de responsabilidad, para mantener en
forma duradera la sustentabilidad.

j. Los sistemas de transportacion deben
atender al costo-beneficio ahora y en el futuro;
quienes toman las decisiones deben moverse
tan expeditamente como sea posible hacia una
completa contabilidad, que refleje los costos
econdmicos, sociales y ambientales, para ase-
gurar la participacion equitativa de los costos
de transporte.

Con esto en mente, es que se proponen
los proyectos estructurales de movilidad para la
Zona Conurbada de Guadalajara, Especificado
en el siguiente capitulo
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4. Politicas publicas y acciones
estratégicas

Politicas Publicas

omando en cuenta lo anterior y puesto que una de las

mas grandes y complejas tareas del Gobierno del Estado

es garantizar la movilidad de las personas y de los bienes
dentro del territorio estatal y facilitar la accesibilidad de transeun-
tes y vehiculos en el entorno urbano de la Zona Metropolitana
de Guadalajara deben establecerse como politicas publicas los
objetivos creados para lograr un buen desempefio del sector
transporte, con la coadyuvancia de los distintos sectores de la
sociedad.

Los objetivos que deben impulsarse como politicas pu-
blicas, son:

1 Marco Juridico

- Fortalecer los instrumentos juridicos del sector transporte para
un desarrollo y una operacion eficientes.

- Actualizar en forma permanente las disposiciones juridicas en
materia de vialidad y transporte.

- Fomentar la legalidad, la transparencia, la austeridad y la efi-
ciencia en la actuacion del sector.




2 Estructura Organizacional

- Consolidar los mecanismos de coordinacion
entre los gobiernos municipales y estatal.

- Privilegiar el desalojo, la consulta y la concer-
tacion para la planeacion y la toma de decisio-
nes en el sector transporte.

- Vigorizar la capacidad institucional para el
mejor servicio a la ciudadania.

3 Infraestructura vial

- Ampliar y hacer eficiente operativamente la red vial
- Alcanzar la integracion funcional del trans-
porte publico y vialidad

- Construir la infraestructura urbana mas acce-
sible para las personas con discapacidad.

4 Sistemas de transporte

- Consolidar la operacion del transporte masivo
de mejor calidad y amigable con el ambiente.

- Mejorar la infraestructura para el transporte
Garantizar la accesibilidad de toda la pobla-
cion al transporte publico.

- Fortalecer la organizacion de los prestadores
del servicio.

5 Sistemas de apoyo

- Robustecer la educacion vial

- Acrecentar los servicios de transito y vialidad
Impulsar la capacitacion, el desarrollo tecnolé-
gico y la investigacion en materia de transporte
publico.
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Acciones estratégicas

En los estudios realizados sobre transporte
publico con un enfoque urbano, se han iden-
tificado algunas caracteristicas estructurales
del sector que impiden el mejoramiento de la
operacion eficiente de las vialidades, de los
transportes y de los vehiculos en general. Las
acciones estratégicas que se describen a con-
tinuacion se derivan de los objetivos generales
que a manera de politicas publicas se enlista-
ron en el apartado anterior.

1 Marco juridico

- Actualizar las disposiciones juridicas del sec-
tor transporte, para cubrir las necesidades de
la ciudadania.

- Continuar la reconversion funcional del siste-
ma hasta lograr la implantacion del sistema de
autobus rapido (BRT).

- Regular el estacionamiento en la via publica.

2 Estructura organizacional

- Coordinar las acciones del sector transporte,
para alcanzar el ordenamiento urbano con
sustentabilidad.

- Evaluar y seleccionar los proyectos viables
y elaborar un Plan Maestro de vialidad y
transporte.



3 Infraestructura vial

- Incrementar la capacidad y continuidad de
la red vial

- Eliminar los obstaculos a la circulacion, incre-
mentar el equipamiento urbano y el manteni-
miento de superficie de rodamiento.

4 Sistemas de transporte

- Establecer un sistema de evaluacion del des-
empeno de los modos de transporte.

- Respaldar la renovacion de las unidades del
transporte concesionado

- Facilitar el uso de vehiculos no conta-
minantes.

5 Sistemas de apoyo

- Elaborar proyectos integrales de mejora y
reordenamiento en zonas e intersecciones con
alto grado de saturacion

- Aplivcar acciones y operativos de ordena-
miento y seguridad en rutas, paraderos, termi-
nales, unidades y vialidades.

- Institucionalizar los programas de educacion
vial en el sistema educativo.

- Fortalecer la informacion, orientacion y aten-
cion al usuario.

- Intensificar la busqueda de apoyo de institu-
ciones de crédito, organismos internacionales
y grupos empresariales para la cristalizacion de

proyectos de desarrollo del sector transporte.
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5. Acciones Especificas

n este apartado se proponen alternativas de accion para

combatir, a corto mediano y largo plazos, la carencia de

orden, de planeacion y de reglamentacion adecuada.
Todo ello, causa de congestionamiento, pérdida de tiempo en el
traslado, graves indices de contaminaciéon, cuya consecuencia
se manifiesta en pérdidas econdémicas y de rendimiento. Con
base en las politicas y estrategias descritas, se enumeran a
continuacion los criterios basicos e inmediatamente, cada una
de las respectivas acciones: en el marco juridico, en la estruc-
tura organizacional, en la infraestructura vial, en los sistemas de
transporte, en los sistemas de apoyo y control y, finalmente, en
la seguridad en la vialidad.

CRITERIOS BASICOS

Disenar indicadores de avance de metas que permitan la eva-
luacion de las diferentes politicas y el desempefo del sector,
orientandolo a una rendicion de resultados.

Iniciar una campafa inmediata de educacion vial para
hacer que el peatdn, el conductor y el usuario modifiquen su cul-
tura vial a favor de la sana y segura movilidad de los habitantes




de la Zona Metropolitana de Guadalajara, para
abatir accidentes viales

El aspecto medular es el hecho de que
un transporte urbano eficiente puede desen-
cadenar una serie de eventos positivos, que
contribuirian a reducir el nivel de pobreza, via
una mayor productividad de la economia urba-
nay por ende mayor crecimiento en el nivel de
ingreso en general.

Con la apertura al andlisis y a la critica,
hoy en dia, los factores que convergen en el
transporte y la sociedad presentan una opor-
tunidad para revertir las tendencias y evitar
el fracaso del esqguema actual, se toma en
cuenta el interés publico del servicio, so pena
de pagar los altos costos politicos sociales y
econdémicos.

Es necesario impulsar un cambio plani-
ficado que revierta las tendencias negativas y
logre el equilibrio de los factores que intervie-
nen en el proceso, sin tener que emprender
acciones que violenten el estado de las cosas,
como:

- Expropiaciones en beneficio del inte-
rés publico.

- Cancelacion masiva de concesiones.

Intervencion del gobierno en las asocia-
ciones de transportistas.

- Asi, para que los resultados sean satis-
factorios seréa necesario:

- Contar con el consenso de las partes.

IRETIP /N D MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE PARA LA ZMG - VOL

- Aplicar reglas claras.

- Cumplir con el tiempo de ejecucion.

- Verificar el cumplimiento por parte de
las autoridades y representacion social.

Acciones para impulsar un sistema
de transporte publico con calidad

Ampliar y consolidar la infraestructura
eléctrica existente, es una de la prioridades
que permitiran optimizar el sistema de trans-
porte masivo en la ciudad sin afectar el entorno
urbano.

Impulsar el transporte masivo en vias




confinadas permitiendo una mayor prelatura de
paso de los sistemas de transporte, ademas de
respetar los espacios de los demas modos

Implementar calles preferenciales, estas
ultimas en el Centro Histérico de Guadalajara
u otros centros histéricos, para ofrecer un
servicio mas amable, rapido y seguro a los ha-
bitantes de la ciudad, especialmente en zonas
con grandes concentraciones de peatones y de
relevancia patrimonial.

Reestructurar el transporte conven-
cional para que, de manera integral con los

sistemas de transporte masivo, resuelva los

requerimientos de desplazamiento dentro de
la ciudad.

Nuevos modelos de relacion en el trans-
porte publico de pasajeros.- En la nueva forma
de relacion que se propone entre las empresas
operadoras del servicio de transporte publico,
las autoridades reguladoras y operadoras vy el
personal encargado de la conduccion de los
vehiculos, esto es, los conductores.

Para describir la problematica, es nece-
sario partir de las hipoétesis de trabajo:

Suponer que la autoridad reguladora
puede incidir en el mejoramiento del servicio,
si establece una relacion contractual con las
empresas operadoras y;

Asumir que es posible modificar la ac-
tuacion de los conductores, si se modifica la
relacion laboral y se establecen esquemas de
retribucion por desempenfo.

Como extensiéon de las hipdtesis an-
teriores, se pueden hace explicitos dos su-
puestos de base: el primero, admite que la
“solucion” resultante es parte de un conjunto
de soluciones y la suma de varias es lo que
genera mejoras, esto es, la suma de compo-
nentes técnicos financieros, tecnoldgicos en
el transporte, asi como un conjunto de ele-
mentos del ambito urbano, producidos por la
compleja dinamica de la ciudad.

El segundo supuesto, indispensable
para implantar con éxito el Programa de
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Movilidad para la Zona Metropolitana de
Guadalajara, acepta que en la actualidad exis-
ten planes e inversiones en curso relacionados
con el transporte, especialmente con el BRT,
pero con la intencién de confrontar lo planea-
do y ampliar el alcance de las medidas que se
adopten.

Aungue la acumulacién de problemas
en la prestacion del servicio de transporte
publico puede considerarse desde diferentes
enfoques, la perspectiva institucional y or-
ganizacional, por haber sido suficientemente
explorada como herramienta para identificar
soluciones, es la recomendada en los estudios
prospectivos.

La importancia que el transporte pu-
blico tiene para un armoénico desarrollo de
las ciudades es de suma relevancia, ademas
de algunas contribuciones adicionales a las
directamente vinculadas con la movilidad de
las personas. Tales como los efectos sobre el
medio ambiente en lo relativo a la reduccion
de la contaminacion, por la introduccion de
nuevas tecnologias mas limpias n las unida-
des, aplicacion y buen funcionamiento de las
vialidades, la restitucion de espacios de convi-
vencia y vinculacion de las clases sociales.

1 En el marco juridico.

Para resolver algunas deficiencias y
obsolescencias encontradas en el andlisis de
la Ley de los Servicios de Vialidad, Transito y
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Transporte y su reglamento y con el objetivo
de actualizar el marco juridico de la vialidad
y el transporte de la Zona Metropolitana de
Guadalajara y asi cubrir las necesidades ac-
tuales y futuras de la poblacion se proponen
las siguientes acciones concretas:

1.1 Actualizar el Reglamento en materia
de transporte de pasajeros y de carga.

Transporte de pasajeros.- Con la finali-
dad de establecer mecanismos que permitan
el control de las autoridades encargadas de
verificar la correcta aplicacion de medidas
reales de capacitacion y seguridad a los pres-
tadores del servicio. Asimismo, iniciar una re-
novacion del parque vehicular fuera deforma.

Transporte de carga.- Es necesario ac-
tualizar el reglamento sobre el transporte de
carga, por lo primordial que resulta establecer
zonas exclusivas para la circulacion de las
unidades de los prestadores de este servicio
prever horarios y areas especificas para la
operacion de carga o descarga.

Tales adecuaciones, deberan estar
enfocadas para permitir un efectivo control
del servicio y disminucién de condiciones de
trafico en horas pico.

1.2 Elaboracion del manual de impacto
vial.-

En este documento se definira el pro-
cedimiento y los requerimientos especificos
de informacion de los estudios de impacto



vial generados por la construccion de nuevos
desarrollos y simultaneamente de actualizara
el marco juridico y normativo aplicable. Todo lo
anterior es ineludible, porque en la actualidad
no se cuanta con un ordenamiento que descri-
ba con precision el procedimiento para realizar
los estudios de impacto vial, ni la definicion de
los casos en lo que obligatoriamente deben
realizarse. Para estos casos, es menester se
disefen medidas de mitigacion o compensa-
cién en la zona de influencia correspondiente
para reducir estos impactos, con base en cri-
terios técnicos que se apliquen de manera ho-
mogénea para desarrollos con caracteristicas
similares. Esta carencia tiene consecuencias
negativas muy importantes, ya que existen en
proyecto o en proceso de construccion nue-
vos desarrollos habitacionales o de servicios
que por su magnitud, generaran un importante
impacto en el entorno vial inmediato.

2 Estructura organizacional.

La estructura organizacional presenta
serios problemas de comunicacion y coordi-
nacion, para resolver este problema y otros
de estructura organizacional, se proponen las
siguientes acciones:

2.1 Elaboraciéon del Plan Rector de
Transporte en la Zona Metropolitana de
Guadalajara.

El crecimiento acelerado y de ma-
nera caodtica de la Zona Metropolitana de
Guadalajara hace necesario contar con un
instrumento de planeacion cuyo objetivo sea
definir en el corto, mediano y largo plazos los
objetivos, politicas y acciones que permitan
obtener una mayor eficiencia en el transporte,
para atender las demandas de movilidad, re-
ducir las emisiones contaminantes por fuentes
moviles, todo esto dentro de un marco general
del desarrollo sustentable.

Para ello se requiere en una fase inicial:

Exponer con claridad y con toda pre-
cision el estado actual del sistema de trans-
porte, cual es su problematica y los efectos
y alcances de sus externalidades.

Determinar la vision, mision, alcances
y objetivos generales, con la participacion
de los gobiernos municipales de la Zona
Metropolitana de Guadalajara, de las autorida-
des del medio ambiente, vialidad y transporte,
desarrollo urbano, desarrollo econdémico y
finanzas;

Elaborar la fundamentacion técnica,
juridica, ambiental y social de los objetivos,
politicas, estrategias y acciones en materia de
transporte a corto, mediano y largo plazos;

Precisar cada accion incluida en el Plan,
las gestiones que implica su aplicacion, asi-
mismo los recursos y contingencias para llevar
a cabo;
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Institucionalizar los instrumentos que
faciliten la implantacion, difusion evaluacion
y seguimiento de las acciones propuestas y
finalmente;

Aportar todos los elementos para in-
crementar, promover, gestionar, aplicar y por
supuesto, recuperar la inversion en el nuevo
sistema de transporte.

.2.2 Crear un Comité de Planeacion
Metropolitana de Vialidad y transporte con
la inclusién colegiada de los gobiernos
municipales.

En el marco de dicho Comité sera
posible vincular a los diferentes actores de
manera mas efectiva en el desarrollo de las
acciones interinstitucionales, utilizando el
Programa Integral de Movilidad para la Zona
Metropolitana de Guadalajara como instru-
mento rector en la busqueda de eficiencia y
eficacia en las politicas publicas de transporte
y vialidad.

Con el comité en funciones, se podra
obtener:

Acuerdos sobre el contenido e instru-
mentacion del PIM ZMG

La planeacion operativa anual del sec-
tor, coordinada y sustentada segun la politica
publica.

Recomendaciones sobre el seguimien-
to y cumplimiento del PIM ZMG
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Evaluacion de resultados por la aplica-
cion de la politica publica.

Convenios generales de colaboracion y
coordinacioén interinstitucional

3 Infraestructura vial. La necesidad de
contar con una mejor movilidad ha sido la
demanda constante de los habitantes de la
Zona Metropolitana de Guadalajara, lo cual
hace imprescindible, para garantizar veloci-
dades adecuadas, la construccion de nuevas
vialidades y operar con mayor eficiencia las
que ya se tiene. Asi, para optimizar el uso de
la red vial y el ordenamiento de los flujos de
trafico la solucion se encuentra en el diseno, la
habilitacion y/o la construccion de corredores
de movilidad.

.3.1 Construccion de corredores de
movilidad.

Con la habilitacion de los corredores de
movilidad se busca alcanzar el equilibrio entre
la oferta y la demanda, asi como reducir los
tiempos de recorrido de los usuarios, evitar
la sobre posicién de rutas en las vialidades
principales, los congestionamientos viales y
la contaminacion debida a la sobreoferta de
vehiculos.

La principal ventaja que conlleva la
construcciéon de los corredores de movilidad
es que en ellos puede alojarse el Sistema de



Transporte publico de autobus rapido (BRT
por sus siglas en inglés), pues:

Los corredores de movilidad para el
transporte publico consisten en la construc-
cion de carriles confinados, exclusivos para
autobuses articulados que operan con reglas
especificas para su uso con una programa-
cion y control del servicio adecuados al com-
portamiento y horario de la demanda y con
el equipamiento necesario (coordinacion de
semaforos y sefalizaciéon) para asegurar una
eficiente operacion. Ademas, requiere de la
construccion de estaciones de transferencia
(normalmente en los extremos del corredor)
y de estaciones de ascenso y descenso en
puntos generadores de viajes a lo largo de la
ruta.

Sin embargo, los corredores no se limi-
tan sdlo a la construccion de infraestructura
dedicada especificamente a los servicios del
transporte, sino también a:

LLas adecuaciones para la operacion
ordenada de los flujos vehiculares y peatones
a lo largo del corredor y en intersecciones
conflictivas.

El ordenamiento de los servicios de
transporte en esquemas organizacionales y
operativos eficientes para el desarrollo de la
operacion.

La seleccion adecuada de las unidades,
cuyas caracteristicas sean suficientes para

atender a la demanda de cada corredor.

.3.2 Conclusién del anillo periférico.

La terminacién (cierre) de Anillo
Periférico es una importante obra que permi-
tira canalizar y distribuir los flujos vehiculares
sobre todo de carga, cuyo destino no es la
Zona Metropolitana de Guadalajara y sdélo se
encuentran de paso por ésta.

El objetivo sera desahogar del transito
pesado las vialidades primarias que, al estar
inconcluso el periférico, necesariamente tie-
nen que transitar para entroncarse con los
accesos carreteros. Ademas de mejorar las
condiciones operacionales y ambientales del
anillo periférico, con la conclusion de esta
obra, e potenciaria la vocacion de esta via,
como rapida de acceso controlado de comu-
nicacion zonal y regional y su integracion con
la red vial primaria y secundaria.

3.3 Construcciéon de Puentes
Peatonales.-

La construccion de puentes peatona-
les permitira revocacionar el espacio publico
como espacio colectivo. Dara lugar también a
recuperar la nocién de lo publico con la con-
solidacion paisajistica y evitara que contintie
la fragmentacion originada en parte por las
subdivisiones producidas por los disefos y el
manejo despreocupado del espacio publico.
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Ademas, con esta accion prioritaria no
solo se propone un modelo de ordenamiento
para el sistema de espacios urbanos, sino que
su principal objetivo sea devolver la ciudad al
peaton.

3.4 Construccion de 3 corredores de
movilidad para la red del BRT.

3.4.1 Caracteristicas basicas de los
corredores de movilidad

En la estructura urbana de las ciudades
de nuestro Estado y en particular en la Zona
Metropolitana de Guadalajara, como resultado
de una larga tradicion y del desarrollo natural
de las funciones urbanas, es notoria la existen-
cia de una red de vialidades de cierta impor-
tancia, que varia desde las de caracter barrial
hasta las arterias regionales, a lo largo de las
cuales se concentran las actividades de co-
mercio y servicios, las oficinas administrativas
y los centros de recreacion, asi como el equi-
pamiento urbano e incluso establecimientos
en que se elaboran manufacturas menores.

Estas concentraciones lineales de usos
diversos, que alternan en diferentes propor-
ciones con el uso habitacional, reciben en
el Reglamento de Zonificacion del Estado el
nombre de corredores de usos mixtos, y tienen
ademas una funcion inherente muy importante
desde el punto de vista de la movilidad, ya que
es a través de ellos que se realizan la mayor
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parte de los desplazamientos de personas y
mercancias dentro de las zonas urbanas.

El papel que estos corredores tienen es
fundamental para la vida de la ciudad, pues
constituyen lo que podria calificarse como el
sistema circulatorio urbano, que alimenta e
interrelaciona a los diferentes 6érganos o areas
especificas como las de habitacion, industria,
abasto, etc., estableciendo una conjuncion
entre el sistema vial y las unidades territoriales
que conforman la estructura urbana de un
centro de poblacion. Esto permite definir los
usos del suelo en una forma ordenada, aso-
ciando la intensidad vy tipo de la utilizacion del
suelo a la jerarquia vial.

3.4.2 Clasificacion Jerarquica de los
corredores de movilidad

1. Corredores regionales; ubicados
sobre arterias de importancia regional, como
pueden ser los tramos urbanos de carreteras,
los libramientos o los anillos periféricos.

2. Corredores Urbanos; sobre arterias
primarias o metropolitanas, que normalmente
sirven como delimitantes de los distritos o
sectores urbanos y que permiten el despla-
zamiento rapido a lo largo de la ciudad o de
varios distritos.

3. Corredores distritales; localizados
sobre arterias Inter-zonales que usualmente
sirven como delimitantes de las unidades



Py,

et 4 o~

CWindh,.

\ ' AL =
vy RS
ZAPOPAN 4 ﬂ'i"’/"'/i.g#i . i “
‘ A |
A .‘l\\‘”‘s y o

o5
i |

—

i s T

'gh*"‘,
Ay

5. Acciones Especificas



barriales y permiten el desplazamiento rapido
a lo largo de un distrito.

4. Corredores barriales; ubicados sobre
arterias colectoras que distribuyen el trafico al
interior de las unidades barriales.

Clasificacion de rutas: Troncales, rama-
les y alimentadoras. Conforme se acercan al
centro histoérico, las rutas de transporte publi-
co normalmente convergen en una sola ruta
troncal. Esto origina el establecimiento de dos
tipos de ruta: ramales y alimentadoras. Las
primeras se integran al tramo troncal sin ne-
cesidad de realizar transbordos, las segundas,
permiten cubrir el area y transportar al usuario
a un punto de transbordo donde el usuario
hace uso de un medio de transporte de igual o
mayor capacidad.

Es normal que se usen ramales en co-
rredores que presentan voliumenes altos de
viajes-persona-dia 'y se considera el uso de un
solo medio de transporte. Por su parte, es de-
seable el uso de rutas alimentadoras en corre-
dores donde los volumenes de pasajeros son
bajos, para conectarse con una ruta troncal.
Si es asi, es factible usar dos 0 mas medios
de transporte: uno para el tramo alimentador y
otro para la troncal.

3.4.3 Preparacion de itinerarios
La preparacion de los itinerarios en las
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rutas ramales se debe de enfocar en la regu-
laridad del servicio en los tramos comunes,
para evitar, en la hora de maxima demanda,
la formacion de convoyes en los que el primer
vehiculo vaya demorado y sobrecargado,
mientras que el segundo lleve una carga baja.
Si los corredores presentan cargas equita-
tivas y una red densa, es recomendable el
establecimiento de troncales. Se debe sefnalar
que la ruta troncal debe presentar una mayor
capacidad que las alimentadoras, con la fina-
lidad de absorber adecuadamente la afluencia
de los usuarios durante las horas de maxima
demanda.

La dificultad se presenta cuando se in-
tenta prestar un servicio de transporte publico
de buena calidad en areas de baja densidad
demografica. La baja afluencia de usuarios
hace dificil justificar las mejoras en el nivel de
servicio, tales como una mayor densidad en la
red o mejores frecuencias de paso.

Criterios considerados para la zonifi-
cacion. El tamano de la zona debe ser mas
reducido cuanto mas cercano se encuentre de
los centros de actividades, ya que se requie-
re conocer con mayor detalle la generacion
y atraccion de viajes que se dan en dichas
zonas. Todo esto, ademas, con criterios de
homogeneidad en cuanto a densidad de po-
blacion, ingresos, usos de suelo.



Otro criterio que determina el tamafo
de la zona es la capacidad de su red vial. Los
limites de las zonas se determinan por la red
de transporte publico y los movimientos del
corredor de movilidad bisecando la zona.

Por supuesto, para ciertos niveles de
planeacion en el ambito estratégico, asi como
para la presentacion de resultados, las zonas
pueden agruparse en sectores o distritos. A
su vez, en andlisis mas detallados se requiere
que las zonas tengan la flexibilidad de dividirse
en subzonas mas pequefas. Estas pueden
ser equivalentes a los AGEBS, ya que son
las unidades minimas para las cuales existe
informacion sobre poblacion y empleo, por lo
tanto se consideran como la base del sistema
jerarquico de zonas.

Etapas de Desarrollo de la Red

La administracion vial en la programa-
cion de las etapas de desarrollo de la red de
corredores de movilidad.

Uno de los principales temas en la pla-
neacion del transporte es la administracion
vial. Esto implica el uso de medidas de corto
plazo y bajo costo que mejore la eficiencia de
los equipos e instalaciones existentes para
el transporte las acciones incluyen: semafo-
ros sincronizados, carriles exclusivos (hasta

con posibilidades de contra flujo), el control
(y retiro en su caso) de estacionamiento en
las calles, paradas escalonadas, etc. Pero, lo
importante es el hecho de que estas accio-
nes sean empleadas en conjunto para lograr
un efecto mayor que la suma de sus efectos
individuales.

De esta manera, consecuentemente,
se obtiene el objetivo central que es estruc-
turar, a través del analisis de gran vision de la
demanda, la jerarquizacion de los corredores
Metropolitanos de movilidad y proponer su
programacion en el tiempo. Esto es util porque
se pueden resolver las inquietudes y dudas
que se susciten respecto a la seleccion de
rutas (ramales, troncales y alimentadoras) y
el trazo de las mismas. También su utilidad
abarca la promocion del proyecto ante las ins-
tituciones nacionales y extranjeras, en el caso
de buscarse el apoyo técnico o financiero para
la realizacion de las diferentes etapas.

Criterios basicos utilizados en el esque-
ma general de la red.

Para definir el esquema general de la
red de corredores, de acuerdo a la localizacion
de la demanda metropolitana, se siguieron
como criterios basicos de estructuracion, pri-
mero, maximizar la accesibilidad a las areas
concentradoras y productoras de viajes vy,

ﬁ



segundo, minimizar el impacto sobre la es-
tructura urbana de la ciudad. Con base en lo
anterior se generaron dos grandes ejes-guia
de seleccion:

1. Definir la prioridad y la alternativa de
diseno de cada corredor, en términos de la
demanda de transporte publico actual y futura,
el impacto en la estructura urbanay la relacion
entre el costo de las obras y sus beneficios
directos e indirectos, y

2. Proponer la programacion de las
diferentes etapas, con el objeto de precisar
la opcion de desarrollo de la red mas logica
y redituable para la Zona Metropolitana de
Guadalajara.

Resultado: enumeracion jerarquizada
de los corredores. Asi, para la definicion de las

interrelacion con los diversos modos de trans-
porte, de forma que tuviera congruencia con la
evolucion de la movilidad de la poblacién y con
la estructura urbana considerada en el pro-
yecto de Ciudad que se desea, se realizaron
los siguientes andlisis: a) de las caracteristicas
fisico-operacionales de la vialidad principal y la
factibilidad de incorporar una ruta troncal, cla-
sificando las arterias de acuerdo a su seccion
y su capacidad en hora de maxima demanda
y, b) de las caracteristicas generales del sis-
tema actual del transporte publico urbano y
con base en los derroteros de las rutas que
prestan el servicio, de sus areas de influencia,
asi como del aforo vehicular, se identificaron
los corredores de mayor movilidad en términos
de unidades y pasajeros en hora de maxima

diferentes etapas de la red de corredores y su demanda.

CORREDORES LONGITUD Nopos  TRAmos NYMERO DE
1 CALZADA
CALZ. INDEPENDENCIA GOB.CURIEL 29.17 45 44 69
2 DIAGONAL
CARR. ATESISTAN
AVILA CAMACHO 16.68 18 17 51
AV. ALCALDE/16 DE SEPTIEMBRE 26.99 39 38 72
3 J PABLO Il AEROPUERTO
CALZ. DEL OBRERO 10.56 15 14 26
BELISARIO DOMINGUEZ 17.28 36 35 69
GONZALEZ GALLO /DR. R. MICHEL 10.64 14 14 33
CARR. A CHAPALA — AEROPUERTO 14.67 17 16 48
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Al tomar en cuenta lo que (en apretada

sintesis) se describid anteriormente, el resul-
tado fue la determinacién de construir los
siguientes corredores de movilidad:
Construccién de subcentros
de transporte urbano.
La participacion del sistema de transporte
en la estructuracion del territorio tanto a es-
cala regional como urbana es significativa.
Al analizar su influencia interrelacionada con
otras variables como la accesibilidad y la fun-
cionalidad, permite acercarse al estudio de la
dinamica metropolitana, desde las siguientes
variables: los sistemas de transporte, ocupa-
cion espacial del area urbana, area servida
con transporte publico y actividades producti-
vas. Con una vision global, éstas ultimas pues
los datos sistematizados especificos para el
area son escasos.

LLa inexistencia histérica y actual de esta-
disticas confiables sobre movilidad en la Zona
Metropolitana de Guadalajara, lleva a inferir las
condiciones de accesibilidad segun la cober-
tura del transporte publico, las vialidades en
mejor estado y el crecimiento espacial urbano.

En este contexto, para lograr una racio-
nalidad econdmica de las inversiones publicas
y privadas, la sustentabilidad ambiental, la
recuperacion de la vida urbana y una goberna-
bilidad eficiente y eficaz, es necesario revisar
el modelote crecimiento urbano disperso y

reemplazarlo por uno de caracter compacto.

De esta manera, se podran reducir los
gastos energéticos y costos de provision de
servicio urbanos, ademas de facilitar la implan-
tacion de servicios y equipamientos urbanos
para todos los ciudadanos.

En resumen, con fundamento de todo
lo anterior se puede afirmar que las nuevas
tendencias del crecimiento econémico y de-
mografico han cambiado en gran medida las
relaciones jerarquicas tradicionales dentro de
la Zona Metropolitana de Guadalajara, por
relaciones horizontales de complementarie-
dad. La delimitacion de areas de cohesion
mediante datos de flujos vehiculares permite,
mediante el uso de simuladores alimentados
con datos reales obtenidos via encuestas,
medir el impacto que estas transformaciones
han tenido en el sistema urbano y actuar en
consecuencia.

4. Sistemas de Transporte Adecuados a
la Red Vial Propuesta.
La situacion de desigualdad general, proceso
que en tres décadas ha aumentado el nimero
de pobres, obedece principalmente al des-
mantelamiento del Estado, a la despreocupa-
cion por los derechos ciudadanos, el entorno
natural, social y cultural.

El valor vinculado a la necesidad social
de conveniencia que hace atractiva la vida en

ﬁ



sociedad o en comunidad es la igualdad. Asi,
su busqueda debe ser una de las prioridades
de la politica, esto es, tener preferencia en la
organizacion social y en la utilizacion 6ptima
de los recursos que ofrece la movilidad.

4.1 Fortalecimiento de la planeacion

LLa actividad politica, desarrollada a tra-
vés de la practica social, tiene como objetivo
superior la justicia social, sin embargo los res-
ponsables técnicos y politicos del urbanismo
eluden la intervencion a favor de la diversidad
funcional y social, que repercuta en la mejoria
de la calidad de vida del usuario de la ciudad.

De esta manera, para satisfacer los
requerimientos ciudadanos los nuevos pro-
yectos e planeacion urbana deben insertarse
armonicamente, no solo en lo urbanistico,
sino preponderantemente en la funcionalidad
del transporte, con la idea de que el elemento
central del urbanismo es hacer de la ciudad un
lugar de intercambio.

ElmodeloactualdelaZonaMetropolitana
de Guadalajara es el producto del crecimiento
de la urbanizacion sobe las areas rurales de
forma relativamente compacta por la redensi-
ficacion de su propia zona urbana, mediante
la transformacion del tejido residencial previo
o también por la edificacion de los grandes
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centros comerciales, con grandes playas de
estacionamiento de areas periféricas resi-
denciales. Casi siempre, la extension de este
tejido residencial sin los correspondientes
equipamientos y adecuadas infraestructuras
que soporten su redensificacion y cambios
de uso posterior. En resumen, la inadecuada
construccion sobre el derecho de via de las
principales vialidades (periférico, anillos inte-
riores, patria y circunvalacion, etc.), favorecio
el crecimiento de la problematicas de los ser-
vicios del transporte urbano.

4.2 Creacion y Ordenamiento de los
Centros de Transferencia Modal.

Las acciones conducentes a lograr la
compatibilidad de los intereses contradictorios
entre la demanda de transporte y la gestion
del servicio, se complican en relacion directa
con el incremento de la concentracion demo-
grafica. Asi, la gestion de los servicio urbanos
debe ser repensada vy, por supuesto redisena-
da, especialmente para la zona metropolitana
de Guadalajara donde es comun encontrar
superposicion de autoridades administrativas
que funcionan unilateral y fragmentadamente,
con la consecuencia indeseable de la disper-
sion de responsabilidad sobre los problemas
que se deben afrontar por lo que excluido del
control de los usuarios el sistema de transpor-
te publico de la zona metropolitana es un fiel
reflejo de la division social del espacio.



Esto es, la ausencia de regulacion y
control efectivos por parte de la autoridad,
mas la rapida expansion fisica de la ciudad
de Guadalajara hicieron que la resolucion de
nuevas situaciones quedara en manos de las
empresas (privadas y paraestatales) opera-
doras del servicio del transporte publico. La
consecuencia: enfrentamientos con sectores
sociales por los incrementos tarifarios.

En consideracion de lo anterior, se
vuelve necesaria la reivindicacion del Estado
para poner en marcha la acciéon social y la
concertacion de los intereses populares y em-
presariales, para la busqueda de la solucion
integral a los problemas del transporte publico
de pasajeros.

Las actividades de planeacion por parte
del Estado se han venido relajando en las
ultimas décadas. Dicho proceso ha facilitado
la readecuacion de los marcos legales; los ha
hecho menos intervencionistas y menos rigi-
dos. Sin embargo, lejos de que ello implique
una mayor participacion social, el proceso
de toma de decisiones se ha tornado mas
permeable a los intereses del capital sobre el
espacio publico.

Los principales actores involucrados en
esta problematica son: a) los usuarios, b) los
funcionarios y c¢) los prestatarios.

los usuarios.- Es el grupo mas nume-
roso y la mayor parte se encuentra cautivo de

la red de transporte publico. Hasta no hace
mucho su debilidad consistia en su casi inexis-
tente organizacion. Las asociaciones de colo-
nos, las organizaciones estudiantiles, comités
vecinales tenian escasa incidencia en lo que a
tarifas se refiere. Sin embargo, actualmente
emerge una dinamica social contra la exclu-
sion de estas organizaciones en asuntos que
les afectan, con puesta en funciones de meca-
nismos participativos por ejemplo: la audiencia
publica, las jornadas de transporte y las mesas
ciudadanas de movilidad, etc.

Los prestatarios.- El servicio de trans-
porte publico de pasajeros de la zona metro-
politana de Guadalajara se brinda tanto por
empresas privadas, como paraestatales. Es
interesante destacar la relevante presencia
de consorcios de autotransportistas (Alianza
de Camioneros; TUTSA, Caracteristicas
Especiales, etc.), sobre todo por su versatili-
dad para adecuarse a las nuevas demandas
y también por el coincidente criterio de utili-
zar la infraestructura instalada para introdu-
cir un sistema de transporte masivo, (BRT)
creando grupos accionarios para obtener las
concesiones.

Los asuntos mas criticos a partir de la
interaccion entre los prestatarios los usua-
rios y los funcionarios son los referidos a la
competencia, a la sobreposicién de rutas
y a la aplicacion de la tarifa diferenciada,
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respectivamente. Sobre este Ultimo aspecto,
con la introduccion del nuevo sistema de auto-
bus rapido (BRT) o Microbus, se debe prever
la implantacion del cobro tarifario a través de
la implantacion de la tarjeta inteligente, que
ademas de agilizar el cobro, tendra la ventaja
adicional del uso intermodal.

los funcionarios publicos. Estos han lo-
grado incidir de manera notable en el proceso
de acumulacion del capital empresarial, pues
desde sus cargos politicos o administrati-
vos aplican normativas o politicas publicas.
Concretamente, en lo relativo a la adecuacion
de la oferta de transporte publico a la deman-
da de los usuarios las modificaciones a la red
de transporte, histéricamente han sido dise-
nadas e implantadas por los organismos de
aplicacion y control a solicitud de las empresas
prestatarias del servicio y solo hasta tiempos
muy recientes se han tomado en cuenta las
peticiones de los usuarios. Ello se debia, es
necesario poner de relieve, a que no existian
ambitos institucionalizados desde donde los
usuarios pudieran presionar, ni de una autori-
dad que representara democraticamente a las
demandas ciudadanas, por lo que no era de
extrafnar la negativa a las propuestas presen-
tadas a los funcionarios, no avaladas por las
empresas operadoras.

4.3 Movilidad urbana sustentable

Los cambios sociales, econémicos y
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tecnoldgicos que ha experimentado la ciuda-
dania en los ultimos decenios la han conduci-
do a demandar un nuevo modelo de movilidad
urbana. La urgencia de la implantacion del
nuevo modelo se fundamenta en el aumento
de las distancias medias recorridas, los cam-
bios en los motivos de desplazamiento y los
cambios en la ubicacién de las actividades
productivas.

Las distancias que separan las zonas
habitacionales de las areas donde se rea-
lizan las actividades econémicas, sociales,
laborales, de salud o de recreacion, en los
ultimos afos, han seguido creciendo debido
a los avances organizacional y tecnoldgico.
Este ultimo, por el incremento del binomio
velocidad-distancia, ha sustituido la distancia
geografica entre dos puntos por la “distancia
tecnoldgica”, la consecuencia ha sido que el
tiempo ganado a la jornada la laboral, se apli-
que a los desplazamientos.

LLos movimientos pendulares de los indi-
viduos: de los distritos residenciales (dormito-
rios), hacia el centro de la Zona Metropolitana
de Guadalajara en horas pico, han dado lugar
a un cambio demografico.

LLas condiciones y el tiempo dedicado
para desplazarse en la Zona Metropolitana
de Guadalajara han causado disparidades



socioecondmicas, pues se requiere mas
tiempo y dinero para los viajes diarios; tiempo
usado en detrimento del descanso, la recrea-
cion o el trabajo remunerado.

De ahi lo imprescindible de un siste-
ma de transporte que posibilite de manera
adecuada la movilidad al estrato social mas
necesitado. Para que quienes se trasladen a
los centros laborales, educativos y de salud lo
hagan en condiciones menos incomodas, con
menores tiempos de recorrido y si se requie-
ren dos o tres transbordos, éstos no afecten
Su economia, sino que sean completamente
del viaje de origen a destino, dentro de una red
integrada.

Ademas, se han incrementado las cau-
sas que hacen necesario el desplazamiento,
haciendo a un lado el tan benéfico compartir el
auto particular (commuting), para acceder de
manera individual a efectuar cotidianamente:
las compras, llevar y recoger a los ninos al
colegio, asistir a eventos culturales y sociales,
con la subutilizacion del vehiculo privado,
por el niumero de personas que transporte,
derrochador de energia y de efectos sociales
Nnocivos.

La configuracion del modelo de mouvili-
dad actual que opera en la Zona Metropolitana
de Guadalajara provoca fuertes externalidades
negativas y es causa de una buena parte de
los problemas de sustentabilidad ambiental,

social y energética, pues el uso de recursos
renovables supera las tasas de regeneracion
y las emisiones de contaminacion superan la
capacidad de asimilacion del ambiente.

Por todo lo anterior, el concepto de
movilidad urbana sustentable es un término
politicamente correcto y aceptado por todos
los ciudadanos. Sin embargo, implantar las
acciones que conduzcan a su puesta en
marcha, no es tarea facil. Algunas medidas
suelen ser no muy populares, sobretodo, las
que implican un cambio de comportamiento
del usuario, pues éste tiende a creer que se
modificara la funcion del bienestar social, en
especial aquellas referentes al cobro de peaje
por el uso de los viaductos y las vias rapidas
urbanas que conducen al centro histoérico.

5. Costos por las externalidades negati-
vas del transporte publico.

Es de sobra conocido que el crecimien-
to urbano desordenado aumenta, exagera-
damente, los costos del desplazamiento al
trabajo, con grave perjuicio para los pobres,
quienes ya sufren el deterioro del ambiente y
de la seguridad personal. Sin embargo, ade-
mas de los aspectos sociales y de la depen-
dencia energética del transporte publico (para
funcionar el sistema requiere de combustibles
fosiles no renovables, concreto y acero para la
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construccion de autovias y de metales ferro-
sos Yy no ferrosos para fabricar los vehiculos),
principales causas de la insustentabilidad del
modelo actual, se debe considerar las exter-
nalidades negativas: los costos a terceros no
incluidos en la tarifa; el elevado numero de vic-
timas y accidentes de transito que se produ-
cen, cotidianamente o los efectos negativos de
la congestion de trafico urbano son aspectos
insoslayables para cualquier analisis.

De acuerdo a estudios hechos por el
Banco Mundial y la Comunidad Econdmica
Europea, los costos externos totales debidos
al transporte publico, sin incluir los de con-
gestion, alcanzar un 7.3% del producto interno
bruto (PIB). EI cambio climatico es el compo-
nente de los costos mas importantes, con un
30% del total, la contaminacion atmosférica y
los costos por accidentes alcanzan un 27%
y 24% respectivamente, el ruido y los proce-
SOs aguas arriba y aguas abajo representan,
cada uno, el 7% del total. Aunque de menor
importancia, también se calcularon los costos
de los efectos sobre la naturaleza y el paisaje,
asi como de los efectos urbanos adicionales,
todos suman un 5% del total.

Con estos antecedentes, mediante la
aplicacion de programas regionales donde
se precisan metas, montos y mandatos se
lleva a cabo la gestion de la calidad del aire,
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en las zonas Metropolitanas de: Monterrey,
Guadalajara, Valle de Toluca, Cd. Juarez y
Tijuana — Rosarito. Actualmente, se instru-
menta el programa 2002 — 2010, en el cual se
aglutinan las medidas que los distintos secto-
res sociales llevaran a cabo para reducir las
emisiones contaminantes.

Para la zona metropolitana de
Guadalajara, en caso de cumplirse la normas
de calidad del aire en 2010, se estima que
se evitaran aumente mas e 20 mil casos de
ingresos hospitalarios por problemas bron-
corespiratorios, mas de 130 mil admisiones
a las salas de urgencia por crisis respiratoria
incluyendo ataques de asma, ademas de la
pérdida de la productividad y del bienestar
ocasionados por los danos a la salud.

6. Costos por la Congestion urbana

Por otra parte, uno de los problemas
mas graves de las grandes ciudades y sus
zonas metropolitanas, y la de Guadalajara
no podia ser la excepcion, es la congestion
urbana, muy ligada ésta con la degradacion
ambiental.

Los costos de congestion se calculan
independientemente del resto de las exter-
nalidades, pues son un problema interno del
sector transporte; por lo tanto, difieren de los
modos y circunstancias (como: las horas del
dia y la localizacion de los recursos). Aunque



es comun que el impacto econdémico de la
congestion incluya:

Incrementos en los costos operativos
de uso del vehiculo privado

Incrementos en el tiempo medio de
viaje, este tiempo adicional se valora mas alto,
porque implica mayor estrés y frustacion.

Incrementos en la variabilidad del tiem-
po de viaje.

Ahora bien, se tienen diversas formas
de abatir la congestion: expandir la capacidad
de las arterias; restringir el acceso a las areas
congestionadas; incrementar la eficiencia de la
red viaria (construir carriles para transporte de
alta ocupacion, reprogramar semaforos, edifi-
car pasos a desnivel y segundos pisos, etc.)

Sin embargo, el instrumento que mas
polémica esta causando, tal vez por su efecti-
vidad, es el establecimiento de un peaje por el
uso de las vias congestionadas, igual al costo
marginal social.

Aunque el niumero de problemas téc-
nicos para establecer un costo tarifario por
la congestion es significativo, esta medida ha
captado una amplia aceptacion para adminis-
trar la demanda de transporte privado en su
acceso al centro de la ciudad.

“La accesibilidad es un concepto mas
amplio que el de movilidad, se vincula con la

posibilidad de obtencion del bien, del servicio
o del contacto buscado, desde un determina-
do espacio, e incorpora elementos espaciales,
temporales y tecnoldgicos. El grado de acce-
sibilidad se mide considerando los costos de
desplazamiento efectuados para satisfacer las
necesidades, asi como la capacidad y estruc-
tura del sistema de transporte local. (Laarman
2006)”.

En el ambito urbano el desarrollo de
politicas de transporte sustentable requiere de
coordinacion coherente con kas planeacion
del uso del suelo, tanto como con la utilizacion
oOptima e los recursos econdmicos.

Por ultimo, pero no menos importante,
es necesario agregar a lo anterior la gestion
integrada de los distintos modos de transporte
publico (tren eléctrico, trolebus, macrobus y
autobuses convencionales) y la implantacion
del costo tarifario urbano por el uso del ve-
hiculo particular, casi siempre subocupado,
en la red vial céntrica. En virtud de que éstos
dos instrumentos de politicas publicas han
probado su capacidad para lograr un uso mas
eficiente de los recursos del transporte, publi-
co y privado. Aunque conlleva cierto grado
de dificultad reducir el volumen del transporte
urbano de carga, éste se puede organizar de
una manera mas inteligente: con soluciones
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intermodales; con la adopcion de tecnologias
ahorradoras de energia en los vehiculos o con
mas estrictos sistemas regulatorios.

De esta manera, es posible desarrollar
una serie de Acciones a Corto plazo para
optimizar la movilidad urbana en la Zona
Conurbada de Guadalajara, al tiempo que se
promueva un cambio en la mentalidad de los
habitantes de la misma, enfocandose en lograr
el maximo nivel de éxito dentro en lo que se
refiere a la gestion del transporte tanto motori-
zado como no motorizado.

Las acciones a desarrollar en cada uno
de los rubros son:

a. Transporte Motorizado Publico

Ferrovia Guadalajara — Aguascalientes
y Libramiento Ferroviario. El servicio mediante
ferrocarril ha probado ser mas rapido, mas
barato y mas seguro para unir localidades
y poblaciones en areas urbanas extensas
como Madrid, la Ciudad de México y varias
ciudades en todo el mundo. La velocidad y la
confiabilidad son la base de este servicio que
ademas mantiene un alto nivel de seguridad
y economia, 1o que ha permitido que poco a
poco sea una verdadera opcion para fomentar
un transporte mas verde y una movilidad mas
eficiente. La existencia de infraestructura fe-

Proyecto Red Integral de Movilidad, Libramiento Ferroviario
Se Muestran vialidades principales y puntos de union principales.
Gobierno del Estado de Jalisco

rroviaria, que permite la comunicacion entre la
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ciudad de Guadalajara y diversas localidades
que forman parte ya de la Zona Conurbada de
Guadalajara, permitira implantar este sistema
de transporte a so6lo una parte de su costo
real.

El tramo Encarnacion-El Salto, con
una longitud de 190 Km., permite un acor-
tamiento de 210 Km. entre Guadalajara y
Aguascalientes (casi la mitad). Con ello se
libera el transito de transporte de carga por
Guadalajara y su traslado innecesario hasta
Irapuato. El libramiento ferroviario de la Zona
Metropolitana de Guadalajara tiene una lon-
gitud de 23 Km. y permitira la conexion de las
vias a México y Manzanillo agilizando el tran-
sito regional y atenuando el flujo de trenes al
centro de Guadalajara, optimizando la movili-
dad ferroviaria de los contextos mesorregional
y nacional.

Tren Suburbano. Este proyecto pre-
tende la utilizacion de las vias existentes y
las utilizadas por del proyecto de libramiento
ferroviario, a fin de poner en funcionamiento
un servicio suburbano vinculado al sistema de
movilidad urbana y a nuevos centros de de-
sarrollo estratégicos en la Zona Metropolitana
de Guadalajara. Una red ferroviaria 6ptima,
constaria de tres vias, integrando un total de

74 Kilbmetros, convergiendo en el centro de
la ciudad de Guadalajara, pudiendo integrarse

5 Acciones Especificas LA



Acceso Carretero
Carrtera a Nogales

o

Proyecto Red Integral de Movilidad, Macrolibramiento
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Google

Se Muestran vialidades principales y principales pntos de enlace carretero

Gobierno del Estado de Jalisco

operacionalmente con los demas proyectos
enastados en este apartado.

Macrolibramiento ZMG. Este proyecto
contempla la construccién de 110.4 Km. de
autopista de cuota tipo A4 (4 carriles y aco-
tamientos, 21 m de ancho), que ligara los
4 principales accesos carreteros a la Zona
Metropolitana de Guadalajara.

Con la realizacion de este proyecto,
se busca interconectar adecuadamente los
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flujos regionales para las proximas décadas
y al mismo tiempo reorganizar el espacio
de la Zona Metropolitana de Guadalajara en
torno a un nuevo eje de desarrollo, asi como
aprovechar las reservas estratégicas de suelo.
Se podréa aprovechar, ademas, para desa-
rrollar nuevas formas de logistica y servicios
regionales.

Corredores de Movilidad. La primera
etapa del desarrollo de los Corredores de



Movilidad se compone de tres de ellos, ele-
gidos de entre de los diez originales, por su
importancia en la carga de rutas de transporte
y la demanda de usuarios.

El primero en la priorizacion de estos
corredores es el denominado Calzada
Independencia / Gobernador Curiel, el cual se

encuentra ya en operacion, y que ha logrado

Profe:cto Red Integ&alde ovilidad, Tren-Suburbano

Se muestran vialidades principales y estaciones principales

Gobierno del Estado de Jalisco

reducir los tiempos de traslado de los habitan-
tes en, al menos, 30 minutos. Este corredor,
también denominado “Fase | del Proyecto”
ha permitido el retiro de mas de 70 rutas de
transporte publico de una de las vialidades
mas importantes de la ciudad. Esto significa
un avance en lo que se refiere al control y
disminucion de los niveles de congestion de




transito, de los niveles de contaminacion y del
ndmero de accidentes en las vialidades ahora
denominadas Corredor Calzada.

El segundo corredor, de acuerdo con
la priorizacion del proyecto, es el denominado
Corredor Diagonal, y alcanza los 310 mil viajes/
persona/diay es servido por mas de 120 rutas.
Inicia en las proximidades de Tesistan en el
municipio de Zapopan y se tiene planeado que
termine en Tonala. Este corredor conectara
las cuatro cabeceras municipales de la Zona
Metropolitana de Guadalajara y también per-
mitira una disminucion en la satuaracifion vial y
en los niveles de contaminacion puesto que la
modificacion que sufriran las rutas que, hasta
hoy, transitan por su trazado (ver plano) variara
de acuerdo a la participacion actual y futura
en el Corredor: Hasta 66 rutas se modificaran
solo un 5% de su actual operacion, y mas de
15 se habran de modificar en mas de un 40%
de su traza actual o se integraran, de plano,
como rutas alimentadoras para el sistema de
este Corredor.

Debe hacerse mencién que, este
Corredor en particular, cuenta con una zona
especial en el primer cuadro de la ciudad de
Guadalajara—Centro Histérico—, donde se pro-
pone la peatonizacion del un tramo de la aveni-
da Alcalde / 16 de Septiembre, restringiendo el
paso de los vehiculos de motor y de otras uni-
dades de transporte publico, permitiendo solo
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el paso a las unidades del sistema BRT, con
el fin de incidir en el cambio de actitud hacia
el uso del transporte motorizado y el aprove-
chamiento del espacio urbano, fomentando
la peatonizacion de un area tradicionalmente
contaminada, motorizada y patrimonialmente
delicada.

El ultimo de los Corredores propues-
tos en el proyecto es el que se inicia en la
Barranca del Oblatos y avanza por la Avenida
Juan Pablo Il y continda por las vialidades:
Belisario Dominguez, Calzada del Ejército,
y Dr. R. Michel hasta llegar a la Glorieta del
Alamo. De ahf parten las dos vias que permiti-
ran alcanzar, mediante la Carretera a Chapala,
el Aeropuerto internacional Miguel Hidalgo y la
poblacién denominada El Verde, ésta Ultima ya
en el municipio de El Salto.

Mediante estos tres corredores de
transporte masivo, se busca mejorar la eficien-
ciay la calidad del servicio de transporte publi-
co facilitando la integracion con otros modos
de transporte colectivo, asi como el mejorar
la calidad ambiental en gran parte de la Zona
Conurbada de Guadalajara.

Sin embargo en los ultimos afos se
ha producido un esfuerzo considerable para
subsanar este déficit por parte de los munici-
pios del Area Metropolitana de Guadalajara,
asi como del Gobierno del Estado. Se tienen
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inventariados 44 proyectos de vias ciclistas y
de mejoramiento urbano para diferentes sec-
tores de la ciudad.

FUNDAMENTO.

El auge de la modernizacion se sus-
tenta en la movilidad urbana, en el desarrollo
econoémico y en el progresivo conocimiento
medioambiental. La motorizacién masiva es,
también, una parte esencial de la moderniza-
cioén. Sin embargo, su impacto en el desarrollo
social es un area de investigacion que habia
recibido escasa atencion. La ZMG no podria
ser ajena a ese fendmeno, pues a medida que
el numero de vehiculos crece, se favorece en
la misma proporcion a la movilidad motoriza-
da. Sin embargo, al ser la motorizacion masiva
manejada de manera arcaica se producen
diversos problemas sociales, politicos y eco-
noémicos. El Gobierno del Estado, con el pro-
posito de paliar tales adversidades, se asigné
el objetivo de analizar la transformacion de los
sistemas de transporte (automovilistico, de
transporte publico, ciclistico y peatonal) junto
con los cambios urbanos relacionados y sus
efectos sociales.

De esa suerte, el énfasis precisa estar
puesto en el mejoramiento y ampliaciéon
tecnoldgicos. Asimismo, una importante re-
regulacion y modernizacion del sistema hubo
de tener lugar, para que todos los tipos de
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mejoramiento se realizaran dentro del orden
politico local y, asi, las estrategias escogidas
para manejar los problemas de la motorizacion
fueran las adecuadas.

Este andlisis engloba: la motorizacion
masiva, las intervenciones politicas, la so-
ciedad civil, el gobierno urbano, el desarrollo
sustentable y la administracion de la movili-
dad urbana. El resultado establecid que en
el contexto metropolitano, los proyectos para
la construcciéon de la infraestructura para el
transporte y el mobiliario urbano deben eva-
luarse con criterios de largo plazo. Al respecto
si se quiere que la inversion adquiera carac-
teristicas de activo urbano, para que rinda el
optimo costo-beneficio, se esta obligado a se-
guir tres criterios en su empleo para la solucion
técnica y econdmicamente, mas viable:

e Asegurar e incrementar la productivi-
dad de la Zona Conurbada de Guadalajara;

® Auspiciar los esfuerzos para, al redu-
cir la desigualdad urbana, alcanzar una mayor
cohesion social; y

e Asistir en el manejo mas efectivo de
la movilidad urbana sustentable, independien-
temente de la heterogénea densidad de la
ZMG.

Ahora bien ;Por qué es tan importante
la cohesion social?

El concepto principal es que la falta de
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cohesion social obstaculiza el desarrollo eco-
noémico y estimula la inestabilidad politica.

e | ainestabilidad politica y las tensiones
sociales estan estrechamente vinculadas y en
parte son consecuencia de los elevados nive-
les de desigualdad, pobreza y exclusion.

|Las tensiones sociales y el desempeno
econdmico también estan relacionados, pues-
to que la incertidumbre afecta negativamente
el comportamiento ciudadano.

e | a desigualdad y la exclusion retardan
el ritmo de reduccion de la pobreza. Si la dis-
tribucion del ingreso correspondiera a la que
cabria prever en la ZMG dado su grado de de-
sarrollo y potencialidad, el numero de pobres
se reduciria a la mitad.

Ante la realidad descrita el Gobierno del
Estado emprendié acciones y estrategias con-
ducentes a la creacion de una red integral de
transporte sustentable, esto es la implantacion
del sistema Macrobus, con tecnologia BRT,
que agrupara tres categorias:

Planeacion del desarrollo urbano y del
uso del suelo.

El sistema Macrobus estara totalmente
integrado con las politicas de uso del suelo,
para asegurar el crecimiento del transito
orientado y promover el desarrollo alrededor
de las estaciones. La localizacion de tiendas,
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servicios y residencias a una distancia cami-
nable de la estacion puede asegurar que con-
forme la ciudad crezca, el sistema BRT servira
a las necesidades de movilidad de los nuevos
residentes.

Promocién del transporte publico: in-
cremento de atractivo para el uso del sistema-
integracion

Muchas personas no utilizan el trans-
porte publico sélo porque no entienden coémo
funciona, por lo que es recomendable: una
clara sefalizacion, un sistema de mapas, el
despliegue de paneles de visualizacion de
datos y anuncios con voz digital, tanto en las
estaciones como en los vehiculos, haran al sis-
tema mas facil de entender. Personal profesio-
nal y uniformado ayudara a crear una imagen
correcta del sistema y reforzara la confianza
del usuario. Alta calidad en la iluminacién y
la presencia de personal de seguridad, sobre
todo a altas horas de la noche, alentara a usar
el servicio, la limpieza y la apariencia estética
de la infraestructura envian, también, un men-
saje en lo que concierne a la amabilidad del
sistema.

Disuasion del uso del vehiculo privado
La oferta de un transporte publico de
alta calidad es el atractivo para alentar a los
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propietarios de automovil a abandonar éste y
procurar esta nueva alternativa. Una efectiva
administracion de la demanda de transporte
es la mejor medida para desalentar el uso del
auto particular.

Finalmente, datos contundentes fun-
damentan el éxito del Macrobus como un

sistema de transporte publico seguro, mo-
derno y eficaz, que llegd para quedarse en
Guadalajara y continuara consolidandose. Es
impresionante el impacto positivo arrojado por
los estudios, en la reduccion de los tiempos
de traslado y en la disminucién de contami-
nantes a la atmdsfera. Ello, significa un enor-
me esfuerzo aue habla del compromiso del

35.6 Kilometros de sistema Tranvia, con capital para 16 kilometros de sistema Metro en el corredor uno de Macrobus
Diaz R, 2010, Compendio de la planeacion de sitemas BRT, memoria del proyecto Macrobus, Volumen 2 Preparacién del proyecto, CEIT
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Gobierno por mejorar la calidad del transporte
publico en la ciudad y, por ende, la calidad de
vida de sus habitantes.

La integracion de los sistemas de trans-
porte publico permitira que los usuarios viajen
de un punto a otro de la ZMG en la forma mas
eficiente y rapida. También, la integracion del
sistema de transporte publico conjuntamente
con su modernizacion permitira alcanzar una
operacion mas eficiente, en términos de los
aspectos siguientes:

Tesistan
D

La Venta del Astillero

® San Agustin

D
Santa Fe

- Beneficios sociales y econdmicos para
los habitantes de la ZMG.

- Garantia continua de la factibilidad fi-
nanciera de 10s servicios proporcionados a los
usuarios del sistema de transporte de la ZMG.

- Mejoras al ambiente urbano, a través
de la disminucion de la contaminacion del aire
del ruido, entre otros factores

Este servicio de transporte mediante au-
tobuses rapidos en Corredores de Movilidad,

Auditorio Mirador Independencia
Benito Juarez
.

L_;

Barranca de Oblatos
o,

Parque
Solidaridad
.

© Tonala

Je! Alamo * Nueva Central de
’ Autobuses

El Verde
.

o
Aeropuerto Interacional

293 Kilometros de sistema BRT, con capital para 16 kilometros de sistema Metro en el corredor uno de Macrobus
Diaz R, 2010, Compendio de la planeacion de sitemas BRT, memoria del proyecto Macrobus, Volumen 2 Preparacién del proyecto, CEIT




Ciudad
Taipéi, Taiwan
Quito, Ecuador
Lagos, Nigeria
México, Cd. de México
Guayaquil, Ecuador
Guadalajara, México
Bogota, Colombia
Vitoria, Espafia
S. Cruz de Tenerife, Espafia
Bordeaux, Francia
Perugia, Italia

Madrid, Espafia

Sevilla, Espafia
Santo Domingo, R. Dom.
Beijing, China

Turin, ltalia

Poblacion de
La ciudad

2.6 millones
1.8 millones
9.0 millones
22.5 millones
3.0 millones
4.2 millones
7.0 millones
230 mil
424 mil
700 mil
150 mil

5.4 millones

1.5 millones

3.0 millones

15.2 millones

1.6 millones

Sistema

BRT
BRT Ecovia
BRT
BRT linea dos
BRT
BRT
BRT linea uno

Tranvia
Tranvia
Tren ligero
Tren ligero

Tren ligero

Metro

Metro

Metro linea 4,5,10

Metro linea1

Comparativa de ciudades que cuentan con sistema BRT

es complementario con las demas iniciativas

de transporte y vialidad propuestas, como son

el proyecto de construccion del Libramiento

Carretero, el cierre del Anillo Periférico, la
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Longitud de
Corredor(km)

57.0 km
9.0 km
22.0 km
20.0 km
43.5 km
16.0 km
40.0 km
5.0 km
12.5 km
23.0 km
3.8 km

5.3 km
18.0 km

14.5 km
58.0 km

9.3 km

Costo por
Kilometro

.5 M/usd
1.4 M/usd
1.7 Mlusd
2.8 Mlusd
3.2 M/usd
4.8 M/usd
5.3 M/usd

14.0 M/usd
32.0 M/usd
20.5 M/usd
34.0 M/usd

36.6 M/usd
40.0 M/usd

50.0 M/usd
56.8 M/usd

58.5 M/usd

Afos de
Implementacion

1996-2002
1998-2000
2006-2008
2007-2008
2000-2006
2008-2009
1998-2000

2006-2008
2004-2008

1999-2003

2002-2005

2004-2007
1978-2009

2004-2008
2002-2008

2000-2006

conclusion de la Avenida Patria y las amplia-

ciones de los accesos carreteros.

Ademas, y para reforzar el proceso

de integracion de los sistema de transporte



publico el Gobierno del Estado esta proximo a
implementar un programa denominado Tarjeta
Inteligente, mediante el cual se manejara un
solo cobro de tarifa, incluidas las transferen-
cias. Por ultimo, se debe mencionar que este
sistema propuesto, ademas de proveer una
alta movilidad, combina elementos fisicos y
operacionales en un sistema integrado y con
una imagen de alta calidad.

b. Transporte Motorizado Particular

Aunque estas obras no implican una
exclusion del transporte Publico, si estan mas
enfocadas en controlar y organizar el trafico
de automoviles particulares, puesto que una
mejoria en los flujos de transporte particular,
se traduce en ventajas econdmicas, sociales y
ecoldgicas para la ciudad.

El aspecto principal a tener en cuenta es
el lograr la optimizacion de la operacion de los
vehiculos de motor particulares, tanto locales
como de visitantes, pues de esta manera se
disminuye en gran medida la emision de gases
producidos por estas unidades, al mantener
una marcha, casi sin detenerse, en una amplia
zona de la ciudad.

Viaducto Interior. Este proyecto con-
siste en aprovechar el Derecho de Via de un
tramo de la via de ferrocarril que cruza la Zona
Metropolitana de Guadalajara de oriente a po-
niente para generar una autopista elevada de
cuota. La longitud de la autopista propuesta es

de 32 Km. Con la realizacion de este proyecto
se espera canalizar de manera expedita un
flujo vehicular estimado en 45,500 vehiculos
diarios.

Vias de flujo continuo. Este proyecto
consiste en consolidar como vias de flujo con-
tinuo, es decir sin semaforos, algunas de las
arterias principales de la Zona Metropolitana
de Guadalajara, como son: la Avenida Lopez
Mateos, La Calzada Lazaro Cardenas y el
Anillo Periférico. La longitud total de estas vias
es de 143 Km.

Pares Viales. Se tiene previsto que la
implementacion de un sistema de pares viales
pueda ofrecer una importante alternativa para
la movilidad, que complemente las demas
acciones de este proyecto. Al implementar los
Pares Viales, se podran reducir los movimien-
tos direccionales, las fases de semaforos y se
mejorara en consecuencia el nivel de servicio
de las vialidades.

En este sentido, se ha identificado un
sistema de pares viales que en conjunto ten-
drian una longitud de 67 Km. destacando:

—Par vial Luis Pérez Verdia - Américas

—Par vial La Paz-Nifios Héroes

—Par vial José Maria Vigil - Jesus
Garcia

c. La movilidad no motorizada

Transitar en bicicleta y caminar son, de
todos, los modos de transportacion de mas
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bajo costo disponible, ademas, un ambiente
amigable para peatones y ciclistas puede
tener impacto mas alla de la transportacion.

-El nimero de personas que se siente
confortable caminando o transitando en bici-
cleta es una medida de la calidad de vida de la
ciudad.

-La presencia de peatones vy ciclistas
en la ciudad indica que el sentido de comuni-
dad es fuerte, la gente se siente segura fuera
de casa, la interaccion social puede ocurrir
abiertamente, y niflos y ancianos pueden tener
acceso a los equipamientos urbanos publicos
y privados.

Aunque el ciclismo y el peatonismo no
reemplazaran todos los viajes, pueden ser
practicados por muchos para: viajar al trabajo
0 a la escuela, visitar amigos, parientes u ofi-
cinas por algun compromiso, hacer compras
minimas como leche y pan, realizar viajes
combinados, tales como recreacionales mien-
tras se visitan las amistades, o realizar viajes
combinados con otros modos, tales como
caminar a la parada de autobus o transitar en
bicicleta al estacionamiento.

La importancia de estos modos se
puede explicar desde las perspectivas am-
bientales, econdmicas y sociales. Caminar y
andar en bicicleta son a menudo los Unicos
modos disponibles para la transportacion de
personas con desventajas fisicas (los muy

jovenes, los ancianos y los pobres).

Caminar es la mas basica forma de
transportarse. Bajo esa premisa todo el
mundo es peatdn, incluso las personas en silla
de ruedas y otras formas de movilidad asistida.
Los viajes por autobus o automovil particular
comienzan y terminan con una caminata.
Caminar es, a menudo, la forma mas rapida
de llevar a cabo un viaje corto en las areas
urbanas.

Asimismo, transitar en bicicleta es hacer
uso de la mas eficiente forma de energia para
la transportacion jamas imaginada. Sin em-
bargo, las personas que caminan o transitan
en bicicleta son las mas vulnerables usuarias
de la vialidad, son las menos protegidas del
clima y también las mas propensas a resultar
lesionadas en una colisiéon con un vehiculo
de motor; pues deben usar infraestructura
que fue disefada originalmente para automo-
viles. Aun asi, la bicicleta gand prominencia
como medio de transportacion, desde hace
mas de 100 afos. Muchos de los esfuerzos
iniciales para mejorar las condiciones de las
calles locales fueron patrocinados por orga-
nizaciones ciclisticas —Pedal y Fibra, Ciclistas
Unidos de Jalisco, etc—. Pero, cuando surgio
el automoavil, la situacion cambié rapidamente.
A diferencia de Europa, donde los automovilis-
tas gradualmente sustituyeron a los ciclistas,
en Guadalajara los ciclistas tuvieron menos

ﬁ



oportunidad de coexistir con el automovil. El
estatus de la bicicleta ha fluctuado a través de
los anos: ha sido considerada mas un artefac-
to para la recreacion que un valido modo de
transporte.

En la actualidad, la idea es que los ci-
clistas y los automovilistas compartan la calle.
Que los dos modos estén integrados por el
mejoramiento de las calles, para que alojen
ciclistas, conservando reservas y unificando
a los usuarios bajo una serie de reglas, una
mejor cooperacion y una operacion mas se-
gura. Las modernas ciclo vias hacen mas que
alojar ciclistas, los invitan a usarlas.

LLa bicicleta se encuentra en la mayoria

ke

de los hogares tapatios, el nimero de ciclistas
esta creciendo, particularmente entre adultos,
quienes sobrepasan en nimero a los chicos.

Todos somos peatones y caminar no
depende de la tecnologia, ni de la moda.
Caminar es a menudo recomendado como
un ejercicio ligero para personas de todas
las edades, pero el hecho de caminar, como
modo de transportacion, es aun subutilizado.
Actualmente estan siendo promovidos los be-
neficios que el ejercicio del caminar produce,
esto conduciréa a incrementar el sentido de
caminar como un modo de transportacion.

Beneficios de caminar y transitar en
bicicleta.

El incremento del uso de la bicicleta y
del caminar para transportarse ayudara a:

-Reducir la congestion vehicular;

-Reducir la contaminacién por ruido y
del aire;

-Reducir el desgaste de los caminos;

-Reducir el consumo del petroleo;

-Reducir las colisiones y los danos en
propiedad ajena;

-Reducir la necesidad de calles adi-
cionales, carriles y estacionamiento; y

-Mejorar la salud y el bienestar de la
poblacion a través del gjercicio.

Proveer ciclopistas y andadores tam-
bién ayuda a paliar las necesidades de un gran



segmento de la poblacion, que no tiene acce-
SO a un automovil, la poblaciéon en inferioridad
de condiciones:

-los estratos sociales bajos;

-los jovenes;

-los ancianos;

-personas con discapacidad; y

-otros que no usen un vehiculo de
motor por multiples razones.

Un plan para fomentar estos modos
alternativos de transportacion se enfoca en el
sistema de calles existente en las areas urba-
nas donde los viajes cortos son una realidad
y donde ocurren la mayoria de los problemas
de congestionamiento. Es necesario enfatizar
en el remozamiento de las calles existentes,
de las zonas peatonales y la construcciéon de
carriles exclusivos para ciclistas, porque estas
calles ya se encuentran en el lugar y sirven a
las necesidades de la comunidad.

Asi, el plan de fomento a los modos
alternativos de transportacion debera basarse
en las siguientes acciones:

Accion 1.- Suministrar sistemas peato-
nales y ciclisticos, integrados con otros siste-
mas de transporte.

Accion 2.- Crear un ambiente seguro,
conveniente y atractivo para el uso de estos
modos.

Accién 3.- Desarrollar programas de
educacion que mejoren la seguridad, al

caminar y/o transitar en bicicleta.

Asi, con la edificacion de la infraestruc-
tura apropiada para peatones vy ciclistas, se
podra alcanzar la siguiente meta:

Proveer seguridad, accesibilidad y con-
veniencia al caminar y al transitar en bicicleta,
asi como apoyar y estimular el incremento del
uso de estos modos de transportacion.

En cuanto a la infraestructura ciclista
existente en la ciudad, esta ha sido muy es-
casa y casi imperceptible en la totalidad del
sistema. Se cuenta con una via construida en
los afios 80 ubicada en la Avenida Laureles del
municipio de Zapopan, y recientemente con
otro eje ciclista construido sobre la avenida
Federalismo en el municipio de Guadalajara.
Entre ambas infraestructura suman tan soélo
7.7 km para el total de un sistema vial de una
extension urbana que supera las de vialidades
para trafico motorizado.

Sin embargo en los ultimos anos se ha
producido un esfuerzo considerable para sub-
sanar este déficit por parte de los municipios
del Area Metropolitana de Guadalajara, asi
como del Gobierno del Estado. Se tienen in-
ventariados 44 proyectos de vias ciclistas y de
mejoramiento urbano para diferentes sectores
de la ciudad.




PROPUESTA DE LA RED DE CICLOVIAS
CORREDORES CICLISTAS

Red Ciclista

1. Periférico Norte - Malecon

2. Periférico Sur - Aviacidn

3. Patria - Av.de la Cruz - Basilio Badillo

4, Camino al ITESO - Sierra de Mazamitla - Cruz del
Sur - Arboleds - Bemnardo de Balbuena -
Circunvalacion - Plutarco Elias Calles

Gigantes - Javier Mina - Pedro Moreno - Morelos
Esteban Alatorre - Federacion - Juan Manue - Av. México
. A, Inglaterra - Washington - R, Michel
Federallsmo - B de Julio

Fase | BRT

10. Fase [l BRT

11. Fase Il BRT

12, Av. Guadalupe - Nifios Héroes - Gonzalez Galla
13. Mariano Otero - Chapultepec - Andrés Terin

14. Camino Real a Colima

15. Carreteraa Chapala
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PROPUESTA DE LA RED PEATONAL Y CICLISTA

DISTRTITOS PEATONALES

. Distritos con alto porcentale de Movilldad Peatonal
CORREDORES METROPOLITANOS

Pariférico Norte - Malecdn

Periférico Sur - Aviacian

Patria - &v. de la Cruz - Basilio Badillo

Camino al ITESO - Slerra de Mazamitla - Cruz del
Sur - Arboleda - Bernardo de Balbuena -
Circunvalacidn - Plutarco Elias Calles

. Giganies - Javier Mina - Pedro Mareno - Morelas
Esteban Alatorre - Federacidn - Juan Mamuel - Av. México
. AV, Inglaterra - Washington - B. Miche|
Federalismo - 8 de Julio

. Fasel BRT

. Fase ll BRT

. Fase |ll BRT

. Ay, Guadalupe - Nifios Héroes . Gonzéalez Gallo

. Mariano Otero - Chapultepec - Andrés Teran

. Caming Real a Calima

. Carreleraa Chapala

B
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DISENO CONCEPTUAL DE LA PRIMERA FASE
CORREDORES CICLISTAS

Centro Zapopan

Ceantro Tonala

@ rascnenrr

Cruz del Sur - Clreunvalacisn -
Plutarco Elias Calles

. Gigantes - Pedro Moreno

. Fase Il BRT

. Periférico Norte - Malecén




‘ MNPO ESTATUS

PROYEC

PROYECTOS MUNICIPALES DE ESPACIO PUBLICO Y CICLOVIAS

DESCRIPCION

1 AMG PROYECTO MACROBUS Consolidacion de un sistema de transporte
piblico articulado y renovacion urbana
21 AMG PROYECTO Ciclovias en sedes Sedes Panamericanas y sus proyectos de
Panamericanas red de ciclovias
'3 GDL PROYECTO Av. Patria Ampliacién y urbanizacién de la Av. Patria
en el tramo entre la Av. Gobernador curiel
4 GDL ESTUDIOS Av. Circunvalacion Ampliacion de la Av. Circunvalacion en
sus tramos: Circunvalacion Oblatos,
5 GDL PROYECTO Bolerama Tapatio Ciclovia Bolerama Tapatio
6 GDL ANTEPROYECTO Central Camionera Planta de zonificacion anteproyecto
Central Camionera Nueva de Analco. /
7 6oL | PROYECTO Av. Lazaro Cardenas Entronque elevado de ciclovia en cruce
con Av. 8 de Julio
/ 8 ; GDL PROYECTO San Rafael Ciclovia conectora en sede Panamericana
l9! apL PROYECTO | Corredor Libertad - Madero |  Recuperacion del espacio publico e
[ imagen ubarbana
' 10 j GDL PROYECTO Eje Arcos Recuperacion del espacio publico e
imagen ubarbana
11 GDL PROYECTO Av. Vallarta Recuperacién del espacio publico, imagen
urbana en conjunto con el Plan estratégico
12 GDL PROYECTO Av. Américas Recuperacion del espacio publico e
imagen urbana en el tramo de la calle
l13] apL PROYECTO Calle Lépez Cotilla Recuperacion del espacio publico, imagen
urbana y ciclovias
i 14| GDL PROYECTO Glorieta Minerva Rescate y rehabilitacion de areas verdes
o entorno a la Glorieta Minerva y de las
! 15 l GDL PROYECTO Av. Inglaterra Recuperacién del derecho de via como
espacio publico y ciclovias
16 GDL ~ PROYECTO Barrio de Santa Teresita Recuperacion del espacio piblico,
ordenamiento del esquema vial y
17 GDL PROYECTO Av. 8 de Julio Anélisis y proyectos para ciclovia en Av. 8
de Julio
18 GDL PROYECTO Calzada Independencia Ciclovia Calzada Independencia
19 GDL PROYECTO Via Independencia + Proyecto conceptual de sectores
proyectos vinculados vinculados al eje urbano Independencia.
20 GDL =~ PROYECTO Corredores Verdes Proyecio de ejes arbolados y recuperacién
de parques urbanos.
[21] apL PROYECTO Parque San Jacinto Proyecto de transformacion de las
[ antiguas bodegas en un parque urbano
22 GDL  PROYECTO  Recuperaciony creacion de Proyecto conceptual.
9 bosques Urbanos
23 GDL  PROYECTO Av. Chapultepec Proyecto Corredor vial y peatonal en Av.
Chapultepec
24 GDL  DIPLOMADO Centro Histdrico Proyectos estratégicos para el Gentro
Histdrico de GDL.
l25 GDL ESTUDIOS Cerro del Cuatro Plan Maestro conceptual de regulacién
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MNPO ESTATUS PROYEC DESCRIPCION
1261 GDL PROYECTO Federalismo | Proyecto de ciclovias en Av. Federalismo |
[ i | |
Lo i i ]
27 GDL PROYECTO Proyecto estratégico de Modelo Territorial / Propuesta Parque de
GDL oriente la Solidaridad / Propuesta Red de
28 GDL PROYECTO Movilidad no motorizada Construccién de una ciudad mas
GDL incluyente, humana y amable con el
29 GDL PROYECTO Malecén y Miradores Estrategia urbana de recuperacion de
Barranca éreas naturales
30 GDL PROYECTO Red de ciclovias de Ubicacion de ciclovias en torno a sedes
COPLAUR panamericanas, transporte masivo BRT y
31! GDL PROYECTO Zona Norte - Puerta Proyecto de urbanizacion en alta densidad
Guadalajara ¥ usos mixtos
32 GDL PLAN Zona Poniente Plan estratégico de la zona poniente
33 JUA PROYECTO Malecon Padre Vicente Proyecto para el Malecdn Padre Vicente
Michel Michel
34 TLAJ PROPUESTA Red de ciclovias Propuesta de red de ciclovias
35 TLQ PROYECTO GDL Z30 Proyecto Z30 en el Centro Histdrico de
Tlaquepaque
36 TLQ PROYECTO Juan de la Barrera Proyecto de renovacion Urbana
37 TLQ PROYECTO Av. 8 de Julio Proyecto de ciclovias en Av. 8 de Julio
1381 TNL PROYECTO El Rosario Proyecto de rescate del Arroyo del
[ Rosario e integracion de espacios verdes
39 ZPN  PROYECTO  Cicloviaen Periférico entre Proyecto ejecutivo
Santa Esther y Antiguo
40 ZPN PROYECTO Atemajac Proyecto andador por Av. Patria
41 ZPN PROYECTO Ciclovias en Tesistan Proyecto de ciclovias en Tesistan
42! ZPN PROYECTO Ciclovias en Zapopan PMNM red de ciclovias en Zapopan
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