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GOBIERNDO DEL ESTADO
LIBRE ¥ SOBERANO
DE BAJA CALIFORNIA

MARINA DEL PILAR AVILA OLMEDA, GOBERNADORA DEL ESTADO DE BAJA
CALIFORNIA, EN EJERCICIO DE LA FACULTAD QUE ME CONFIERE EL
ARTICULO 49 FRACCION I, DE LA CONSTITUCION POLITICA DEL ESTADO LIBRE
Y SOBERANO DE BAJA CALIFORNIA; CON FUNDAMENTO EN LO DISPUESTO
POR LOS ARTICULOS 8 FRACCION Il DE LA LEY ORGANICA DEL PODER
EJECUTIVO DEL ESTADO DE BAJA CALIFORNIA, ASi COMO 10 FRACCIONES VI
Y IX, 20, 23 Y 27 DE LA LEY DE DESARROLLO URBANO DEL ESTADO DE BAJA
CALIFORNIA; Y,

CONSIDERANDO

PRIMERO.- Que la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, establece
en sus articulos 4 y 115 fraccién ¥V, que toda persona tiene derecho a la movilidad en
condiciones de seguridad vial, accesibilidad, eficiencia, sostenibilidad, calidad, inclusidn
e igualdad; siendo los Municipios, en los términos de las leyes federales y Estatales
relativas, los facultados para formular, aprobar y administrar la zonificacion y planes de
desarrollo urbano municipal, asi como los planes en materia de movilidad y seguridad
vial.

SEGUNDO.- Que atendiendo a la Ley General de Movilidad y Seguridad Vial, la
Federacion, las entidades federativas, los municipios y las demarcaciones territoriales
de la Ciudad de México, integraran la planeacién de movilidad y seguridad vial en los
instrumentos territoriales, metropolitanos, urbanos, rurales e insulares vigentes.
Asimismo. gestionaran conjuntamente los planes, programas, estrategias y acciones de
desarrollo urbano, de movilidad y de seguridad vial y desarrollaran legislacion o
mecanismos de coordinacidon y cooperacion administrativa para disminuir la
desigualdad que resulta de la segregacion territorial.

TERCERO.- Que acorde a lo dispuesto en el articulo 67 de la Ley General de Movilidad
y Seguridad Vial, corresponde a las Entidades Federativas, gestionar la seguridad vial
y la movilidad urbana, interurbana, rural e insular, en el ambitc de su competencia, con
base en lo establecido en esta Ley y demas disposiciones legales en la materia, asi
como armonizar los programas de ordenamiento territorial que le competen con lo
dispuesto en ésta y ofras leyes aplicables.

CUARTOQ.- Que conforme al articulo 68 de la referida Ley General, los municipios
tienen entre sus atribuciones, formular, aprobar, administrar y ejecutar los programas
municipales en materia de maovilidad y seguridad vial. conforme a lo establecido en el
Plan Macional de Desarrollo, la Estrategia Macional, los programas de la entidad
federativa correspondiente y los Convenios de Coordinacion Metropolitanos; asi como
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conducir, evaluar y vigilar la politica conforme a lo establecido por esta Ley, sus
principios y jerarquia de la movilidad.

QUINTO.- Que el Pragrama Nacional de Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano,
establece como objetivos del Gobierno, el promover la transicion hacia un modelo de
desarrollo territorial justo, equilibrado y sostenible, que sea integrador de los sistemas
urbano rurales y en las zonas metropolitanas, y que promueva la sostenibilidad
econdmica y ambiental; por lo que se tiene como estrategias, promover el
reforzamiento en el marco normativo de desarrollo urbano la participacion de mujeres
y hombres como un elemento fundamental del proceso de diseno y evaluacion en los
temas de espacio publico, movilidad sostenible, accesibilidad, equipamienio y
mobiliario en centros de poblacién, asi como Elaborar e implementar programas y
proyectos que atiendan de forma integral las principales problematicas urbanas y
ambientales en materia de espacio pablico, equipamiento y movilidad.

SEXTO.- Que el Plan Estatal de Desarrollo 2022-2027, establece como uno de los fines
de la actual Administracion Estatal, contribuir al desarrollo del Estado en beneficio de
toda la poblacién, garantizado el derecho humano a la movilidad, mediante la dotacidn
de infraestructura y servicios de comunicacian y transporte, mejorando la prestacion de
los servicios de agua potable y saneamiento, ordenamiento del territorio, disponibilidad
de suelo y propiedad regularizada, vivienda y equipamiento publico gue permitan la
cohesion y conectividad de las ciudades y comunidades sostenibles.

SEPTIMO.- Que para el logro del fin antes planteado, el citado Plan Estatal, en su
componente “Desarrollo Urbano y Ordenamiento del Territorio”, prevé la necesidad de
gestionar el uso del territorio en beneficio de la poblacion, promoviendo el
aprovechamiento racional y equilibrado de los asentamientos humanos y las
actividades productivas, cumpliendo con el marco normativo y atendiendo los objetivos
y estrategias establecidos en los instrumentos de planeacion urbana y regional del
Estado, con el propésito de lograr planes, programas estatales, regionales,
metropolitanos actualizados, nuevos instrumentos de planeacién de desarrollo urbano
en zonas econémicas estratégicas que apoyan la toma de decisiones de manera
oportuna y precisa, contribuyendo a mejorar las condiciones de vida de los habitantes
de Baja California.

OCTAVO.- Que el Plan Maestro de Vialidad y Transporte para el Municipio de Mexicali,
fue publicado en el Periadico Oficial del Estado el 23 de diciembre de 2011, por lo que
después de diez afnos de vigencia, es evidente que requiere de actualizacion, a fin de
hacerlo acorde a la situacion actual del municipio de Mexicali asi como a las
necesidades de los mexicalenses en materia de movilidad y transporte.




08 de julio de 2022. PERIODICO OFICIAL Pagina 5§

S

i K
1%.

g

25 Y

EJECSUTIVO

gl ey
TR
= L

1

GOBIERND DEL ESTADD
LIBRE ¥ SOBERANKDO
DE BAJA CALIFORMNIA

NOVENQO.- Que los objetivos, politicas, estrategias y acciones establecidos en los
Planes y Programas de Desarrollo y Desarrollo Urbano en el Estado, estan orientados
a afrontar estructuralmente la problematica de los Asentamientos Humanos y el
Desarrollo Urbano de los Centros de Poblacion, y su eficaz cumplimiento debe llevarse
a cabo a través del correcto ejercicio de las atribuciones que de acuerdo a la legislacion
tienen a su cargo las distintas Dependencias y Entidades de la Administracion Publica,
Federal, Estatal y Municipal en una adecuada coordinacion entre los distintos niveles
de Gobierno y de éstos con los particulares; y con objeto de contar en el Estado de Baja
California, con los documentos conforme a los cuales los Gobiernos Estatal y Municipal,
y la sociedad participen eficazmente dentro de su ambite de competencia en el
desarrollo urbano y ordenamiento territorial de Baja California, se elaboré el Programa
Integral de Movilidad Urbana Sustentable de la ciudad de Mexicali (PIMUS).

DECIMO.- Que el Programa Integral de Movilidad Urbana Sustentable de la ciudad
de Mexicali (PIMUS) sustituye y actualiza al Plan Maestro de Vialidad y Transporte
para el Municipio de Mexicali, y tiene como cbjetivos: Promover la accesibilidad a los
distintos modos de transporte para todas las personas, construir una via publica de
escala humana, confortable y segura, ampliar la diversidad de usos del suelo,
consolidar la red vial, reestructurar el servicio de transporte publico y de carga, impulsar
la intermodalidad, ordenar la red de transporte de carga, integrar el entorno
transfronteriza, promaver una movilidad sustentable y eficiente en todos los modos de
transporte e incorporar nuevas tecnologias en la gestion de la movilidad.

DECIMO PRIMERO.- Que conforme a los anteriores considerandos, de conformidad
con lo previsto en los articulos 7 fraccion VI, 10 fraccion IX, 14, 20 fraccidn Il, y 23, de
la Ley de Desarrollo Urbano del Estado de Baja California, la Comision Coordinadora
de Desarrollo Urbano, emitia el dictamen técnico de congruencia, en sesion celebrada
el 22 de abril de 2022, respecto al “Programa Integral de Movilidad Urbana
Sustentable de la ciudad de Mexicali (PIMUS)", solicitando su publicacion y registro.

DECIMO SEGUNDO.- Que los articulos 40 y 49 fraccion | de la Constitucion Politica
del Estado Libre y Soberanc de Baja California, asi como 8 fraccion Il de la Ley
Organica del Poder Ejecutive del Estado de Baja California, preven que la persona
titular del Poder Ejecutive del Estado conduce la Administracion Publica Estatal,
contande para ello con la facultad de expedir, en los términos de ley, los decretos,
acuerdos, lineamientgs, instructives, circulares y disposiciones de caracter general
para el buen desempeiio de sus atribuciones.

DECIMO TERCERO.- Que acorde a los articulos 52 fraccion | de la Constitucion
Politica del Estado Libre y Soberano de Baja California, y 11 de la Ley Organica del
Poder Ejecutivo del Estado de Baja California, el Secretario General de Gobierno
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debera para su validez firmar los acuerdos que emita el Ejecutivo del Estado y ser
publicados en el Periodico Oficial del Estado

Por lo expuesto, se expide el siguiente:
ACUERDO

PRIMERQO.- De conformidad con lo dispuesto por los articulos 10 fraccion VIl y 256 de la
Ley de Desarrollo Urbano del Estado de Baja California, se ordena la publicacion del
“Programa Integral de Movilidad Urbana Sustentable de la ciudad de Mexicali
(PIMUS)”, en el Periédico Oficial del Estado y en las paginas institucionales de internet
de la Secretaria de Infraestructura, Desarrollo Urbano y Reordenacion Territorial.

SEGUNDO.- E| “Programa Integral de Movilidad Urbana Sustentable de la ciudad
de Mexicali (PIMUS)", tiene el caracter de obligaterio para los sectores publico, social
y privado respecto a los objetivos, estrategias, programas y acciones que de dicho
programa se deriven, conforme a las disposiciones juridicas aplicables. Mediante este
documento, el gobierno estatal y el gobierno municipal, asi como la comunidad del
municipio de Mexicali, participaran en la planeacion, ordenamiento y regulacion de los
asentamientos humanos en el area de aplicacién del Programa, por lo que todas las
acciones e inversiones que se ejecuten en el municipio, deberan ajustarse a los
objetivos, politicas, estrategias, acciones y demas disposiciones previstas o derivadas
del referido documento y de |la normatividad aplicable.

TERCERO.- Que de conformidad con lo dispuesto por los articulos 10 fraccion X, 28 y
134, de la Ley de Desarrollc Urbano del Estado de Baja California, remitase al Congreso
del Estado para su conocimiento, copia del “Programa Integral de Movilidad Urbana
Sustentable de la ciudad de Mexicali (PIMUS)", e inscribase dicho instrumento en el
Registro Publico de la Propiedad y de Comercio del Estado, dentro de los veinte dias
siguientes a la entrada en vigor del presente Acuerdo. Asimismo, ponganse a
disposicion de la poblacion en general para consulta publica, en las oficinas en donde
se lleve su registro, en la Secretaria de Infraestructura, Desarrcllo Urbano y
Reordenacion Territorial, asi como en las dependencias municipales que designe el
Ayuntamiento del municipio de Mexicali, Baja California, segun correspenda a su nivel
de aplicacién.

ARTICULOS TRANSITORIOS

PRIMERO.- El presente Acuerdo entrard en vigor el dia de su publicacion en el
Perigdico Oficial del Estado de Baja California
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SEGUNDO.- Se instruye a la Secretaria de Infraestructura, Desarrollo Urbano y
Reordenacion Territorial para que realice las gestiones necesarias para la publicacién
en el Periddico Oficial del Estado y en las paginas institucionales de internet de la
Secretaria de Infraestructura, Desarrolle Urbano y Reordenacion Territorial y del
Ayuntamiento del municipio de Mexicali, Baja California, del “Programa Integral de
Movilidad Urbana Sustentable de la ciudad de Mexicali (PIMUS)", asi como para
que lleve a cabo la inscripcién de dicho instrumento en el Registro Publico de la
Propiedad y de Comercio del Estado.

De conformidad con lo dispuesto por el articulo 49 fraccién | de la Constitucion Politica
del Estado Libre v Soberano de Baja California, imprimase y publiquese el presente
Acuerdo para su debido cumplimiento y observancia

Dado en el Poder Ejecutivo del Estado, en la Ciudad de Mexicali, Baja California, a los
27 dias del mes de junio del afo dos mil veintidés.

9’
MARI Q'{L R AVILA OLMED

ERNADORA DEL ESTADO
DE BAJA CALIFORNIA

ol INO ZAVALA MARQUEZ
ARIO GENERAL DE GOBIERNO
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INTRODUCCION

El Programa Inlegral de Movilidad Urbana Sustentable de la Ciudad de Mexicali (PIMUS),
es un instrumento sectorial de movilidad que remplaza al Flan Maestro de Vialidad y
Transporte (2011) que solo cuenta con criterios para el mejoramiento del transporte
publico en términos generales y acciones que fomentan la actual dinamica de la
movilidad: excluyente y contaminante, priorizando la movilidad motorizada.

El PIMUS se construye bajo una visién al 2036 con un cambio radical para la ciudad,
considerando politicas y criterios basados en los Objetives de Desarrollo Sostenible de
la ONU Habitat, la Ley General de Asenlamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y
Desarrollo Urbano y de las dinamicas de trabajo con el sector plblico, privado y la
sociedad organizada, buscando redirigir el enfoque de desarrcllo urbano y de movilidad
actual que contribuye a la exclusién social y la marginacion de la poblacién vulnerable
mermando un acceso equitativo a la oportunidades que ofrece la ciudad, hacia un sistema
basado en la piramide de la movilidad colocado coma prioridad a los peatones y los
modos de transporte menos contaminantes.
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1. ASPECTOS PRELIMINARES
1.1. Modelo Metodolégico

En este apartado se describe de manera general la metodologia utilizada para integrar el presanta
instrumento sectorial de movilidad urbana para la ciudad de Mexicali, considerando los principios
establecidos dentro de la Ley General de Asentamientos Humanes, Ordenamiente Territorial y Desarrolle
Urbano para los Centros de Poblacién.

De acuerdo a lo establecido en el Programa de Desarrollo Urbano de Centro de Poblacidn de Mexicali
(PODUCP 2025) se determina como el ambito de estudio, el definido por el poligono del limile de crecimiento
urbano al 2025. Dentro de esto se anzlizan los elementos que impactan en la movilidad urbana como lo es
la Estructura Urbana, sus tendencias de crecimiento, entropia, estructura espacial y caracterizacidn de las
infraestructuras entre otros aspectos y la Dinamica Socioeconomica, considerando las caracteristicas
sociales, econdmicas y demograficas de la poblacidén que permiten definir niveles de bienestar en funcién
de su acceso a las oportunidades que ofrece la ciudad.

Estos elemenios permiten conocer |as dindmicas de movilidad de las personas, misma que se determing
en base a diversos estudios llevados a cabo con anterioridad que permitisron conocer y estimar
movimientos de arigen-destino de la poblacidn con lo que se logrd definir una distribucion modal para tipos
de transporte, eslas dinamicas, son un reflejo de las condiciones del desarrollo urbano y facilidades
ofrecidas a la poblacién a través de los diferantes modos de transpore. Para contar con las caracteristicas
gue potencian o limitan la movilidad de las personas en los diferentes modoes de transporte se llievé a cabo
un analisis considerando la piramide la movilidad (peatonal, bicicleta, transporte plblico, transporte de
mercancias, transporte privado y la movilidad frontenza), a través de este se obliene un diagnostico de la
oferta y demanda de cada modo, en la Figura 1 se muestran algunos aspectos.

Figura 1: Analisis de oferta-demanda para cada modo de transporte
OFERTA DEMANDA

Fuente: IMIP, 2021

Una vez con el panorama actual de la oferta y demanda de todas las modalidades de transporte es posible
contar con los retos del modelo actual de la movilidad v los usos de suelo, asi como las externalidades que
este modelo genera. Desde el enfoque de los lineamientos y principios globales y nacionales establecidos
para la ciudades y la mejora de la calidad de vida de las personas en funcion de las oporlunidades y
facilidades que estas cuentan para la mavilidad, se plantean los principios y objetivos estratégicos que
definirdn el rumbos de las estratégicas, proyectos y acciones para abalir y miniar las limitantes identificadas
para cada uno de los usuarios de la via asi como las recomendaciones en materia de desarrollo urbano
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(usos de suelo y actividades urbanas) necesanas para construir una ciudad mas equitativa, inclusiva y
préxima. Con esto, se establece un modelo espacial propuesto a large plazo para la movilidad y su relacidn
con el desarrollo urbanao.

Para validar y retroalimentar lo identificado y lo propuesto para cambiar el rumbo del desarrollo de |a ciudad
se llevan a cabo una serie de lalleres participativos viluales en los que se detalla la problematica v la
solucidn para cada modalidad de transporte. Estos talleres permiten fortalecer y captar la vision de los
diferentes sectores que inciden en la movilidad urbana: piblico, privado y la sociedad civil organizada.
Llevados a cabo estos talleres, se establece la propuests final de estrategias y acciones para mejorar la
movilidad urbana de todos los usuarios de la via colocando comeo priondad a los mas vulnerables, asi como
los modos mas eficientes y menoas contaminantes.

Para cada proyecto se establece una programacion y corresponsabilidad para asi implementacion de
gcuerdo a su prioridad y a plazos de corto, mediano y largo. Ademas, se integra un apartado instrumental
en el gue se explican los diversos mecanismos de accidn para lograr lo que el Programa establece, del
mismo modo para evaluar los impactos de las acciones propuestas se determina una matriz de indicadores
con la finalidad de evaluar en lo largo del tiempo los principales efectos de los proyectos llevados a cabo o
en lo contrario la no intervencion de 1035 Mismos.

1.2. EKmbito de aplicacién

El &rea de aplicacién para este programa comprende el limite de crecimiento del area urbana propuesta al
afic 2025 con una superficie de 32,505.16 ha. Para fines del analisis demografico y del procesamiento ce
datos estadisticos se toma como unidad espacial de analisis las AGEB's, de acuerde a la informacién
disponible por fuentes oficiales, principalmente de (INEGI). Por otra parte, los analisis espaciales
elaborados a nivel local por el IMIP u otras dependencias se muestran a nivel de colonias, considerando
un total de 674 Toda vez, que esta division poligonal de la ciudad permite identificar aspectos urbanos
cualitativos y cuantitativos homogéneos.

El modelo de estructuracion urbana para |a ciudad de Mexicali, establecido en el PDUCP 2025, propone
una organizacion espacial conformada por zonas, seclores y distritos. Las zonas represenian el ambito
mayor én el que se caracterizan los espacios de la civdad desde el punto de vista funcional y de ocupacién
del suelo, y se componean de seclores y distritos

De acuerdo al POUCP 2025 la ciudad se divide en & Zonas con las siguientes caracteristicas

Zona Oeste; Esta zona reviste especial interés por su liga al desarrollo industrial y tecnologico del
Centinela. Representa la reserva habitacional y el espacio urbano bajo &l cual 5& liga funcionalmente la
ciudad con el nueve pole productive al poniente del centro de poblacién. Esta zona comprende los Sectores
Ay B que comprenden el drea de los "Santorales” y las colonias del poniente de la ciudad respectivamente.

Zona Central Es el centro urbano de la ciudad y la regidn que concentra servicios especializados y
elementos de identidad comunitaria. Por sus funciones y la dindmica de transformacién de la ciudad
conslituye un espacio de reconversion urbana y reposicionamiento de usos y actividades. Esla Zona esla
conformada por el Sector C, que comprende la parte mas antigua de |a ciudad, incluyendo el Centro
Histérico, el Gentro Civico, la Col. Nueva, Pueblo Nuevo, la Col. Baja California, entre otras colonias.

2ona Este: Constituye un nusvo polo habitacional y de servicios ligados al comercio y al transporte
binacional, vinculados con la actividad de la Garita Oriente y el Aeropuerto Internacional. El costo del suelo
y sus ventajas de localizacion permiten promaover su desarrollo a través de la coparticipacion Gobierno-
iniciativa privada, de tal forma que los rezages actuales de las areas de vivienda existente puedan
solveniarse paralelamente a la incorporacidn de nuevos desarrollos con altos niveles de urbanizacion.

Zona Sureste. Concentra la actividad industrial y es el principal vincule de la ciudad los espacios
productivos agricolas e industriales del Valle. Plantea hacia su interior la estructuracion y el mejoramiento
de la ocupacion habitacional actual v la integracion de nuevas reservas de alta densidad. Compatibiliza lcs
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flujos de transporte lccal y regionales, privados y de carga. Esta Zona comprende los Sectores: G, H, M, y
N.

Zona Suroeste: Constituye el espacio de vinculacién con el corredor regional Mexicali-Tijuana y el
desarrollo industrial y energetico de La Rosita. Por su disponibilidad de reservas, representa la opcion a
detonar para |a futura demanda de vivienda generada por la nueva industria al paniente de la ciudad. Esta
Zona comprende los Sectores: |, y J

Zona Sur; Destaca por el modelo de macro desarrollos habitacionales, lo que da la posibilidad de destacar
grandes elementos de equipamiento de impacto urbano. La existencia del complejo lagunar le asigna a
esta zona un caracter recreativo v de conservacion de alcances regionales y la condiciona a desarrollar un
concepto de urbanizacion amigable con el medio ambiente natural. Esta Zona comprende los Seclores: K,
yL.

1.3. Marco juridico

En el marco juridico se integran las leyes, normas, planes y programas gue inciden en la movilidad y el
transporte urbano, mismos que forman la base de la cual emanan las acciones para atender las
necesidades de las perscnas asentadas en el territoric con una vigién holistica en la atencién de las
diversas situaciones. Para complementar este apartado se hizo una revision del Diagnéstico normative en
matena de movilidad (SEDATU-Deutsche Gesellschaft fur Internationale Zusammenarbeit (GIZ) 2020),
gue desarrollo en conjunto México y Alemania y en el que se eslablecen las distintas disposiciones en
materna de movilidad aplicables en México

El Pregrama Integral de Movilidad Urbana Sustentable de la ciudad de Mexicali tienen como fundamento
las siguientes disposiciones:

1.3.1. Marco legal

El marco legal bajo el cual este instruments sienta las bases para su desarrollo y bajo el cual las propuestas
tendran que eslablecarse para su aplicacién en la ciudad de Mexicali, deberan atender la forma vy
distribucion en que la poblacidn se asienta y se mueve en la ciudad, en funcidn de los requerimientos y las
necesidades con el objetiva de determinar las caracteristicas actuales de las formas de movilidad gue
actualmente se desarrollan en la ciudad de Mexicali y vista desde los grupos que la conferman. Por lo que
a continuacion se recopilan y muestran la legislacion para delimilar los alcances que el propio instrumento
tendra.

A manera de introduccién se retoman algunas de las consideracionss bases para el desarrollo de este
trabajo; tal como sefiala la Constitucion Politica de los Estado Unidos Mexicanos en su art. 115 fracc. V en
donde son los municipios los facultados para “Formular, aprobar y administrar los planes en materia de
movilidad y seguridad vial.

Constilucitin Politica de los Estados Unidos | Refl 08/052020 | NiA art. 1% art. 4% arl. 11% arl.26° y; art |
| Maxicanos 115" fracc. V.
Ley General de Asentamientos Humanos, Ref, INiA art. 1%, art. 3%, art. 4°; art. 6°; arl. 11%;
| Ordanamiento  Terrdonal y  Desarrolio 06/01/2020 | an. 23°; art. 40°; arl. 417 an. 447, an
Urbana. §1° an. 9% art. 70°; arl. 717 an, 72",
an 73°, ant 97°
Ley General Del Equikbno Ecolbgico y de la Ral | INiA, art. 1% arl. 8% anl. 110%; art, 112°

Proteccitn al Ambiente 050672018
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Ley Federal Para Pravenir y Eliminar la Raf. art @y, an 15" quater
Discriminacicn |. 21-06-2018
Ley General Para la Inclusidn ce las R M art 2%, arl 5% art 6° ant 12*, art 16% an
Personas con Chscapacidad 12:07-2018 | 17 art 18% art 19° art 27° art 42"y,
| art44®
Lay de los Dorechos do las Personas Rt i an 1% an 5° an. 6%y, art. 20°
Adullas Mayores 24-01-2020
Ley General de Salud Ref an. 118°, art 185%0ig; an. 8” y, an. 10°,
01-06-2021
| Consttucidn Politica del Estade Libre y | Ref 12022021 | BIA, a7 art 117 art, 497 y; art, 83°
| Soberano de Baja Califormia [ |
| i 1 |

Ley de Desarrolla Urbane del Estado de : Rt | MiA, | ar 1% art 3*; arl. 6 an. 10% an. 11
Baja California, | 250872015 *ar 12; arl. 20; art. 32%, art. 41%; arl.

| £3°, art, 72° anl. 74°, gl 147°; ant.

| 149" y; anl. 162°

Ley de Planeacitn para el Estado de Baja | Ref. 25/08/2008 A | art. 1%, art. 2" art. 4%, art. 11°, y, art.

| Califomia | | 34"

| t |
| Ley de proleccion al Ambiente para el Ref MNiA | art 107, art 1137

| Estado de Baja California 120212021 |

Ley de Movihdad y Transporte para el | 27032020 NiA Tiene por objelo establecer las bases '
| Estado de Baja California y direcinces generales para planificar,

regular, controlar, vigilar, gestionar la |
maovilidad, @ transporte plbkco y
privado de personas y bienes en |
| todae sus modaidades, garantizando
las condiciones y derechos para el
desplazamiento de las personas de |
manera segura, gualitaria, |
| sustentable y eficiente |

Ley de Prevencion, Mitigacion y Adaptacion | Ref. 30M11/2018 MiA art 1%, art. 2% art. 15%; art. 18°
del Camble Climatico para el Eslado de
| Baja California

Fuente IMIP, 2021

1.3.2. Contexto de planeacion

En esie apartado se identifican los instrumentos normativos que inciden y son referentes en la plansacion
y aplicacién de las vialidades y de los modos de transporte para el area de estudio que es la ciudad de
Mexicali. Por lo que, ademas de presentar cudles son cada uno de estos insirumentos y su injerencia o
relacién directa, también se prasenta un andlisis o consideraciones de |zs limitantes que se visualizan en
su aplicacién.

Respecto de los instrumentos de planeacion, se establece primeramente que los criterios y objetivos que
se retoman para &l analisis y propuesta de este instrumento son en base a lo que se sefiala en los Objetivos
de Desarrollo Sostenible de la Nueva Agenda Urbana, en donde particularmente el objetivo 11 refiere a
que se debe contar con ciudades y comunidades sostenibles,

Una manera de asegurar el frabajo de los cbjetivos es el hecho de que cada pais los retome y proponga
en el desarrollo de politicas piblicas de aplicacion general; es por ello que actualmente el Plan Nacional
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de Desarrolle 2018-2024 lo deja establecido en el Eje de Desarrolle Econdmico bajo el eje transversal de
Territorio y Desarrollo Sostenible y; de la misma manera en el Programa Seclorial de Desarrollo Agrarig,
Territorial y Urbano 2020-2024 bajo los objetivos de Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano

En términes de instrumentacion local, la movilidad y el transporte se ven incluidos en el orden estatal bajo
el Programa Estatal de Desarrollo 2020-2024 bajo la politica publica Desarrollo Urbano y Ordenamiento del
Territorio y; finalmente, en el ambito municipal se encuentra el documento Plan Municipal de Desarrollo,

a. Ambito global

El 25 de septiembre de 2015, los lideres mundiales adoptaron un conjunto de objetivos globales para
efradicar la pobreza, proteger el planeta y asegurar la prosperidad para todos como parte de una nueva
agenda de desarrcllo sostenible. Cada objetivo tiene metas especificas que deben alcanzarse en los
proximos 15 afios Para alcanzar estas metas, todo el munda tiene que hacer su parte: los gobiernos, el
sector privado, la sociedad civil (WVer jError! No se encuentra el origen de la referencia.)

El desarrollo de este documento se alinea con el Objetivo 11 de la ONU: Ciudades y comunidades
sostenible, y aporta al cumplimiento de las siguientas metas:

11.2 De aqui a 2030, proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles, accesibles y
sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial, en paricular mediante la ampliacion del transporie
plblico, prestando especial atencidn a las necesidades de |las personas en situacion de vulnerabilidad, las
mujeres los nifos, las personas con discapacidad y las personas de edad

11.3 De aqui a 2030, aumentar la urbanizacién inclusiva y sostenible y la capacidad para la planificacién y
la gestion participativas, integradas y sostenibles de los asentamientos humanos en todos los paises

11.8 De agqui a 2030, reducir el impacto ambiental negativo per cdpila de las ciudades, incluso prestando
gspecial atencidn a la calidad del aire y la gestion de los desechos municipales y de otro tipo

11.7 De aqui a2 2030, proporcionar acceso universal a zonas verdes y espacics publicos seguras, inclusivos
y accesibles, en particular para las mujeres y los ninos, las personas de edad y las personas con
discapacidad

11.b De aqui a 2020. aumentar considerablemente el numero de ciudades y asentamientos humanos que
adcptan e implementan politicas y planes integrados para promover la inclusién, el uso eficiente de los
recursos, la mitigacidén del cambio climatico y la adaptacidn a &l y |a resiiencia ante los desastres, y
desarrollar y poner en practica, en consonancia con el Marco de Sendai para la Reduccidn del Riesgo de
Desastres 2015-2030, la gestion integral de los riesgos de desastre a todos los niveles.

b. Ambito federal

Plan Nacional de Desarrollo (PND) 2019-2024

El PND es el principal instrumento de planeacion de esta administracion, pues define las prioridades
nacionales que busca alcanzar el gobierne a partir de doce principios rectores y tres gjes generales (Ver
iError! No se encuentra el origen de la referencia.).

Eje general 3. Desarrollo econdmico: Este eje tiene como objetive: incrementar la productividad y
promover el uso eficiente y responsable de 10s recursos para contribuir a un crecimients econdémico
equilibrado que garantice un desarrollo igualitario, incluyente, sostenible y a lo largo de todo el territono.

Objetivo 3.5 Establecer una politica energética soberana, sostenible, baja en emisiones y eficiente para
garanlizar la accesbilidad, calidad y seguridad energética.

Objelivo 3.6 Desarrollar de manera transparente, una red de comunicaciones y transporte accesible,
segura, eficiente, sostenible, incluyente y moderna, con vision de desarrollo regional y de redes logisticas
que conecte a todas |as personas, facilite el traslado de bienes y servicios, y que contribuya a salvaguardar
la seguridad nacional.

Eje transvarsal 3. Territorio y desarrollo sostenibla: Resulta necesario promover politicas publicas que
contemplen un enfoque gue articule el quehacer con el desarrollo basado en la sostenibilidad econdmica,
social y ambiental... asi como incorporar consideraciones territoriales cuando se busca garantizar los
derechos humanos y sociales en todos los niveles.
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La incorporacion de este eje transversal, reconoce lo plasmado en la Constitucion Federal de los articulos
42° al 48°, asi como la relevancia del medio ambiente sano previsto en el articulo 4°,

Programa Sectorial de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano 2020-2024: Este programa incluye 15
principios de planeacidn sectonal que articula los de la planeacion nacional a una vision humana sostenible
del territorio, asi como con cuatro objetivos prioritarios, dentro de los cuales para este documento aplican:

Objetive 1. Ordenamiento territorial: Establecer un sistema territorial incluyente, sostenible y seguro,
centrado en los derechos humanos y colectives de las personas, pueblos y comunidades, con énfasis en
aquellas que, por su identidad, genero, condicion de edad, discapacidad y situacidn de vulnerabilidad han
sido excluidas del desarrollo territorial

Objetivo 3. Desarralla Urbano: Impulsar un habitat asequible, resilienie y sosleniole, para avanzar en la
construccidn de espacios de vida para que todas las personas puedan vivir seguras y en condiciones de
igualdad.

¢. Ambito Estatal

Plan Estatal de Desarrollo (PED) 2020-2024: Este es el documento rector de las politicas publicas
estatales, de corto y mediano plazo. Este fue alineado con el Plan Nacional de Desarrollo Urbano 2019-
2024 y los objetivos de desarrollo sostenible de la ONU.

Politica publica 4. Desarrollo urbano y ordenamiento del temitorio: tiene como objetive general, contribuir a
un crecimiento econdmico equilibrado y competitivo del Estado, mediante la dotacién de infraestructura de
comunicaciones y transporte.

4.1 Logistica transporte
4.3 Movilidad y transporie sustentable

1.4. Modelo actual: Prediagnéstico
1.4.1. Situacién del desarrollo urbano y la movilidad

En México, la desarticulacion entre el desarrollo urbano y la planeacién de sistemas de transporte publico
ha contribuido a crear comunidades segregadas y sin servicios, que se ha traducido en mayor dependencia
del automdvil, en largos traslados. congestidn vial, en sistemas de transporte colectivo ineficiente y
altamente contaminante, y en una decadencia y pérdida de espacios piblicos dignos y seguros. Asi mismo,
la planeacitn urbana mono-funcional, que induce estilos de vida sedentarics. tizne serias repercusiones
sobre la salud, entre otras consecuencias negativas (CTS Embarg, 2011).

La ciudad de Mexicali se identifica con este proceso de crecimiento, por afos han prevalecido las politicas
que favorecen la movilidad en automévil particular, asimismo otros factores como la dispersion habitacional
¥ la concentracién de actividades, |a situacion territorial que nos ubica en la franja fronteriza, y permite
obtener un automdvil a costos convenientes v la mala calidad del servicio de transporte plblico han
contribuido a farmar en la peblacién una cultura de preferencia hacia el automadvil

A pesar de la presencia de grupos que promueven la movilidad en bicicleta y la necesidad de caminar para
lizgar a los paraderos de transporte pablico, la movilidad no motonzada no ha logrado ocupar el lugar en
el espacio urbano y social que merece, debido entre olras cosas a que se encuentra estigmatizada por no
ser los modos mas convenientes de transporte; por inseguridad pablica, por el clima, por comodidad, por
tiempo, etc.

Sin embargo, todos estos aspectos se podrian abatir con si s& contara con infraestructura adecuada para
ello, que responda a las condiciones geograficas de nuestra localidad.

El concepto de movilidad se encuentra sociaimente vinculado al servicio de transporte publico, ya que por

afios se ha buscado modernizar y hacer mas eficienie este medio, a través de estudios y diversas acciones
operativas, sin lograrse al momento y con una tendencia gue continua a la baja. Sin embargo, dichas
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acciones se han enfocado mayormente al mejoramiento casi exclusivo de los vehiculos que ofrecen al
servicio, dejando de lado, uno de los aspectos méas valiosos, que es el usuario.

Las condiciones urbanas que se requieren atravesar para hacer uso dgl transporte pablico son uno de los
principales faciores que afecian la demanda de este medio, empujando a los usuarios a adquirir un
automaovil propio en cuanto se tiene la opertunidad (muchas veces bajo una situacidn ilegal). Entre estas
condiciones se encuentran: la deficiente infraestructura peatonal, calles sin pavimentar, zonas sin
alumbrado, de vivienda en abandono y grandes baldios, que propician la actividad delictiva; falta de certeza
en los tiempos de llegada y largos tiempos de traslado, entre otros. En este sentide, una de las mayores
problematicas es la desestimacion del viaje puerta - puerta

Otro factor, de gran importancia es la competencia desleal y la falta del cumplimiento del marco
reglamentario. Ya en la ciudad existe la presencia del servicio privado de transporte de personal, mismo
que le resta usuarios al servicio de transporte publico en una meadida importante, puesto que este sector
del empleo es uno de los de mayor peso en nuestra ciudad.

Asimismo, el servicio de transporte de alquiler por medio de plataformas digitales se ha ido fortaleciendo,
solucionando a la poblacion inquistudes de confiablidad y certeza, tanto en tiempos como en costos de
traslade. La poblacidn ha optado por esta modalidad, ante un sisterna de taxis convencional adquirido en
ruta, sitio o por llamada en donde los costos aplicados a |la poblacion se daban a tantzo y con cierla
incertidumbre a la llegada del transporte solicitado, lo gue dio apertura a las nuevas oferlas de transporte,
que no se encentraban contempladas en la reglamentacion.

Por otra parte, en relacidén a la movilidad en bicicleta exislen grupos civiles organizados que fomentan su
uso, Ademas de existir un importante uso de esta, como medio de transporte, en particular en el sector de
la industria. En 2014, el IMIP elabord un estudio para definir una red de rutas para infraestructura ciclista
por medio de una encuesia origen-desting, misma en la que se identificd que e factor que mas desmativa
a la poblacién a utilizarla, es la falla de infraestructura en la red vial exclusiva para |a bicicleta, es decir, el
principal factor, es la inseguridad vial.

En cuanto a la estructura vial de la ciudad cuenta con diversos faclores operativos y de disefio que impiden
un funcionamiento eficiente, provecando que el trafico se concentre en unas cuantas vias principales y gue
ademas se utilicen vias locales y colectoras para el transito de paso para evitar puntos de
congestionamiento. En este sentido, principalmente afectan aspectos come los dispesitives de control v la
distribucion vial que demeritan la jerarquia, la falta de coneclividad y de accesibilidad. Estas situaciones en
canjunto con la eoncentracion de las actividades de mayor demanda en zonas especificas contribuyen a
un mayor tiempo de traslado de las personas independientemente del modo de transporte que utilicen

Si bien en |a estrategia planteada en el PDUCP 2025 se presenia un modelo de desarrolio de la ciudad
policéntrico, a2 14 afios de su publicacién no se ha logrado consolidar dicha meta. Esto, en cierta medida
debido a la falta de complementariedad de los subcentros propuestos como concentraciones de
equipamiento con usos de suelo que promuevan el empleo, como comercio de gran escala e industria, de
forma que las personas puedan acceder y satisfacer sus necesidades basicas a una menor distancia.
Asimismo, es necesario desconcentrar los servicios publicos.

Los problermas de accesibilidad han confribuido al despoblamiento y abandono de las zonas habitacionales
en area periféricas, fomentando el deterioro del entarna urbano y la subutilizacién de servicios publicos
encareciendo servicios y desmotivando la inversion privada que promueva mejores condiciones para los
sus habitantes.

Actualmente, en la ciudad no existen politicas que promuevan e impulsen la visién nacional y estatal
respecto a ubicar a la persona como eje central para el desarrollo urbano. Las normas y reglamentos

actuales, promueven el desarrollo de infraestructura que prionza el uso del automdvil, asi como la
distribucién actual de usos de suelo v los limites de crecimiento urbano.

1.4.2. Administraciéon de la movilidad y el transporte
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Una de las revisiones que se establecen para este instrumento, es acerca de la estructura adminisirativa y
operativa que actualmente se manejan para la movilidad y el transporte para la ciudad de Mexicali.
particularmente, se sefialan las atribuciones que se le lienen conferidas en su estructura de creacién y
operacion de cada una de las dependencias que intervienen para establecer, coordinar y operar ambos
conceptos sefialades; siende lo que en la tabla siguiente se describen:

por dependencia

cuauro 2: Mribnclmas

| Planificar, regular administrar, y gestionar la movikdad y el trangporie
Estatal | nl.'pbllmde personas ¥ bienes en todas sus modalidades, garantizando las

| congiciones y cerachos para el desplazamiento de las personas oe
manara segura, igualiania, sustentable vy eficiente.

Instituto de Movitidad
Sustentatle del Eslado de
Baja California (IMOS)

El arl. 4" de su decreio de creacidn, se enumeran las atribociones que se e confieren comenzando por Formular, promeover
¥ ejecutar las politicas piblicas estatales de Movlidad Sustentable y Transporic

| Regular, promover y coordinar a las entidades piblcas y privadas del
sector, akenfanda la participacian de la sociedad para que la aplicacidn
Estatal de los recuisos permita salisfacer las demandas ce infraesinectura de bos
nuckeos de poblacdn, de manera se logre el desarrolle ordenado y
suslentable de las comunidades urbanas y rurales del Estado.

Secrefaria de Infraestroctura,
Desarrollc Urbano y
Reordenamiento Territorial
(SIDURT})

Deniro de Ia subsecretaria de infraestructura gubermamental, setal y productiva recaen las tras direcciones que tienen que
ver con la planeacion de caludmy mye:m \nnlea 5uU D-'Durarnamn sectorial de los recursos v la construczion de eslos

Funcimas orieniadas a la adminisiracién de los espacios ocupadus por
la infraestructura, los equipamientos y sitios localizados en la via piblca.
Municipal | As| como coadyuvar con el Estado en la ingpaccién y vigilancia gel
transporte v Irdnsito en general (Art. 32 y Transitonos de s Ley de
Mawilidad);
| Su estructura operativa no cuenfa con sustentabilidad financiera, la nomatividad que rige su operacidn requiere
| actualizarsa y carece de mecanismos fonmales de coordnacidn
Escasos resullades en el logro de un sislema de movilidad ehciente. Escasa plansacsbn y vinculacidn
v A
| Direccion de Cbras Pablica Municipal
|
Los recursos no alcanzan pare mantener an dptimas condiciones el sefalamiento wvial.
| Acciones generaimenta desvinculadas de la planeacidn en movilidad, k@ coordinacion es deficienie para priosizar
' (coredores de trangpone, pensands en la pirdmide de prigrizecidn de la movilidad) y para actualizar dicho sefialamsento,
donde la operacion eficiente de la red vial 1o requeera

Sistema Municipal del
Transporte (SIMUTRA)

Funciones de mantenimiento a vialdades (bachea) y 1a sedalizacion
harizontal y vertical induyendo manténmianto y repasicion

Funciones de diséfto ce viahdaces, comtrol dal transito peatonal y

vehicular, incluso en ciermes wales por obras o contingencias. esludios y
Dereceadn de Administracsn proyecios de wialidad e mngeniaria ce transito.

| Urbana (deplos. Ingenieria de Operacidn que defermina critenos ampodantes para la movilidad,

| trangito, Estudios y proyecios, s nicipog Coordinado per un Comité de Movilidad.

Imagen urbana) Disefio de infraestruciura para la movilidad no matonzada.
| Hutorizacion de publicidad portada en paradas y unidades de transpore
i piblico.

| Adolece ce una estructura adecuada para la coordinacion con |&s olras aress y olros seclores de la sociedad (social y
prluado[l y para la informacién al cudadana
Mo s& cuenta con un inventano u:lrnplelu de dispositivos de control de irdnsilo

Funziones de operacion y mantenimientio de la red ce semiioros dF.' Ia
ciwdad, y sincronizacion en donde es posible hacerio,

-
' Dirgccion de Sericios
i Publicas

Municipal

El equlpamlel’llo y $islemas con que cuenta requieren aclualizarse y No 2@ GeslONAN INVErSIONES BN NUEVES Ia::nuhgla.'a
para mayor eficiencia operaliva
. Las necesidades de impia y alumbrado de la via publica para mantener carmiles y paradas limpias e iluminadas, supera su
| capacidad de respuesta, afectando la imagen.
Escasos resultados en el logro de un sistema de movildad eficiente
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Mireccitn  de Seguridad Munigipal Funcones de vigilancia y operacién del transite vehicular y la aplicaciin
Pablica del reglamento en la materia.
Escasa coordinacién con drea de Ingenseria de Transio, Simutra e IMIP (no se nolifica de los accidentes vehiculares que
dafian el mobdiano, no hay segumiento de indicadores de seguridad vial, falta un observatorio que vaya monitoreando las
tendencias) IMIP cuenta con el geovisor cartografico donde se pueden reportar

Instituie Municipal de Funciones de plansacion y aclualizacion de los instrumentos normativos

Investgacdn y Plancacién Munizipal | del desamolio urbano para el uso y aprovechamiento del lerritonio
(IR

Vinculacidn del Desamrolio urbano con @l iransporte pobhico, promocdn de modos no motonzades de transpore (Ciclovias).
Falla de coordinacidn con todas las areas para el moniloreo de indicadores y evaluacion de acciones con impacto real en
moviid

Fuente: IMIP, 2021

1.4.3. Instrumentos de operacion

En este apartado se elabora un diagnéstico general de los documentos de planeacion, reglamentacion y
normas que inciden an materia de movilidad urbana, con la finalidad de identificar sus alcances y imitantes,
como estan afectando actualmente la movilidad vy exponer un panorama de las acciones necesarias en
materia normativa, a plantearse en la estrategia con la finalidad de lograr un mejor funcionamiento y
entendimiento entre instrumentos.

a. Programa de Desarrollo Urbano de Centro de Poblacion de Mexicali 2025

. Centro Histérico y Comercial. Enfatiza el valor de centralidad del espacio a través de la
reordenacion de los usos del suelo; el impulso a la diversidad y la especialzacion de actwidades
comerciales y de servicios; la optimizacién de la infraestructura, accesibilidad, vinculacion binacional y la
explotacion de los valores histdricos, culturales y turisticos.

. Zona del Rio Nueve, Lagunas México, Xochimilco, Campestre y Alamo.

. Centro Civico y Comercial de Mexicali.

. Corredor Industrial Palaco, Corredores Comerciales Primarios (Lazaro Cardenas, Benito Juarez,
Justo Sierra, Lopez Mateos, Calz. Independencia, Blvr. Andhuac), Zona de la Garita,

5 Drenes y canales de la periferia de la ciudad.

. Derechos de via de carreteras Federales, Estatales, y brechas que comunican zonas suburbanas.

A fin de consolidar el area urbana, se establecen los siguientes lineamientos:

" Reestructuracion del sistema vial primario y secundario.

. Complementa de |a estructura vial pimaria

. Embellecimiento de corredores urbanos.

" Establecimiento de commedores turisticos.

. Reestructuracidn de la Zona Central.

. Ampliacién de la urbanizacion en colonias deficitarias.

. Mejoramiento del sistema de transporte.

. Mejoramiento de vivienda intraurbana y de los servicios de infragstructura en colonias antiguas.

La ocupacién de reservas para la expansion territorial demanda la conformacion de proyectos integrales
de incorporacién urbana, que deberan atender los siguientes lineamientos:

. Integracitn vial con las disposiciones marcadas por los lineamientos correspondientes.

. Urbanizacion completa de areas rusticas a incorporar al desarrollo. Integracion de drenes y canales
a la estruciura urbana,

. Expansion de las redes de infraestructura de acuerdo a los umbrales de desarrollo.
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b. Plan Maestro de Vialidad y Transporte 2011

Este instrumento se publicd en el aflo de 2011 también cuenta con un horizonte de planeacidén al 2025 v al
igual que el anterior, a pesar de ser un Plan enfocado particularmente al tema de vialidad y transporte tanto
el diagnéstico como las politicas y estrategias se encuentran arientadas a la movilidad moterizada. De
manera especifica se integran accienes hacia el impulse del transperte publico, pero igualmente las
acciones se enfocan en las problematicas de cobertura y operacién, dejando fuera el tema central para
esle modo de fransporte que es el usuario y las condiciones para el acceso a este servicio, es decir, se
desestima el viaje puerta-puerta.

¢. Programa Parcial de Desarrolle Urbano de la Zona Centro 2036

Este programa cuenta con acciones para la movilidad mas apegadas a las politicas nacionales actuales,
se publictd en 2016 y cuenta con propuestas puntuales para el poligono que comprende la Zona Ceniro con
un horizonte al 2036,

La visidn general del Programa es:

*Una zona central con posicionamiento en el espacio lransfrontenzo, que se reconoce en el patnmonio
histénco que dispone y que trasmite la identidad local y regional al resto del municipio, con una planta
productiva cuyas fortalezas se desprenden de actividades comerciales, servicios medicos, turisticos y
recrealivas competitivos con altos niveles de movilidad alternativa y seguridad pablica. ©

La estralegia de movilidad de la Zona Centro se enfoca en la articulacion de vias y zonas para comunicar
alos puntos de interés, asi como en la optimizacion de |3 red vial a fin de no demerilar el caracter jerarquico
correspondiente a cada vialidad. De asta manera los flujos se concentran en vialidades con la capacidad y
sg evita el desgaste de las areas locales.

Asi mismo se busca un reordenamiento e integracién de todos los modos de transporte para lograr
desplazamientos eficientes, comodos y seguros para todos los usuarios de la via. De este modo, se
contempla la adecuacion de los espacios para modos no motorizadas y motorizados.

d. Reglamentos y normas

Federal B ;
. 9 I . . Mo hay articulos que mancionen a los cruces
fwlamnlu o e ﬁg‘gg?g | ?gmﬂu 49 Adieule | o ticulares, asl coma una manera integral solucionar los
emoviana | i b g
| Estatal ]
I El enfoque s¢ encuenira dingido principalmente en la
; e solucion para el ransilo de vehiculos moloizados,
Eorrnarslx Téonlca: :I:im g::mé 3_:;" oy | desestmands la mtegracion en la secton de las
fﬂ'!'?g;ﬂ? t:lcna- k B.02: i difererdes jErarquias para la movilidad pealonal,
fr?'_'fu d ﬁm Eatadnds | I E B s Vial discapacitados, ciclistas e incusive para la adacuada
B"! é I“‘E’ Sado gn | 2?;; Brlos VIRIES | jntegracion del ransporte pdblico, considerado baguetas
aje Lalioms. minimas que én la realidad resultan neuficentes para
albergan usuanios ¥ SErvicios
Reglamento de | 10/04r1871 Adiculo 32, Atticule | oo e e 12 exclusion v desigualdad urbana
ygconymiantos del | 23, Aljlcuio 35, tableciends el derecho a la movilidad en funcibn del
Estado de Baja | [moseencontrd | boe 4o 15 B, bl e :
California [pectuakzieing | Articulo 44 R SCERaCONGISE
Municipal .
| | Se prionza a los vehiculos particulares motarizados, se
Reglamento de o Arficule &, Articulo = d &
Esiacionamienios para | Sooae002 | g Articula 11, promueven Impecios ambientales como 8 contrbuciin &
| Municipio de Mexicall | 22122017 Alicuio 17 Ia igla de calor, por falla de madidas de infraestructura
i, ki s | | werds. Impactan ¢n la imagen wrbana. e
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del Estado de Baja
Califarnia

Las sanciones por comeler algunas infracciones son
relatvamente bajzs lo que incentiva la desobediencia
.20, arl. 21, arl. cwvil. Asimismo, existe una mcongruencia an la

Art
Raglamento de Trangito 23, 8m. 25, an, 27, consideracidn de infracciones de tipo leve, moderado y
art
34

para el Municipio de 1':‘:;533?; | 32, art. 33, art. grave al desconsiderar los dafos y penuicios para &

Mexcali ! | 34, ar 35, an 36, sactor de la movilidad no motonzada ante tas faltas por
| art. 71 conductores de vehiculos molonzades, prionzando a

esle modo de transporte. Requiere |3 integracion de
U ) ,_conceptos para faltes de Irénsio no consideradas.

Boglageninde Articula 192 Requicre actualizarse puesto que resulta incongruente

Transporte Piblico para | 300082002 N | ; 2

el Municipio de Mexicali, | 04/10/2019 Artlculn 131, ante la creacion del IMOS que adquiene diversas

Baia Calfornia . Articulo 28 | atribucsones respecte al transporte plblico.

Reglamenlo de Requiere actuslizarse para poner a la persona ya la
Eg:mg:x g‘; o ag;"‘;gm :’:‘g ;:- m ‘:gh"" | movilidad no motorizada como prioridad en el acoeso a

edificaciones y al entormo pdblico inmedialo a estas. |
Fuente: IMIP, 2021

Municipio de Mexicali |
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1.5. Principios del plan

Los principios establecidos para la elaboracion del Programa Integral de Mowilidad Urbana Sustentable de
la ciudad de Mexicali buscan ser una guia a perfilar el analisis de la movilidad para todas las personas, asi
como para alinear las esirategias que permitiran platear acciones para abatir las problematicas identificadas
y dar cabida a una nueva vision de movilidad para las perscnas a través de una transformacién hacia

una ciudad de escala humana.

En esle sentido, se establecen cuatro principios rectores para la ciudad: accesible y equitativa, proxima,
conectada, eficiente e inteligente; mismos que se muestran en la siguiente figura

Figura 2; Principios del Programa

Principios de ciudad para una movilidad sustentable

ACCESIBLE Y EQUITATIVA
Mujurar y aumeniar Ia facilidad
para llegar a los pnncpales
deslinos de lorma seguray
conlortabdo para todas las
parsonas, pronizando la
mawviliclad actva

PROXIMA

A ———— = i
Promover una ciudad densa y
conusos modos, de manara
que mas personas llaguen a sus
destinos en dislancias mas

K CONECTADA _

Red de movidad estructurada
e integral, que permitala
adecuada cormurscssion entre
los diversos seclones urbanos
a traves de los diforenles
modos de lranspora.

EFICIENTE E INTELIGENTE

Red vialy de lransporte
funcional. Dispositivos de
transito congneenies conla
asignacion jerarquica
Operacikin basada an sislemas
digitales, que oplimicen
lmpaes

Fuerte: IMIP 2021
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2. DIAGNOSTICO DE OFERTA - DEMANDA

2.1. Caracterizacién sociodemografica

En |a caracterizacién de los factores demograficos y social-econémicos, es importante identificar aquellos
aspectos que lienen una injerencia con el comportamiento de la movilidad dentro del area urbana v, dentro
de ésta, es importante determinar si la caracterizacién esta relacionada por la conformacion de los
diferentes grupos en que se estructura. Por lo que, el andlisis esta integrado desde la perspectiva de la
movilidad de la persana y su relacidn en su contexto territonial, lo cual define las condiciones para identificar
las oportunidades de mejora a través de la propuesta de soluciones de las problematicas identificadas.

a. Demografia

Un primer analisis de la informacion que recién se ha publicado por el INEGI. son los resultados del
Censo2020, en donde de manera general se puede cbservar &l comportamiento del crecimiento del
municipio de Mexicali comparado con el crecimiento de los demas municipios en la entidad; lo que permitira
tambien inferir el grado de movilidad que tiene la poblacion de acuerdo en donde se concentra la mayor
poblacion. Por lo gue en la tabla siguiente se puede cbservar que Mexicali es el segundo municipio en
concentrar poblacidn con una participacion del 27 85% a nivel estatal, y con una tasa de crecimiento media
anual que pasd del 20.1% hasta 2010 a un 2.3% en 2020.

Tomando como base los distritos urbanos correspondientes a los estudios para la actualizacion del PDUCP,
se puede observar gque las zonas con mayer concantracin son las que se encuentran en la pariferia hacia
el lado ariente en colonias como Bugambilias, El Gondor, Valle de Pedregal y Valle de Puekla; hacia el sur
en colomias como villas del Rey, Quintas del Rey, Lomas Altas, Buenos Aires, y al poniente de |2 ciudad en
colonias como Lucerna, Colosio, Baja Calfornia y Conjunte Urbano Orizaba y Universitario. La relacién que
guarda es debido a la conslruccidn masiva de vivienda de interés social que se tuvo en la década pasada,
consolidando con esto zonas dormiforios tal como se ocbserva en la imagen siguiente.

La ciudad de Mexicali, para este analisis, se considera como aquella zona gue se encuentra integrada por

las localidades conurbadas:
Cuadro 3: Ciudad de Mexicali 2000-2036

= LT FARE X [ 2024 | 720507 ] 2038 i)
wpio ) 764,602 | 936,826 | 988417 1,032,874 1,049,792 | 1,101,006 | 1,182,792 1,270,549
Ciudad de Masicali 540673 | 6E0.775| T3I5603 740.273| 854186 | BE5I54| 951,043 1021506
Santa Isabed (**) 16,041 | 20311 38203 42610 LE8——) "2
Puebla () 7421| 15168| 13768 22,054 o
Progresa (**) 4462 | 12657| 18366 16259
Vifiag del Sol (** .
N e SR ] 5 TN ] W [
De o H . TR ;

MWota: Se considera el porcentaje del municipio en BC seqin ks proyeccon de CONAPD (2018) que estd abneada con los resultados
de la Encuesia Intercensal de 2015, donde solo hay dalos de nivel estatal, Se congidera datos del Censo2020 v la proyecciin de
Zona Metropolitana,_ de ciudad de Mexicall 2036 es de CONAPO (2016). FI Censo2020infegra en localidad de Mexicali a Santa |sabel,
Puebla, Progreso y Viflas del Sal.

{*) Poblacidn municipal

{**] Localidades conurbadas.

Fuente: INEGI, CONAPD 2016, 2018, Encuesta inlercensal 2015

b. Sociedad y Cultura
Para esle apartado se retomara la informacion que recientemente fue expuesta en los trabajos para el
Pragrama Municipal de Desarrollo Urbano (IMIP, 2020), en donde se han subdividido la ciudad de Mexicali
en diversos poligonos los cuales se observa una marcada diferencia con elementos como sus
caracteristicas culturales, quedando de la siguiente manera:
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En esla rona se wmiu con MAYN SGOES0 y ul auhts :lubldu al L'.Iuvadu e du

Central | aquiparmiento dé este rubro, Concenlia &l espacio donde nacid la ciwdad, asi como ka histona
del establecimento de la culfura bermana que es la china, En este poligono se concentra la

| mayor parie del equipamiento hislénco y espacios de apropiacion cultural.

Este Ex la zona con mayor auge econdmico y es la gue concenlra los desamrolios inmobikarios mas

recientes y de mayor crecmienty econdmico. Se caracleniza tambeén por concenirar el

equipamiento educalivo tanto piblice como privado

Deate Esla zona 3 18 que cuenta cen un rezago sooal significative de mivel medio 'r alto en
) NUMErNsas colonias.
Sur La zona cuenta con rezagu ‘social el cual se va incrementanda conforme |a Gudad se va |
Ls A &= edendiendo hacia la periferia.
Sureste Esta zona de la ciudad se caraclenza por confar con un rezago social gue se cataloga que va

desde &l nivel medo hasta un nival allo. Las colorvas de manera ga."lenal presantan aignus de

descomposicibn socal que reflejan vandalismo al espacio publico y privado, asi como el

[ avandono de viviendas siendo de las mas allas que se regisiran y, de espacios plblicos como

parques y plazas con deficientes caracteristicas para su disfrute.

Suroesta Es una zona residencial con caraclerislicas que van de media baja a popular, £5 Una Zona en

donde la caracteristica principal es la necesidad de contar con una mayor necesidad de
SErvicins,

Fuente: IMIP, 2021,

Como parte del apartado de cullura, se deben mencionar los elementos que se suman a las caracteristicas
culturales que, a pesar de ser una ciudad de las mas jdvenes en su conformacion, se pueden sefalar
algunos elementos de esta indole y los cuales se pueden clasificar de tres maneras.

Primeramente, los inmuebles que cuentan con algun valor patrimonial y que como se ha mencionado la
ciudad al ser muy joven se cuenta dentro de su territorio con apenas dos edificics histéricos reconocidos
con caracteristicas de imporiancia cultural. La Ex escuela Cuauhtémoc (Casa de la cultura en Mexicali), la
cual su construccidn data de la década de 1920 y declarada por decreto ejecutivo hasta el afio 2006. En
donde desde 1974 participaron gobierno del estado, municipal y el Inslituto Nacional de Bellas Artes y
Literatura. También el Edificio Histérico es la antigua Delegacion Progreso construido en 1925 y que
actualments esta desocupada, ademas que durante el sismo del 2010 resultd dafiada, actualmente se
encuentra en reconstruccién por parte del Ayuntamiento para convertirla en Casa de la Cultura para la
delegacién.

Por ofra parte, se cuenta con actividades realizadas por grupcs o comunidades que por si mismos
representan un valor como lo es la Cabalgata de la Comunidad Compuertas asi como la comunidad de
Compuertas en si misma, ya que fue fundada en 1901 y la cual se reconoce como el primer asentamiento
de la regidn en donde cuenta con el valor histtrico de que se localiza el represo donde llegaba agua del
canal Alamo y de ahi se distribuia al Valle para riego de las parcelas y posteriormente hacia la ciudad.

Finalmenta, también se considera los silios o poligonos que se definen con algln valor cultural que por su
trascendencia deba ser considerado como lo es el espacio fisico que ubica y de igual manera el grupo
social que lo conforma. Ubicado en la zona centro de la ciudad de Mexicali en donde desde su formacion
y coma parte de la dindmica fronteriza, que es donde se encuentra la garita de accaso, se fue conformando
el conjunto de construcciones que albergaba a la pablacién inmigrante china en donde desde sus inicios y
hasta la fecha solo se puede estimar cuantas personas vivian en los tineles de las construcciones que ahi
se ubican y donde se refugiaban dichos inmigrantes

2.2. Caracterizacion territorial

En este apartado se describen las condiciones actuales de ocupacién del suelo para identificar las
necesidades de movilidad de la poblacion en funcion de la disposicion de las diversas cportunidades
territoriales que existen en el entorno.

2.2.1. Ocupacidn del suelo

La ciudad de Mexicali presenta actualmente una ocupacion del 80.36% de su area urbana actual, que
cuenta con 22,298 08 ha, donde el principal uso es el habitacional con 7,224 .29 ha (32.40% cel drea urbana
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actual), seguide de la superficie de vialidades v drenes (derechos de via) que suman 6,024.63 ha (27.02%
del area urbana actual), mieniras que la superficie de los otros usos no es significativa (IMIP 2019); la
superficie no ocupada (vacios urbanos) representa el 19.64% del area urbana actual, con 4,378.36 ha,

La localizacion de los usos de suelo afecta directamente a la funcionalidad vial ¥ a la movilidad urbana, y
dependiendo de la calidad y efectividad de las intervenciones de calles y de la planeacitn urbana por parte
de la autoridad competente, es que pueden resultar zonas con condiciones dptimas o buenas para el uso
de todos los usuarios de la calle, o, por el contrario, en zonas con conflictos en la movilidad en relacién a
las caracteristicas de los usos de suelo. La descripcidn del tipo de conflicto en la movilidad, en relacion a
las principales caracleristicas de usos de suelo por zona afectada, se explican a continuacion en el Cuadro

Cuadro 4: Relacién de principales conflictos en la movilidad por usos de suelo

® Coneclividad limitada con solo dos wialidaces (carretera a Sania Isabel | ®  Concentracién
| ¥ blvr Lararo Cardenas) de jerarquia primaria con seccion amplia para | alia de vivienda
| dar servicio a a zona | Saniorales
® Movilidad pestonal, por seccicnes muy reducidas en bangueltas y falta
de habilitacibn o inexistencia de lae migmasg
® Falla de habilitacsin para la movilidad ciclista
® Conectividad lmitada con sclo una waldad (calz. Coronel Esteban | ®  Concentracién
Cantd) de jerarquia primaria con seccibn amplia para dar sernc ala zona | alla de vivienda
& Movilidad pealonal, por secoiones muy reducidas én banguelas y falta | Progreso
de habilitacidn o inexistencia de las mismas |
® Falta de habilitacion para la movilidad ciclista |
# Estacionamienio vehicular nsuficiente & Concenfracidn de |
® Secciones viales reducidas que complican une adecupada circulacidn | edificaciones  con |
vial @n ambos senlidos en la mayoria de vialidades locales actividades |
# Convergencia de la mayoria ce las rutas de autobuses y taxis, lo que | comerciales de
ocasiona que las vialidades locakes se vean frecuentemente cbsinsdas | pequefa escala |
por los autobuses, al no contar con camil exclusive para bus en todas las | & Ubicacdn  del [
vialidades por las que existen rulas en operaciin Puerio fronterizo |
® Congestienamiento y conflictos viales por filas en puerto fronterize, que | Maxicali 1| Zona Cenlro |
se agudiza en este momento por s obras de modernizacion en proceso | (aclualmenie en
® Transito peatanal y vehicular importante Mocemizacion)
# Biciestacionameentos insuficienies y pobremente hahibMados en edificios
y ESpacios pubicos
® Confliclos wiales y acodenles en blvr. Adelfo Lépez Mateos con ‘
interseccionas a nivel can al larrocaml |
# Estacionamiento vehicular insuficiente # Concentracion de
® Congestidn por transito paatonal y vehicular importante edificaciores  con
# Deficiencia de adecuaciin en benquetas y endadores para la circulacibn | actividades |
peatonal y ciclista (falta de elementos que proporcionen sombra en los | gubernamentales |
trayectos; falta de rampas adecuadas para crculacidn en sillas de ruedas; | de  alencidn  al |
seccidn raducida) jpuiblico Centro Clvico |
® Biciestacionamientos insuficienies y pobremente habiiados en edificios | @ Ubicacitn  de
y BSpacios pubicos Caeniral de
® Flujo de gran cantidad de rulas de tranaporte pblico y taxis auicbuses fordnace
® Cangestionamiento y conflictos viales en enlrada y saida a la Central |
de autobuses, tenie de wehiculos particulares como de lranspone |
| colectivo y taxis —
#® Accesibilidad limitada. al ser la calz. Andhuac la drica con jerarguia | @ Concenracidn
primaria y seccibn amplia para dar servicio a la zona, ya que es la vialidad | alta de vivienda
que se extiende hasta los fimos fraccionamienios existentes al sur & Baja mozcla de
#® Congeslibn vehicular y embotellamienios en horas pico en cal:. | usos de suelo ’
Andhuac, que es la principal vishdad de acceso a los fraccionamientos | #  Prasenca  de |
habtacionales de la zona usos comercialesde | Villas del Rey :
® Seccibdn reducida de walidades colectoras y locales nivel barrial [
& Movidad peatonal y cicista kmitada, por seccones muy reducidas en | dispersos e
banquetas en vialidades locales, y con infragstruciura que entorpece el | inmersos  an  las
| paso de pealones ICnas
| M nabitacionales B R
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|8 | ® Congestion vial por transito de estudiantes y maeslios en las calles

| ® Invasiones a Ia via publica en calles por com
por la falla de planeaciin de espacios adecuados para la achividad
comercial a nval de barno

'

ereic ambulante ¢ formal,

® Ubicacion  dal

cobndanies y zonas habitacionales aledafias campus ceniral de
® Falla de estacionamiento wehicular para usuanos de la UABC la UARBC, con vanas
#® Movilidad peatonal y ciclista limilada, por secciones muy reducidas en | facullades ¥
banguelas en viabdades locales, y con infraestructura que entorpece el | diversidad de
paso de pealones cameras, que UABC
® Ocupaciin de ronas de estacionamientc en zonas habitacionales | generan gran
alegafias por usuarios de la UABC précticamente o todas horas, Emitande | confluercia de
los espacios para los residenies | usvarios
| ® Concentracidn de
p vivienda
T # Congestionamiento y conflicios viales por filas en puerto frontenzo ® Ubicacion  del |
® Falta de habilitacion para & ingreso peatonal y ciclista al puero | Peerlo  frontenzo | Puarto
franteriza Mexicali 1| Fronleriza
# Faila da habilitaciin para paradas de transporie piblico, y su circulacion Btaxicali Il
por caml exclusivo para bus
B ® Accegbiidad limfada, al contar con solo una vialidad de jerarquia | @ Concantracidn
primaria (calz, Independencia) ¥ dos vialidades de jerarquia secundana | alta de wivienda,
(cake Novena ¥ calz. Venushians Carranza) con Saccion ampla para dar | poncipalmente
senvicio a la zona para la enbrada y salida a fraccionamientos | privadas de acceso
habitacionales de alla densidad de la zona conirolado
® Congeshidn vehicular y embolellamientos en horas pico en calz. | ® Concenlracidn de
Indapandenca y calie Novena edificaciones con |
# Conflictos viakes y accidenies de frdnsito en puntos de ingreso y salida | actwvidades |
a fraccionamientos habitacionales en calle Noveana, qua ne cuenian con | comerciales de
una adecuada solucion de ingenieria de trénsilo como camil de | pequefia y mediana Kiovena
desacelaracon escala  en  las
#® Obslruccidn de la circulacidn vehicular en vialidades colecioras de | vialidades primanas |
| accaso @ los fraccionamientos, detido a las filas que se generan en la | y secundarias que |
| espera de entrada a los mismos a través de las casetas de vigilancia sifven de acceso & | |
| ® Falta de habiiitacibn para la movilidad peatonal y ciclista en vialidades | fraccionamienios |
| principales habitacionales
| ® Poca cobertura de iransporie piblico con pecag rutas operando en la !
zona
| ® Falta de habilitacen para paradas de transporte paiico, y su circulacion |
_{_Mﬂeﬂ'ﬂi@ para bus S : o 3 L - .
9 & Confictes wiales y accdenias de transito an vuslla inglesa an | @  UBicacion  de |
| interseccion de calz. Venustiano Garranza y biv. Lazaro Cardenas establecmientos de | |
| ® Congestonaments vial y embotelamientos en horas mco en | usd  ndustial  y | |
| inferseccon de vuella inglesa comercial de gran | |
| exlznsitn y de gran | |
alraccion de CocaCola |
personas (planta |
Coca Cola, | |
panificadora Bimbo, |
y plaza comercial
A _Carranza) |
10 | ® Accesdbibdad kmitada, al contar con solo tres vislidades ge jerarguia | ®  Concentracidn |
secundarnia (cale Cuarla, calle Novena y calz. Venustiang Carranza) con | alta de vivienda I
secciin amplia para dar servicio a la zona de alta densidad de vivienda ® Presenca de
® Congeshion vehigular y embotellamienios en horas pico en calle | usos comerciales ce |
Movena, que &5 una de [as prncipales wvialidades de acceso a los | nivel barrial
fracc:onamienios habilacionales de la zona junto con la calz. Venustiano | dispersos e |
| Carranza, pero con una ssccitn reducida inmersos  en  las Nuavo
| ® Seccidn reducida de vialidades colactoras y locales enas Mesmicali
| ® Movilidad peatonal y cidista imitada, por seccones muy reducidas en | habitacionales
| banguetas en vialidades locales, y con infragsiruciura que entorpece el 1
| paso de peatones |
® Invasiones a la via pabilica en calles por comercio ambulante y formal,
| por la falta de plansaciin de espatos adecuacos para la achvidad
| comercial a nivel ce barmia . s =
11 ® Conflictos viales y accidenies de trénsito on puntos de mgreso v sahda | @ Concentracson de | Zona indusinal
_| & parques indusiriales en Coredor Indusirial Palaco, que no cuentan con | edificaciones _con | Palaco
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- 1ERg T o5 ol
una adecuada solucion de ingenieria de fransito como caml de
desaceleracion
| ® Confliclos viales y accidenies en Ceorredor Indusirial Palaco con
: imMersecciones a mvel con el farracarril industrialas) sobre
| ® Congestionamiento vial y embotellamientos en horas pico en Corredor | Corredor  Industrial
| Indusltrial Palaco Palaco y tramo sur
#® Falia de habilitacsdn para la movilidad pealenal y ochista en Corredor | de calz. Venustiano
Indusinal Palaco | Carranza

actvicades
industrialas
(parques

~ Fuenie IMIF, 2020
2.2.1.1. Densidad de ocupacién

Dado que el uso habitacional es el predominante en la ciudad de Mexicali, se analiza la densidad de
vivienda como un factor preponderante en |a ocupacion urbana. De acuerdo a los datos disponibles a nivel
de area gecestadistica basica (AGEB), se cuenta con la cantidad de viviendas particulares habitadas an el
drea urbana de Mexicali, para en relacién a su cantidad por AGEB y la superficie que ccupan, obtener la
densidad de vivienda (vivienda por hectarea), como se muestra en la (Error! No se encuentra el origen
de la referencia..

Las densidades mas altas se ubican en la parte sur de la ciudad, con desarrcllos unifamilares en su gran
mayoria, de tipo interés social hasta residencial. como Villas del Rey, Residencial Roma, Residencial
Venecia, por mencionar algunos, que cuentan con una accesibilidad limitada al contar solo con la calz
Anahuac para ingreso y salida a una gran cantidad de fraccionamientos, y ademads las vialidades colectoras
y locales de los mismos no cuentan con secciones adecuadas de calles y banquetas, y presentan una
escasa habilitacion para la movilidad peatonal y en bicicleta.

De igual manera, se ubican fraccionamientos habitacionales de alta densidad al este, con fraccionamientos
como Villas del Palmar o Villa Flonida, que cuenian con una mejor accesibilidad con la calle Novena y Calz
Carranza, pero también carece de una adecuada habilitacidn para la movilidad de peatones y circulacion
en bicicleta, Al sureste se ubican fambién otros fraccionamientos de alta densidad, con baja accesibilidad
por carretera Mexicali-San Luis Rio Colorado, y carretera Mexicali-San Felipe, y que quedan encapsulados
antre astas vialidades, sus vialidades internas colectoras y locales, cuentan con una seccion reducida, no
permiten una buena circulacion peatonal, y ne contemplan adecuaciones en su infraestructura de calles
para la mowvilidad ciclista.

En general, las zonas de mas altas densidades de vivienda en Mexicali, donde se concentra la mayor
cantidad de poblacion residente, cuentan con buena conectividad, sin embargo la accesibilidad no es la
mejor ya que las vialidades que concentran los flujos de ingreso y salida a los fraccionamigntos no cuentan
con la seccién suficiente para dar servicio al nivel de trifico que se llega a generar en horas pico, y mientras
mas se han ido desarrollando y poblando dichas zonas, sin que se consideren ofras vias de acceso, este
problemna se va agudizando.

En este sentido, la condicion de accesibilidad es uno de los factores que se deben considerar para la
propuesta de densificacion en la ciudad, por lo que, en el planteamiento de densidades permitidas que se
ha venido trabajando en el IMIP y el Ayuntamiento de Mexicall para actualizar el PDUCP 2025, se propone
para las zonas sur y sureste bajar el rango de densidad de vivienda permitida para los nuevos desarrclios
(ver [Error! No se encuentra el origen de la referencia.), ya gue la red vial no permite ampliar demasiado
la capacidad de servicio para una mayor y mejor accesibilidad.

2.2.1.2. Corredores urbanos
Comao corredor urbano, se hace referencia a las vialidades primarias o secundarias, que sirven para la

distribucién de flujos viales para la conectividad y movilidad dentro del area urbana, y que ademas,
concentran usos de suelo de alguna actividad predominante, que es justamente lo que propicia gue sean
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utilizados en gran medida por los habitantes para trasladarse desde el hogar al trabajo, 0 2 zonas de
servicios para salisfacer alguna necesidad; también se da el casc de algunos corredores que aunque no
estan totalmente ocupados por alguna actividad, ya se perfilan con alguna vocacion que se ha generado
CON SU propia construccion como vialidad, y que el transite diario de personas ha ido propicianda.

En Iz ciudad de Mexicali se identifican 29 comredores urbanos, como se enlistan en el Cuadro 5, que
sobresalen del resto de las vialidades, tanto por su relevancia para la movilidad, come por la concentracian
de ciertos usos de suelo generaderes de flujos intensos y movilizacidon de mercancias, en conjunto, suman
una longitud de 202.63 kilémetros de vialidad, y representan el 4.8% de la red wial de Mexicali (4,219.01

km)iver plano anexo: Corrédoras urbanos).

Cuadre 5: Corredores urbanos y sus usos de suelo predominantes

) | Comarcs y Senvicios B1&
1 | Aw. Cristdbal Coldn - e
| Grandes bakdios 124
2 |Av.ignacoZaragoza | Comercoyservielos 303
3 | Av. Reforma Comercio y servicios | 344
4 | Av. Sanliago Vidauri | Mixto habiacional-comercio 461
Tri;.-gn_a?a_” o | ivlum habitacional-comercio aTe
6 | Av Sonora | Mo hablacionak-comercio a0t |
T | Blwr. Adolfo Lopez Mateos " GUTHM ?_EH_VIDiDE{. - - ——-4 N
A Mu:lu_ mrdn-'l:mmnn A 60
I E_ _E—Hrﬂle-niln Jurez Comaercio y senvicios 395
j j 7 comerioysenvicios | 1168
9 | Bivr. Lazaro Cardenas Mixto comercio-indusina B66
Grandes baldios 383
10 | Cabe Cuyutan T  Mixto habitacionak-comercio 257
1 i Calle Herdico Colegio Militar b R v papicics, 188
Mixto habRacional-comercio 254 | N
o ' - Mixto habifacional-comercio 5-05
12 | Calle Novena Grandes baldios 348 |
Comercio y senvicios JE-EE
13 | Calz. Andhuac > | Comercio y servicios 860
1a | Calz Avacon | Comercio y servicios 303
Comercio y senicios 34
15 | Calz. Cetys Gr;;diﬂ bokdlos  ~ —-2'44 '_
16 | Cale. de las Américas Comercio y servicios 409
17 | Calz. de los Presidentes | Grandes baklios 874 |
18 | Calz. Francisco L. Monleano Y 4 "Emne:!m_;s_er;icim_ m— 257
Wy _Comc:rl.::u Y servicios 180
19 | Calz. Gémez Morin Misto comercio-indusiria B 334 L
Habitacional 300
= = Misto habaacionak-comercio 647
20 | Calz. Hactor Teran Teran ] EEE"‘E‘E"}’EE o _-— | . 1 ?87 ‘
2l catz 1 orcia | Comencio y Sanvicios 631
Mixto habitacional-comercio 3.00
22 | Calz. Justo Swerra { Comarcio y Samicios 228
el N | Grandes bakdios Ay
23 | Calg. Venustiano Carranza - :
JI Chrporc yisergrion ! 330
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- 4 Carr_ela a N:aaolo . i Grae baldios ‘ 7 53 -

| 25 | Carretara a islas ng_@gna_s_-; ;____ ) | Grandes baklios - ] | 7.60
t = i T\ |
| 26 | Carretera Mexicali-San Felipe { u L t {
= - Mixio comercio-ndustng | 317 |
w1. o N | Comercio y sarvicios ! B 11
27 | Carretera Mexicali-San Luis Rio Colorado e
| Mixto comearcio-indusiria 4.33
28 iarrebara Mexicali-Tysana | Comerco y senvicios B . a9
i) ; Corredor Industrial Palaco Industrial | 562
{ | TOTAL = ) 202 63 J

RN S - —

“Fuente IMIP, 2020
2.2.2. Centralidades

Este apartado analiza el &rea urbana de la ciudad de Mexicali en relacidn a los centros de actividad
existentes y potenciales, y sus condiciones de coneclividad con el resto de la ciudad, asimismo, caracteriza
la accesibilidad a les principales nodos de servicios ¥y equipamiente, y en especial a los servicios de
emergencia, y para finalmente determinar el indice de accesibilidad en la ciudad,

a. Identificacion de centralidades

El PDUCP de Mexicali 2025 (2010) establece para el area urbana de Mexical, 1 Centro Urbano, ubicado
en la zona central de |a ciudad, donde se concentra una alta densidad de empleo y actividades de comercio
¥ servicios principalmente, y 26 subcentros urbanos, cuya ubicacion obedece a puntos de actividad de
equipamiento, comercio y semvicios intensa actual o potencial.

La aparicion y gestacion de estos nucleos de actividad, demanda que a la par se creen las condiciones de
movilidad adecuadas, de manera que s cuente con una buena conectividad, con fluidez de flujos en todas
sus modalidades para que todos los habitantes tengan manera de acceder a estos nucleos donde se
eoncentran los lugares de oferta de servicios y empleo.

Por otra parte, la manera en gue se han districuido los usos de suelo en la ciudad, ha jugado un papel de
gran relevancia en la conformacion del Centro y Subcentros urbanos, y ha dado lugar, como se puede
observar en la [Error! No se encuentra el origen de la referencia., a una gran cantidad de centralidades
con 26 Subcentros urbanos, lo que refleja el patron disperso que ha seguido el crecimiento de la ciudad,
mas en los ultimos afos con el surgimiento de nueves nucleos comerciales cerrados al ceste, noreste y
sureste que siguen dando pie a nuevas centralidades, propiciando nuevas dinamicas urbanas.

Lo anterior provoca una gran presién sobre la red vial existente para la coneclividad, que proporcione a los
ciudadanos una estructura de movilidad eficiente para sus desplazamientos cotidianos, 1o cual se dificulta
en varios aspectos, desde el mantenimiento de los pavimentes por parte de |2 autoridad responsables al
tener que dirigir los esfuerzos de personal y recursos a una mayor cantidad de wvialidades, hasta la
capacidad para poder habilitar las vias urbanas principales para todos los modos de movilidad y con rutas
de fransporte urbano, como es deseable.

A partir de la identificacion del Centro y Subcentros urbanos del area urbana de Mexicali, se procede a
identificar las Gentrahdades de la ciudad de Mexicali. de este analisis resultaron conglomeraciones de
puntos con valor de centralidad. En el érea urbana de la ciudad de Mexicali se identifican 12 conglomerados
de centralidades urbanas con indice alto, que se ubican en la parte central, noreste y sureste de la ciudad,
con conglomerados de actividades sobre los corredores urbanos en el caso de las centralidades al sureste,
y en general en toda parte central de la ciudad para los conglomerados de centralidades al norte y centro,
Estas centralidades concentran las mayores densidades de empleo en |a ciudad, y se van distribuyendo
sobre el eje del bivr, Adolfo Lapez Mateos.
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Es de importancia el resaltar que las cinco centralidades ubicadas en la parte centro y norte de la ciudad
concentran casi el 47% del empleo de la ciudad, y solo el 30% de sus habitantes. situacidn que se sefiala
también en el andlisis de origenes y destinos de este documento, obligando a la poblacién a llevar largos
traslados diancs hacia sus lugares de trabajo ¢ estudio, en delnmento de su economia familiar. Como se
observa, la periferia s donde se ubican las zonas de bajo indice de cenlralidad, especialmente al sur y
oeste

b. Indice de accesibilidad

El analisis del indice de accesibilidad para la ciudad de Mexicali, se compone de los aspectos antes vistos
en relacion a la accesibilidad hacia servicios y equipamientos, pero ademas considere otros aspectos de
necesidad basica para las personas. Se determina mediante una valorizacion de los elementos que
intervienen por medio de la matriz de Saaty para hacer un analisis multicriterio que determina el grado de
influencia de los elementos que se consideran, en relacidn a la facilidad de acceso a cada uno de estos
por medio de 1a red vial y hacia las manzanas de tipo habitacional del area urbana de |a ciudad. La matriz
considera 15 elementos para satisfacer las necesidades basicas, que muestra el Cuadro 6

Cro 6: Elementos de analisis para el indice de accaslhilﬂ

Educacidn

[ Preparatona

| Abarrotes

| Autoservicios
Comercie | Caniros comercialas

| Supermercados

| | Tianguis

Economia Empleo : A Il
Bancos 51 1848 4
Administracion pablica
Sald 0|
Asistencia social

Deporie
_Esparcimiento
| Recreacion

Fuente: IMIP, 2020

| Semvicios

Bienestar

]
Desarrcllo humano

Los elementos mencionados se correlacionan entre si y su nivel de correspondencia se califica con una
escala numérica que va del 1 al 9, indicando la importancia de cada elemeanto, donde 1 sefiala que ambos
elementos cuentan con igual importancia, que contribuyen en igual forma, y conforme va aumentando el
valor en la escala numerica en los nimeros impares (1, 3, 5, 7, 9), sefiala que va aumentando la impartancia
de uno de los elementos sobre el otro, que uno se favorece o tiene mayor dominancia; los ndmeros pares
de la escala numérica de la matriz, indican una correlacién de valor intermedio, es decir que se
camplementan antre si.

Las correlaciones enfre los elementos para la ciudad de Mexicali v los puntajes de jerarquia cbtenidos para
cada uno, se muestran en el jError! No se encuentra el origen de la referencia., donde se cbserva que
el elemento Salud, Educacion basica y preescolar, y de Empleo, son los que cuentan con mayor imponancia
para la determinar la condicitn de accesibilidad en Mexicali

Los valores resultanles de la jerarguizacion de cada elemento, se asignan en una capa cartografica-
alfanumerica en el software ArcGis, con topeologia de puntos, que corresponden a la ubicacion de cada tipo
de elemento y su respectivo puntaje, Posteriormente, se mide la facilidad de acceso a cada elemento de
acuerdo a la existencia y cantidad de vialidades por medio de las cuales se puede llegar a cada elemento,
representadas por una capa cartografica vectorial con topologia de lineas; para asi, oblener un valor de

25




08 de julio de 2022. PERIODICO OFICIAL Pagina 33

accesibiidad relacionando los valores de ambas capas. el cual se asigna ahora a una tercera capa
cartegrafica vectorial de poligonos, gue representan las manzanas dentro del drea urbana

Los valores obienidos en los poligonos de las manzanas urbanas, se agrupan en rangos gue van desde
Muy bajo a Muy alto, y que miden el gradoe de facilidad de acceso a las mismas mediante el desplazamiento
por la red wal. Como se muestra en el Cuadro 7, en el drea urbana de Mexicali se cuenta con una
accesibilidad Muy alta (27.37%) y Alta (30.89%), que suman mas de la mitad de todas las manzanas
urbanas, con el 58.26%.

Cuadro 7: Rangos de indice de accesibilidad

Muyallo 4,045 27 37%
| Alto T Tasea | 30.89%
' Megio 3180 | 2150%
Bajo 1,980 | 13.47%
Muy bajo 656 ' 4.71%
I Sin informacion N -2-92 _"1-..93".;'{:_
| oo

Fuente IMIP, 2020

Las manzanas en donde se presentan los indices de accesibilidad mas altos (58 26%) son las que se
localizan en la parte central, norte, este y sureste del area urbana, donde ademas ya se ha descrilo que es
donde se ubican la mayoria de las fuentes de empleo, equipamientos y servicios. Las zonas que se
identifican con un menor Indice de accesibilidad se ubican en las periferias, donde la poblacién debe invertir
mayor tiempo y recursos para trasladarse a los destinos requeridos

2.2.3. Estructura para la movilidad

La estructura vial visualizada en la Gltima actualizacion del PDUCP (POE, 2006) se centra en el modelo de
una estructura urbana con un centro de poblacion policéntrico y de nodos productives, dentro de esta
destaca la propuesta de una estructura vial a través de anillos concéntricos, ejes radiales y corredores
urbano-regionales. Esto, soportado en una red reticular de vialidades secundanas y terciarias.

El andlisis de la estruclura vial y sus seccicnes es base para identificar las oporiunidades de inlegrar de
manera adecuada todos los modos de transporte en el espacie publico, de acuerdo a su funcién dentro del
sistema vial para conectar a log distintos niveles de servicios urbanos.

La definicién de la jerarquia para la estructura vial es indispensable para un adecuado funcionamiento
operative y conexiones congruentes que permitan una distribucion correcta del transite motorizado y no
motorizado segun las funciones y caracteristicas de cada una de las vialidades que conforman la estructura
operante de la ciudad. Una asignacién inadecuada conduce a problematicas de flujos, congestion vial y
aumento de hechos de transito

La categorizacion de vias conlleva no sélo una clasificacion de vialidades, sino de una asignacion de
jerarguia en relacién a las distancias de los viajes servidos por eslas vialidades, ya que, de esto, tambien
dependera la eleccion de los modos de transporte, Una vialidad que atraviese la ciudad de norte a sur o
viceversa, es considerada una vialidad primaria, independientemente de sus caracteristicas geométricas.
(TERRITORIO Sin afo). En este sentido, en la clasificacién de la estructura vial se identifican diversas
vialidades con un nivel asignado que no corresponde a las condiciones funcionales y de conectividad.

Actualmente, los instrumentos normativos que guian la jerarguia de las vialidades en la ciudad son

incongruentes entre si, puesto que existe una falta de homelogacién de criterios en lo que respecta al
Reglamento de Transito de Mexicali, el Programa de Desarrollo Urbano de Centro de Poblacion de Mexicali
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2025 (PDUCP 2025), el Plan Maestro de Vialidad y Transporte de Mexicali (PMVT 2011) y las Normas
Técnicas de Proyecie y Construccién de Vialidades del Estade de Baja California (NTPCV), estos
documentos son los que afectan principalmente la estructura vial pnmaria y secundaria de la ciudad
(Cuadro 8).

ds: Je

ra
Al e

L a Iudad de He:ili

it [

Cua uia vial urbana por instrumenta normative
T PR TR TR O T TR Ty

SR P

| Libramientos | |
| Anilio vial i !
31.20-
w |Primadies | "% | 4500 w0/ |y i A LB B « BN
= Artaras | A | r \ | \ |
£ principales " | | Y1 | U AV
- Arterias A NA L A f 3120y 3450 |  50-B0 |
=2 | = 1
> | secundariag | 2260-2750 | 2380 | 4y | (2300 65 | 23602750 3050 |
— zzw | T lweo | P LT 7 T
(Torciariss | "% | ieso | M4 | it | e
" 16.00- :
| Colect 16- 20 v ; It | 2000 40 236027 50 | 3tr5n .
| Localos 12-15 & | A, 12.00 | 40. | 141_]0 | __E:D—'JD 4 |

Fuente, IMIP, 2020

La estructura vial oficial para la ciudad de Mexical se rige por el PODUCP 2025, y en este sentido, se indican
los siguientes crlerios de clasificacidn, en la cual no se mencionan espacios para la integracion de la
movilidad no motorizada:

Anille vial. Circuitos concénfricos con secciones de entre 40 m y 50 m cuya funcién es la de conducir el
trafico de manera continua y ciclica.

Vialidad primaria. Son aquellas que tienen una seccién mayor a 30 m. (3 carnles de circulacion, 1 de
estacionamiento en ambos sentidos y camelldn central), existiendo algunas excepciones.

Vialidad secundaria. Aguellas con secciones en un rango de 23 6m a 27 5m (2 carriles de circulacidn, 1
de estacionamiento en ambos sentides, con o sin camelldn central). Al igual que las vialidades primarias,
algunas adguieren el range de secundarias peor la funcidn que tienen dentro de la estructura urbana,
Vialidad colectora. Son aguellas con importancia a nivel local, es decir para determinada zona o Sector,
con secciones variables de 16m a 20m (1 carril de circulacion ¥ 1 de estacionamiento en ambos sentidos).
Vialidad local. Son las calles que dan acceso & los predios, con seccion entre 12m a 15m, dependiendo
de su funcidn local.

La categorizacidn de cada vialidad debe contemplar en su seccion vial las diversas necesidades de todos
los usuarios de la via, segun la funcién de cada una de estas, de manera que es necesario actualizar los
instrumentos incidentes, asi como contemplar que la estructura vial debe responder a la movilidad de todas
las personas, ¥ no Onicamente a los modos molorizados.

La ciudad de Mexicali se conforma por una estructura vial predominantemente reticular mayormente
conformada por vias de dos sentidos y anillos viales construidos parcialments, por lo que @stos circuitos
propuestos no llevan a cabo aun la funcién asignada. Actualimente la estructura vial se compone por 261 68
km de vias primarias (61%) y de 168.40 km (39%) de vias secundarias.

2.3. La movilidad de las personas en la cindad

Este apartado tiene el objetive de identificar la dindmica de desplazamientos que se da en la ciudad por
eleccion modo de transporte. Para definir la distribucion modal de la ciudad de Mexicali se trabajd en 2
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etapas. Pnmeramente, para identificar valores de referencia, se solicito al Sistema Municipal de Transporte
(SIMUTRA) datos relativos a la cantidad de pasajeros diarios del sistema de transporte pablico y asi misma,
se llevd a cabo una revisidn de estudios previos que incluyen el tema de distribucién modal en la zona de
estudio. Posteriormente, se definid la particién modal actualizada, a partir de un analisis desagregado de
los resultados de la encuesta origen destino del afio 2018 realizada por la Universidad Auténoma de Baja
California; este proceso considerd los valores de referencia identificados previamente.

Es importante comentar que el fenémeno de distribucion modal puede ser analizado desde dos enfoques,
considerando el numero de la poblacién usuaria de cada modo de transporie, o bien, considerando el
nimero de viajes por modalidad. En este sentido, la distribucién modal de Mexicali se obtiene considerando
ambos enfoques

2.3.1. Definiciéon de particion modal actual

Postenormente, se definié la particion modal aciualizada, a partir de un analisis desagregado de los
resultados de la encuestia origen destino del afo 2018 realizada por la Universidad Auténoma de Baja
California; este proceso considerd los valores de referencia identificados previamente

A partir de los valores de referencia identificados v las conclusiones del analisis de estos, se establece
obtener la distribucién modal actual a partir de los resultados de la encuesta origen desting 2018 realizada
por la UABC, considerando los siguientes pasos:

1. Definir una zonificacién a partir de accesibilidad a vialidades primarias y el indice de Marginacian
Urbana
2. Proyectar la poblacién de cada zona al 2020 y clasificarla en fres grupos:
a. Poblacion ocupada
b. Estudiantes mayores de 15 afios
c. Estudiantes de 6 a 14 anos y pcblacian mayer de § que no estudia ni trabaja.
Obtener por zona, la proporcion de modos de transporte de cada clasificacion de poblacién.
Obtener por zona, las tasas de generacion de viajes de cada clasificacion de la poblacion
Obtener viajes diarios por grupo ¥ zona
Obtener la particion moedal de los viajes diarios de la ciudad.

@t b

a. Zonificacion

La zonificacion se levd a cabo buscando que los poligonos resultantes fueran lo mas homogéneos posibles
en lérminos de accesibilidad a la red vial primaria, asi como en el indice de marginacién urbana, y
considerando la disponibilidad de informacion de la encuesta OD 2018, asi como la configuracion
gecmétrica de los AGEE (Areas Geoesladisticas Basicas) del area de estudio. Asi, se obluvieron 22 zonas
para llevar a cabo el analisis de distribucién modal.

b. Proyeccion de la poblacién 2020
Considerando datos de los censos 2000, 2010 y la proyeccion 2018 de CONAPO, se utiliza una funcidn
exponencial de crecimienlo para proyectar la poblacion al afio 2020 de las cuatro localidades ubicadas
dentro de la zona de estudio. Asi, la poblacidn tolal en el aiio 2020 es de 857,841 habitantes.

Se considera que la particion modal esta relacionada con la dedicacién o actividad principal de las
personas. En este sentido, después de obtener la poblacién 2020 para cada zona, esta se separa en tres
grupos: poblacion ocupada, estudiantes mayores de 15 afos y resto de la poblacion mayor de & anos (los
viajes de la poblacién menor 2 5 afios no se consideran n los analisis de transporte ya que realmente son
realizados por alguien mayor, y por lo tanto ya estan considerados su categoria correspondiente). Para
esto, se obluveo para cada zona la proporcidn de estos grupos de poblacidn de acuerdo a los datos por
AGER reportados en el censo 2010, y dicha proporcion se aplicd a la poblacidn calculada para el afo 2020

¢. Distribucion modal considerando el principal modo de transporte de la
poblacién
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A partir de los resultados de la encuesta OD 2018, para cada uno de los tres grupos de poblacién se obtuvo
el porcentaje de eleccidn de modo de fransporte en las diferentes zonas. Dicho porcentaje se aplicd al total
de poblacion de cada grupo por zona para obtener el total de usuarios por modo. Finalmente, se agregaron
los resultados de las tres clasificaciones de poblacidn, para obtener |a eleccidn de modo de transporte de
todo el caso de estudio (Cuadro 9).

Cuadro 9: Distribucion de i6n por zona y modo de transporte principal
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1= Automdwil como condustor 7 = Motocicieta

2 = Automdvil como acomparianis 8 = Bicicleta

3 = Servicip de transporte de personal 9 = ComEinacion de modos

4 = Autobis de ransporte pdblico |10 = A pie

5 = Servicio mediante aplcacion digial (Uper, DDy, o similar) | Pob. = Poblacion

G = Taxi de rula o sitio

-D:I-—:'=|

|

|
-t @D

Fuenta: UABC, 2020

A partir del andlisis se obtiene que el automavil particular, ya sea como conductor @ como acompananie,
gs el principal medio de transporte del 67% de la poblacian. Por otro lado, el autobus de transporte publico
es utilizada como principal modo por el 17% de las personas, mientras que el 5% se desplaza mayormente
gracias al servicio de transporte de personal. Resalta que solo el 4.5% opta por desplazarse por medios no
matorizados (bicicleta y a pie)

Asi mismo, en andlisis desagregado por zona permite identificar que la distribucidn modal es variable, ya
gue en algunas zonas el autobls de transporte plblico es utilizado por menos del 12%, mientras que en
otras este valor es superior al 20%. Resalta lambién que el porcentaje de personas que se desplazan la
mayoria de las veces en meadios no motorizados es mas elevado en las zonas periféricas del sur, sureste
y poniente de la ciudad, como o son A, B, |, N, P ¥\, en donde mas del 5% de la poblacion se desplaza a
pie o en bicicleta. En la Figura 3 se presenta de manera gréfica la distribucion de la eleccién de modo de
transporte de la poblacion de Mexicali.
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Figura 3: Distribucién de la eleccion de modo de transporte de la poblacidn de Mexicali

= 1. Automdwil como conductor

= 2 Automdvil como acompanante

= 3. Servicio de transporte de
personal

=4 Autcbus de transporte publico

= 5. Servicio mediante aplicacion
digital

= 5: Taxi de ruta o sifio

= T: Motocicleta

= & Dicicleta

» 9 Combinacion de modos

= 10r A pie

Fuente: UABC, 2020

d. Distribucién modal considerando el promedio de viajes diarios en el caso de
estudio

Para obtener el total de viajes diarios en la zona de estudio y el porcentaje correspondiente a cada modo

de transporle, se procesd la base de datos de la encuesta OD 2018, de donde se obtuvieron para las tres

clasificaciones de poblacitn, las tasas de generacion de wviajes diarios en los distintos modos, Una vaz

obtenidas, se aplicaron a la cantidad de usuarios de cada modo y cada zona, Finalmente, se agregaron los

resultados de las tres clasificaciones de poblacion, para obtener la cantidad de viajes diarios en cada modo

de transporte de todo el caso de estudio (Cuadre 10).
Cuclro 10: Distribucidn de viajes po
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Fuente: UABC, 2020
El andlisis indica que en la ciudad de Mexicali se realizan aproximadamente 2'044 058 viajes diarios, de
los cuales 1'689,079 son en automdvil particular (conductor v acompafante), s decir el 83%. Resalta
también que a pesar de gue el autobus de transporte publico es el principal medio de transporte para el
17% de la poblacién del Mexicali, este solamente atiende 138,135 viajes. es decir. el 6.8% de la movilidad
de |a ciudad.

Mientras tanto, el servicio de transporte de personal atiende el 3.8% de la movilidad diana, es decir, 77,621
vigjes aproximadamente, la cuales se dan bajo esta modalidad debido a la baja confiabilidad del servicio
del transporte publico y a la necesidad de los centros empleadores de un servicio de traslado eficiente para
el personal. En este sentido, estos viajes representan un mercado que el servicio de transporte plblico
pudiera atender y son una imporiante area de oportunidad.

La movilidad en taxis y plataformas digitales es similar, y correspanden a 28 mil (1.3%]) viajes diarios
aproximadamente en ambos casos. En el caso de la motocicleta, se estima que son 21 mil viajes diarios,
mientas que solamente 10 mil son viajes en dos o mas modos. Finalmente, la movilidad no motonizada
suma apenas 55 mil viajes diarios ya sea en bicicleta o caminando y representa sclamente el 2.7% de la
movilidad de la ciudad. En la Figura 4 se presenta de manera grafica la distribucién modal de los viajes
diarios en la zona urbana de Mexicali.

Figura 4: Distribucién modal de viajes diarios en la zona urbana de Mexicali
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= 1. Automdwil como conductor = 20 Automaovil como acompananie
= 3 Servicio de transparte de personal = 4 Autobas de transporte publico
=5 Servicio medianie aplicacion digital = & Taxi de ruta o sitio

s 7, Molocicleta = & Bicicleta

= 9 Combinacion de modos =10 A pe

Fuente: UABC, 2020

2.4. Movilidad peatonal

La mayoria de nosotros somos peatones en algin momento de cada dia y para algunos, especialmente
los nifios, caminar es el principal medio de transporte y el primer medio de desplazamiento en todo el
mundo. Cualguiera gque sea nuestro destino o mode de transporte es necesario caminar para llegar a un
determinado punto, por ello es importante el diagnéstico del entorne urbano que afecla la caminabilidad,
con el objetivo divisar los obstaculos que enfrentan las personas al desplazarse a los puntos de deseo.

Por décadas la movilidad peatonal ha quedado en segundo plano, en los pnmeros afos de desarrollo de
la ciudad se visualiza un entorna mas humano y adecuado para el clima. destacaban pasillos comerciales
abierios y porticados en la Primera Seccion, que protegian al usuario tanto de los rayos solares como de
las lluvias. Actualmente en materia de gestion, de educacion, legislacion e infraestructura los peatones son
los actores mas vulnerables, con un panorama adverso y condiciones urbanas precarias. La accesibilidad
universal, se antepone a un panorama antidemocratico (Friedrich Ebert Stiftung 2017), mismo que
estaremos visualizando en las normas locales en el diagndstico gue agui se presenta.

Actualmente, la vision global y nacional para el mejoramientc de las ciudades pone como eje central a la
persona, lo cual obliga a analizar y replantear el como se esta desarrollando nuestra ciudad y comao hacer
de ésta un mejor entorno para sus habitantes. En este sentido, es que se analizan diversas condicicnes
actuales de la ciudad relativas a la movilidad peatonal y en bicicleta.

La ley del Estado de Washington, EUA, define a un peatén coma: “cualquier persona que va a pie o gquien
usa una silla de ruedas o cualguier medio conveniente impulsado por fuerza humana que no sea una
bicicleta”. Actualmente, la definicion de este conceplo a nivel local se gueda un poco corta en cuanto a la
amplitud del sector, en lo gue respecta al Reglamento de Transite de para el Municipio de Mexicali y a la
recienta publicacidén de la Ley de Movilidad Sustentable y Transporie del Estado de Baja California se
considera peaton: la persona que transita a pie por la via publica. Este concepto deja fuera a las personas
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que se desplazan en silla de ruedas y en todos bos diversos modos de trasparte de traccidn humana que
no son bicicleta, como patines o scoolers. En el senlido de este documento se hablara de los peatones
acercandonos a la descripeion inicial, como cualgquier persona ya sea que vaya a pie o cualquier otro medio
gue no sead biciclata.

2.4.1. Normatividad para el dimensionamiento

En cuanto a la normatividad aplicable para el diseno y dimensionamiento de los espacios peatonales, segun
las Normas Técnicas de Proyecto y Construccion para Obras y Vialidades del Estado de Baja Calfornia,
las vialidades primarias y secundarias, deberan tener como minimo 2.00 metros, y las vialidades locales
de 1.50 metros, Asimismo, el Reglamento de Fraccionamientos del Estado de Baja California, sefiala en
los ‘Requerimientos de dimensiones minimas de elementos de fraccionamientos habitacionales®, el
dimensionamiento de las bangquetas en avenidas, calles principales y calles secundarias, para cada tipo de
fraccionamiento (Cuadro 11).

Cuadro 11: Dimensionamiento para banquetas de acuerdo al tipo de desarrollo urbano en Mexicall

| Fraccionamiento de primer orden | 45 | 3 2

| Fraccionamientos residencialas | 35 | 25 1.5 |
Fraccicnamiento residencial para vivienda de

[lipomedio : 25 | 25 15 0
Fraccicnamiento residencial para vivienda de |

|interes social S S - | 1.5 15

| Coloniss populares construidas por particulares | 15 | 18 15

| Colonias populares construidas por gobigmo I 15 I 1.5 5 '
Colonias populares construidas por instituciones I |

| de crédito u oficiales 16, | . 1§ | 15

Dferentes, no menores a las de un|
| - —_— | fraccionarmiento de interés social |
1 5 A Misma de fraccionamiento residencial segun

QPRI e ____ clasificacién 3 la que se apegue
Cenlros comerciales urbanos Mo dispone de dimensicnamientos
o Fuente: Reglamento de Fracconamientos del Estado de Baja Califorria.

Fraccionamientos turisticos

A pesar de lo que indican la reglamentacion, con frecuencia no se respeta, provecando que algunas
banquetas no cuentan con las secciones adecuadas, principaimente en vialidades locales, donde se
pueden encontrar menores a 1.50 metros. En el caso de los fraccionamientos es comun que todos cuenten
con banguetas ya que por norma estas deben quedar construidas por el promotor, sin embargo, no siempre
son adecuadas. Uno de los principales obstaculos es la falta de una franja continua y sin pendientes para
el desplazamienta, ya que en su mayoria se ven afectadas por las rampas de acceso para vehiculos a los
predios, ¥ como segundo obstaculo se encuentra el hecho de no contar con una seccion definida libre de
maobilizrio o infraestructura, es frecuenien encaontrar a la mitad o en el total de la banqueta postes, tel&éfonos,
sefialamientos, vegetacion y comercio ambulante entre ofros obstaculos

Los criterios actuales de dimansionamiento mencionados en el Cuadro 11 promueven la segregacion social
y dificulta la zsccesibilidad a servicios para las personas de menores recursos, ya que solo en los
fraccionamientos de primer arden se cuenta con condiciones mas adecuadas para la movilidad peatanal,
lo cual se puede interpretar como que solo las personas de ingresos altos tienen la alternativa de caminar
en un entorno apropiado.

La situacion empeora cuando se trata de colonias populares, puesto que aqui no existe una obligatonedad

del promoter por dejar instalada la infraestructura peatonal, por lo que frecuentemente pasan afos para
gue se construyan y en muchos casos los derechos de via, son invadidos por los duefios de los predios,

33




08 de julio de 2022. PERIODICO OFICIAL Pagina 41

ampliado sus patios y cocheras o dejandola como jardines propios. Esta situacion conduce a que los
peatones circulen por los arroyos vehiculares que, en ocasiones, lambién son terracerias

2.4.2. Caracterizacion de la infraestructura peatonal

El elemento de infragstructura imprescindible para la circulacion peatonal son las banquetas. En la ciudad,
en general es ceficiente; la falta de un sistema peatonal adecuado propicia un entorno carente de
facilidades para trasladarse a través de la caminata y presenta un obstaculo maycr para personas con
movilidad limitada. Asimismo, en general Ias condiciones de las rampas no son las indicadas puesto que
con frecuencia son inexistentes o sus caracteristicas fisicas no permiten el acceso. Estos obstaculos estan
fuertemenie ligados al uso decreciente del transporte piblico y al uso predominante del automoévil, aun para
el acceso a hienes o senvicios de corta distancia

a. Cobertura de banguetas

La cobertura de banquetas de acuerdo a al inventario del Inegi. se identifica con déficit para la ciudad de
22 28%, este se concentra principalmente en las dreas periféricas coincidente con la falta de pavimento
En los casos que se refieren a colonias de tipo popular mayormente se cuenta con algunas vialidades
pavimentadas, por lo general las vias de acceso primarias y secundarias son aquellas que cuentan con
mayor coberiura y en las vias locales se presenta una mayor falta de continuidad de la infraestructura

En el caso en gque se identifica una cobertura total de banquetas, que representa el 46.26% de las
manzanas de la ciudad, se refiere en la zona central de la ciudad a colonias con mayor antigledad y en los
casos perféricos fuera del circuito interior Manuel Gomez Morin se trata principalmente de
fraccionamientos, mismo que por reglamente deben contar con todas las infraestructuras. La mayor parte
de la ciudad se identifican enire la disponicilidad total con banquetas y la disponibilidad parcial. Esta
siluacion no es equivalente a una mayor accesibilidad peatonal, puesto gque las condicionas de disefio y
accesibilidad no son las requendas por las personas,

b. Cobertura de rampas

En lo que respecta a la accesibilidad para personas con discapacidad en la ciudad de Mexicali se identificé
la ubicacidn de rampas en la red vial primana, en la gue ademas de identificar los puntos en donde las
rampas son inexistentes se identificaron las condiciones de accesibilidad de las rampas, en donde destaca
que aungue en muchos cascs se cuenta con rampas para el acceso de personas con alguna discapacidad
matriz, la mayoria de ellas no cuenta con las condiciones de disefio adecuadas que permitan un uso seguro,
ya sea por cuestiones de pendientes, anchos o problemas de conectividad, de las 10,900 rampas ubicadas
el 65% no cuenta con condiciones para la accesibilidad, ver mapa Condiciones de rampas, ver jError! No
se encuentra el origen de la referencia.. Asimismo, se identifice un déficit de 4,271 puntos que no cuentan
con rampa, representa el 28% del tofal de rampas para a red vial primana de la ciudad.

Es importante contar con al menos una red peatonal adecuada y accesible, especialmente en vias primanas
en donde se concentran importantes fuentes de empleo y servicios, en donde las personas con alguna
discapacidad motriz tengan la oportunidad de transitar @s un espacio continuo y seguro de forma
independiente y sin exponer su integridad fisica, al bajar de la banquela para rodear obstaculos

¢. Accesibilidad en banquetas

Las mejores condiciones para la movilidad peatonal se identifican en las antiguas colonias de Mexicall,
como la Mueva, Segunda Seccién y Primera Seccibn donde las banquetas cuentas generalmente con un
espacio adecuado, ademds de contar con una franja de vegelacion y servicios en ambos lados de la
circulacién peatonal. Sin embargo, aungue mayormente se guardan estas condiciones, la dinamica de
cambio de usos de suelo @ mixto, mayormente en la Nueva y Segunda Seccion han provocado cambios
que incluyen las invasiones por estacionamiento y en algunos casos la modificacion total del espacio
demeritando el area peatonal.

Por otra parte, en la caso de la Primera Seccion se matiene |a formalidad del entorno peatonal, en donde
mayormente se cuenta con porlicos que ademas protegen del sol y la lluvia, sin embargo, las condiones
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de desplazamienlo tambien se han modificado y en diversos framos cuentan con rampas, escalones o
infragstrcutura que impice o dificulla la adecuada movilidad, asi mismo, durante el horario noclorno se
vuelven espacios inseguros por falta de iluminacion, movimiento de personas, recovecos arquitectonicos y
callejones.

Si bien no se cuentan con aforos para determinar el numero de personas que caminan en las diversas
zonas de la ciudad, en la Primera Seccion también conocida como Cenfro Histérico es posiblemente el
principal punto de movimientos peatonales debido a que mas del 0% del transporte piblico de autobuses
arriban 2 este punto, teniendo como atractor principal el puerto fronterizo Mexicali | En segundo lugar se
encuentra el Centro Civico en donde la alta concentracion de servicios plublicos genera maovimientos de
todo tipo diariamente, particularmente peatonales con direccion a las unidades salud, pago de diversos
servicios plblicos y el registro civil, entre otros.

d. Puentes peatonales

La ubicacion de elementos urbanos con una atraccion poblacional alta sobre vias primarias y en algunos
casos asentados en el espacio entre dos vias importantes ha llevado a la ubicacion de puentes peatonales
con la primacia errénea de proteger a las personas del transito de vehiculos a alta velocidad, pero como
solucion para evitar la interrupcion del flujo vial, dando prioridad al auto sobre el peatdn Esfo,
comprometiendo |a comodidad de las personas gue transitan a pie, obligando a desplazarse a distancias
mas largas y dificultando la movilidad para personas con alguna discapacidad motriz. En la ciudad se
identifican ocho puentes, el 100% ubicados en vias primanas.

En diversos casos ademas se ha identificado que, a pesar de contar con los puentes para mayor seguridad
al cruce, las personas optan por arriesgarse y cruzar por debajo de los puentes. Ante los obstaculos que
los puentes representan en diversas ciudades se ha optado por la eliminacion de los puentes llamados
“antipeatonales”, y han optado por soluciones viales a nivel, mejorando las condiciones de accesibilidad
para las personas

Los puentes que se identifican actualmente en la ciudad cusntan con acceso por rampa en su mayoria,
siendo 6§ de B, los otros dos, cuentan con accaso por medio de escalera, lo que obstaculiza adn mas su
uso, para personas con alguna dificultad motriz. Asimismo, al ubicarse sobre vias primarias, el transito
motarizado conlleva altas velocidades, mismas que pudieran ser letales en caso de algin percance. Por
olra parte, en la mayaoria de las ubicaciones actuales, es factible el traslado del cruce peatonal a nivel con
adecuaciones que permitan la accesibilidad universal

2.4.3. Zonas de concentracién peatonal

Las zonas en donde se identfica mayor concentracién de peatones diaria a lo largo de dia con flujo
constante, se relacionan fuertemente con a las actividades circundantes de caracter basico e indispensable
para las personas, Independientemente de las condiciones actuales que guarde a infraestructura peatonal,
son puntos potenciales para propiciar y expandir la movilidad peatonal, esta actividad, adermas, esta ligada
a la actividad econémica, es por ello que es de importancia generar y mejorar las condicicnes que propician
este tico de movilidad, que vendria a beneficiar tanto a los comerciantes y quienes ofrecen servicios como
a los usuarios.

Los puntos identificados se relacionan con equipamientos regionales administratives, educativas y de
salud, centros comerciales, corredores industriales, ianguis (con ubicacidn permanente), corredores con
concentracion de comercio local de peguefa escala y el puerlo fronterizo Mexicali | (Centro Histarico);
asimismo, la movilidad peatonal de estas se relaciona en mayor medida con el uso del transporte pablico,
aungue también se aprecia un alto flujp de vehiculos particulares en algunos casos. Las principales
caracteristicas de las zonas de mayor movimiento peatonal se descripen en Cuadro 12.

__Cuadro 12: Caracten‘t

de las zonas atractoras

Vigldad secundaria, las movimienlos pealonales se producen

pfi_rtc:palmenle para el Bccess a comercios de necesadad basica de
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y

alcance vecinal y el acceso a los servicios de transperz de

auwlobuses y de alquiler

2 Plaza Galerias Comerzia y | Vialidad prmaria, con servicics de iransporie plblico
Enlretenimiento )

3 Cuartel Militar Equipamentos Viahdad primara, no cuenta con servicio de fransporte publico. Los
educativos, militares, | meyores movimientos peatonales son inducides por el COBACH,
recreativos Ias aclividades del cuarte! militar y las personas que hacen uso del

—— m | parque frenta al area habitacional de |a col. 37 de Septiembre.

4 Michoacan Comercio local, | Vielidad secundaria, con servicios de transporte pablico la actividad
equipamiento diaria se da principalmente por los comercios de alcance vecinal,
educative y religiaso los servicios educativos y los evenlos religiosos.

5 Dulcarias Comercio, abasto al | Vialdades localss con allo ﬂ.||n de movimianios vehiculares ¥
pOF Mayor peatonales atraidos por el abasio de mayores y concentracidn de I

| — dulcerias que sirven a [a poblacion local y extranjera B 1

& Puerto Mexcali | Comerco, Salud, | Convergenca de vias primanas, el principal alracior es el puerto |

——W . Bducacion y Emples | fronleriza para movimienios de peatonales y vehiculares. |

T Caledral Equspamiento religioso | Wias locales, mowimienios generados prncipalments por la
¥ pablico- | actvidad religiosa y recientamente por el acarcamianto de servicios

| adminisirativo gubernamentales, con las oficinas del ayuntamiento,

& Cachanilla Plaza comercial, | Vialidad primaria, con servicios de transperie plbico. El alto flujo de

equipamiento plblico. | peatones se debe princpaimenie a |a plaza comercial que
concentra diversidad de locakes comerciales, lambién se presentan
maovimientos atraidos por la ubicacidn del pantedn municipal y el
ceniro de remsercidn social,

Equipamenic de salud | Vialidad secundana con servicios de transparte pablico y atraccidn |

| 9 Hospital General
de personas prncipalmente por el seclor salud con la ubcacidn de

hospiales ¥ la ubcacdn de la comEon federal de electncidad

Via primaria con Iransporie publico y alla demanda de servicios

admmnistrativos y de goberno. En esta zona se concentran los tres

poderes

Wia secundana con diversidad de serncios comerciales, la mayor

cemanda de esta 2ona es de tipo local, de las zonas habilacionales

edyacentes. |

Via pimana con alla conceniraciin de servicios comerciales,

alraccion mayormente de las zonas habitacionales adyacentes.

Via pnmana con alla conceniracibn da servicios comerciales, |

atraccidn mayormanie de las zonas habitaconales adyacentes.

Ademds, se ubican equipamiantos con la comandancia da palicia y

el parque Juventud 2000, uno de los espacios publicos con dreas

verdes mas grande de la zona.

Via secundana, se ubican dos unidades de serncios médicos, el

IMSS y el ISSTECALI, mismos que provocan la mayor actividad

| peatonal de la zona

Fuente: IMIP, 2021.
En conjuntoc con las zonas que ya cuentan con una atraccion para la mowvilidad peatonal representan

oportunidades para impulsar una red accesible para los desplazamientos a pie.

¥ servicios poblicos

10 Cenlio ¢e goberno | Servicios pubhcos

11 San Marcos Comercig local

12 Ananuac “Comercic local

13 Juventud 2000 Comercio local

14 Chinica 40 Servicios plblicos

2.4.4. Indice de accesibilidad peatonal

El indice de accesibilidad peatonal permite evaluar la facilidad de las areas habitacionales para acceder a
servicios basicos a una distancia caminable, este caso se considerd un recorrido de 1,000 metros, mismo
que toma aproximadamente 15min considerando una conslante de velocidad de 4km/h. La distancia de
15 minutos se retoma del conceplo de la “ciudad de cuarto de hora” acufiado por el urbanista Carlos
Moreno, e inspirado en otras invesligaciones como las de Janes Jacobs quien argumenta que la proximidad
es la clave para hacer que las ciudades que tengan mas vida.

Para lograr acercar més oportunidades a las personas, es importante la descentralizacion.
Para determinar este indice se consideraron: parques, servicios de salud basicos (publico y privado),
educacién basica (jardin de nifios, primaria y secundaria piblica y privada), comercio de abasto y empleo.

El analisis se elabord en funcion de los poligonos que delimitan cada una de las colonias ¥ la distancia
hacia los diferentes puntos de oportunidad se generd en funcidn de la red wvial existente
independientemeante de las condiciones de la red de banguetas existentes. En este senlido los resultados
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arrajan un nivel de accesibilidad peatonal muy bajo o bajo particularmente en las zonas periféricas de la
ciudad, que es donde actualmente se ubica la poblacién con menores posibilidades econdmicas. En este
caso, los valores indican que la poblacidon asentada en estas zonas tiene mas dificultad para acceder a los
principales servicios basicos de manera peatonal, debido a las distancias a las gque se encuentran los
mismos.

Las zonas habtacionales con este valor se identifican desarrollos de tipo popular, granjas, inteérés social
principalmente, aungue también se identifican residenciales de nivel medio y alto (ver mapa: indice de
accesibilidad peatonal). Entre las colanias con accesibilidad muy baja se encuentran Centingla, San Lucia,
Progreso, Martires de la Democracia, Fundadores, Hacienda Las Torres, Lomas Altas, Buenos Aires, Lago
del Sol, Granjas Santa Cecilia, Condesa, Islas Agraria, Sevilla, Cedro, Segovia, La Rigja, Duara, Veredas
del Sol y San Pedro I, entre olros.

Como se puede apreciar en la figura anterior los niveles de accesibilidad peatonal mas altos se encuentran
mayormente en la zona cenfral de |a ciudad en colonias como Primera Seccidn, Segunda Seccion,
Industrial, Libertad, Cuauhtémoc y Sonora, entre ofras; aqui se encuentra una concentracion adecuada de
comercio, servicios y equipamientos que permiten que la peblacién gue vive en eslas areas tenga
accesibilidad a los mismos caminando. Otras colonias de la ciudad en la zona sureste tambign cuentan con
eslas caracteristicas como lo es Nuevo Mexicali y Faseos del Sol

Conocer las oportunidades de acceso a los diferentes servicios para la poblacion permite identificar zonas
de prioridad para impulsar adecuaciones y renovaciones en el espacio publico que permitan contar con una
infraestructura peatonal adecuada, de manera que se aprovechen las oportunidades de caminabilidad e
incentivar a la peblacién a utilizar en menor medida los modos de transporte motorizados.

Asimismg, es importantes considerar que actualmente en donde mayormente se camina mas para el
acceso a servicios es en las zonas pernféncas en donde actualmente se cuenta con un Menor acceso, o
que provoca grandes traslados y mayor gasto en transporte para la poblacidn de menores recursos. En
esle caso, las zonas coinciden con el indice de caminabilidad a través del cual se evalla la infraestructura
y en donde se identifican niveles bajos y muy bajos.

2.4.5. Indice de caminabilidad

A través del indice de caminabilidad se evaldan las condiciones del entorno respecta a la infraestructura
disponible para trasladarse de modo peatonal, asi comoe los aspecios de seguridad y las oporfunidades de
sarvicios que incentivan o desmotivan ir a pie. Para determinar el indice de caminabilidad se utilizaron las
siguientes categorias y elementos como se aprecian en el Cuadro 13.

Cuadro 13: Caminrias i elementos considerados ﬁra el indice de caminabilidad

| Cormesponde al andlisis descrito en el apartado de |

| ) ‘Accesibibdad de las banguetas” en el gue se cualifica a las

| Calidad de las banquetas colonias segun las caracheristicas de la infraestrociurg

| peatonal que presentan - —— |

| Comesponce al andlisis descrilo en el apartado de ]

| Calicad da rampas peatonales ‘Coberfura de rampas”, para este indice e consderan

. — | Gnicamente las rampas adecuadas en las vias pimarias.

| D b " Se refiere al numers de conieones entre vialidades, entre

| Denskdad de cruceros viales mayor nimera de cruceros por densidad de superficie

| mayer oporiunidad de acceso hay a los senvicios.

| La coberura de pavimento se identiica como un [

ncentivador de la movilidad peatonal, detedo a que én las

perilerias con frecuencia se llevan a cabo pavimenlaciones

| . san baquetas en vias locales, aungue no exista banquata,
Coberura de pavimento esto le da oporunidad a las personas de acceder

l carminando a determinados destinos a través del drea de

rodamiento, en donde con frecuencia las velocidades son

bajas. 1

Se toma en cuenta la canlidac de personas que habitan por

hectdrea por limida do colona, esto permite identificar lag

Confort

Densidad = Densidad de poblacidn
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zonas donce hay mas habitantes y por tanto donde pudwera
haber mayores movimienios de personas, lo cual se
| identfica como bueno ya que entre mayor movimiento de
! personas en @ espaco publico mayor serd la percepcitn de
. | seguridad.

| Serefiere a lo descnto en el aparfado del este indice I cual
Proximigad intice de accesbilidad evalla la cercanla de servicios basicos a una dstancia de
| 1km
Se indica el nimero de robes a peatones ocurridos por
| 1 colonia, en un afo
Se indica el ndmere de ingcicenies viales que invelucran
"
! Hechos de Irdnsie peatonales . | peatones por colonia, en un ano. B \ |
_| Cobertura de slumbrado publice | Disponibilidad ce alumbrade publico por colona,
Fuente: IMIP, 2021

Robo a transeunte
Segundad

Se analizaron cuatro categorias que conjuntan nueve elementos gue urbanos que impactan en las
personas como atractores o inhibidores para la movilidad peatonal. Este analisis permitié contar con un
pancrama de la situacién que se presenta en las diferentes colonias o fraccionamientos dentro de la ciudad
para moverse a pie. De lo que resultaron dnicamente cuatro niveles de valoracion que van de alto a muy
bajo, esto debido a que por las condiciones existentes no se presenta un rango que entre en la calificacidn
de muy alto.

De este andlisis, algunas de las colonias con menor indice de caminabilidad resultan ser: |slas Agrarias,
Mariano Abasolo, Jardines de Loreto, Granjas Arcairis, Granjas Valle Verde, Granjas Campestre, Villas de
la Progreso, Jardines de Orizaba y las Palmeras entre otras. En este indice ninguna colonia o
fraccionamiento cuentan con un indice muy alto para caminar.

En las colonias con un bajo indice de caminabilidad destaca una mayor incidencia de robos a transednte
asi comno una coberura media o baja de en alumbrads pablico y bajo acceso a sernvicios. En |as zanas con
mayor indice se revierten estos factores, asi mismo se cuenta con mejores condiciones de accesibilidad
en banquetas, con franjas peatonales libres o banquetas con guarniciones en “S" gue contribuyen a
mantener un area uniforme libre de pendientes vehiculares.

Asimismo, cabe destacar que un analisis con el que aln no se cuenta, y sin embargo &5 imprescindible
para alimentar este indice es el de arborizacién o cobertura vegetal an banquetas, que parmitiria a la
poblacién contar con condiciones mas deseables para la movilidad peatonal para los meses con clima
calido, asimismo, este elemento contribuiria a presentar una mejor imagen del espacio pablico y al cuidado
del medio del ambiente. Por lo que, en futuros analisis, serd importante integrar este aspecio de gran
impacto para la localidad.

2.5. Movilidad en bicicleta

La adecuada implementacion de condiciones para la movilidad en bicicleta en las ciudades es sumamente
deseable, ya gue propicia beneficios a la salud de la poblacion, al ambiente, y contribuye directamente a
que las ciudades sean mas sustentables y resilientes.

En el pais se cuenta con una evaluacién sobre el desempefio de [a politica ciclista a nivel ciudad, el
‘Ranking de Ciclociudades”, que elabora el Institute de Politicas para el Transporie y el Desarrollo (ITDP),
a partir de un trabajo colaborativo en el que parlicipan lanto asociaciones cwiles como enlidades
gubernamentales, que aporta informacién para la construccidn de indicadores, gque miden el desempefio
de las politicas de movilidad en bicicletas en las ciudades estudiadas, por medio de la asignacion de hasta
100 puntos por ciudad de acuerdo a su cumplimiento. El reporte del Ranking de Ciclociudades esta
disponible para los afios 2013, 2014, 2015, 2018 y 2019; en los tres primeros afios contempld las mismas
30 ciudades, pero a partir de 2018 y 2019 estas han variado de acuerdo a su representatividad por region,
en base a criteric del ITDP

La ciudad de Mexicali se evalud en los Ranking de Ciclociudades de 2013, 2014 y 2015, y ya no se
considerd en los fuluros monitoreos a nivel nacional, en donde Unicamente guedo Tijuana del estado de
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Baja California. Los resultados de su evaluacion la posicionan en el noveno lugar en 2013, en el catorceavo
lugar en 2014, y en el doceave lugar en el 2015 (ITDP, 2018). Asi pues, al ultimo afio en gque se evalud a
la ciudad de Mexicali de acuerdo a su desempefio en la movilidad ciclista, se ubicd a la milad del rango
(lugar 14 de 30) lo que indica grandes necesidades y oportunidades de mejora en esle aspecto de la
maovihdad urbana.

Aungue no se ha evaluado la ciudad en afios posteriores al 2015, ha habido ligeros avances con la
implementacién de infraestructura ciclista, y es necesario que gobierno de la mano con la sociedad civil e
iniciativa privada, siga apostando en acciones para incentivar el uso de la biciclata, y que la ciudad de
Mexicali entre de nuevo en el ranking para poder asi evaluar los avances comparativamente.

2.5.1. Infraestructura ciclista existente

Por ahora, en la ciudad de Mexicali no existe realmente una red de infraestructura ciclista, pero si se han
realizado algunos trabajos, por parte de los gobiernos estatal y municipal, asi como de grupos ciudadanos,
para habilitar carriles exclusivos o compartidos para el transite en bicicleta en algunas viglidades, como s
el caso de la calz. de los Presidentes (calz. Rio Nueva), blvr. Lédzaro Cardenas, calz. Justo Sierra, blvr,
Benito Judrez, Corredor Industrial Palaca, av. General Santiago Vidaurri, calle Eccpargue y calz.
Independencia.

Sin embargo, los tramos de infreestructura ciclista existente en la ciudad de Mexicali no estan
interconectadas (ver plano anexo: Infraestructura ciclista existente y su clasificacion), con excepcion de las
ubicadas en calz. Justo Sierra y bivr. Benito Juarez, asl que no se da continuidad en el trénsito ciclista por
vias adecuadas en la cwdad, por otro lado, tampoco estan habilitadas con los elementos de seguridad
adecuados para salvaguardar al ciclista ni adaptadas para intermodalidad y en todos los casos nacesitan
mantenimianta.

La infraestruciura ciclista existente en la ciudad de Mexicali suma 33.38 km y dado que la red vial de
Mexicali cuenta con 4,218.01 km, representan solamente el 0.79% del total de |a red vial del area urbana,
como se puede apreciar en el Cuadro 14.

Cuadro 14; Caracterizacién de Iasclcluvlas de Meicali

1. Calz, do log Dalimitado UN gertido / | Aw. Durango = WVariable
Prosidentes exclusive | Ambos ladosdela |  Calz. Andhuae (2.00ma
| (Vialidad de jerarquia vialidasd: | | 2.50m)
Primaria) | Circulacidn norte- |
| suf ! |
2. Blvr. Lazaro i Delimitado UN sertdo / Caming Nacicnal — Wariable 657
Cardanas | exclusivo | Ambes lados dela | Cale Rio Danubio (120ma
(Primaria) | vialidad: | 1.50 m)
| Circulacidn este- | 1
— A \ » oesle | : oS
3. Calz. Justo Sierra Compartico Bici- UN sentido / A, Cristdbal Colbn Wariatde 4 63
(vialidad de jerarquia Bus | Ambes ladosdela | - Monumenio (320ma
Primaria) | vialidad: | Benito Judrez 4 20 m)
Circulacidn norte- |
= 1 Sur 1 =
4, Blvr, Benito Judrez Comparticdo Bicl- | UN sentdo / Monumento Benito Varable | 775
(Vialdad de jararquia Hus | Ambos lados de la Judmez = Bly (330 ma
| Primaria) | vialidad: | L#zarg Cardenas 3.70 m)
I‘ | Circulacisn norte- |
| e ] sur sl e
| 5. Corredor Industrial Exslusive de DOBLE sentido: | Calz. Gmez Marin 300 0.58
| Palaco trazo Ladoestede la | - alz. Terén Terdn
| (viahdad de jerarquia independiente vialidad: |
| Primaria) | Ciredacion este-
| | oaste } J
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| 6. Av. Gunaral Segregado UN senliio / Lado | C. Ecopargue — C 0.8

Santiago Vidaurri independiente sur de la vialidad: dal Vuelo
(Vialidad de jerarquia Circulacitn
Pamana) Noroesie-suresie
7. Calle Ecoparque Segregado UN sertdo / Av. General 150m O.aa
(Vialidad de jerarquia independiente | Ambes lados dela | Santiage Vidaurr -
Coleciora) | vialidad: Calle Ecoparque |

Circulacion norie-

| sur

B. Calz. Indepandancia Compartido UN sentido / Calz. Gomez Marin Variable 547
(Vialidad de jerarquia Ambos lados ce la — Calle Novena (250ma
Primaria) viaidad A60m)

Circulacitn este-

OE§E
| Total= - - | 338 ]

~ Fuente IMIP, 2020

El Cuadro 15, presenta los puntos en los que se cumple o no con los estandares minimos para el disefio e
implementacion de ciclovias, y como se puede apreciar, en todos los casos no se cumple con alguno, o se
cumple parcialimente con los mismos, siendo el caso mas critico el de la ciclovia 5. Corredor Industrial
Palace, gue no cumple con ninguno de los aspeclos.

Cuadro 15: Cumplimiento de estandares de la infraestructura ciclista de la ciudad de Mexicali por ti

Dolimitado axclusive [ciclacarril) 150 m
1. Calz. do los Presidontes | G (Vi y AV \
{Wialidad de jerarquia Primaria) . . " .
2. Blv. Lazaro Cardonas .
(Wialidad de jerarquia Primaria) o - a =
Ciclovias compartidas bici-bus {caril exclusivo para transporte pablico y bicicletas) | 440ma500m
3. Calz. Justo Slerra A g - I I
{Vialidad de jerarguia Primaria) & | X o |
4. Blv. Benito Juarez O | N Al 1
(Primaria) v [ . *® ®
‘Searogado independiente (ciclovia) — 111 - 200m
5. Corredor Industrial Palaco | 4
(Vialitag de jerarquia Primana) b L x .
|_.5_ Av. General Hanﬂngn | — = od ~
Vidaurri v ® 1 x x *®
(Vialidad de jerarquia Primaria) s
7. Calle Ecoparque |
| [Vialidad de jerarquia Colectora) ¢ . | ® | x *
Ciclovias compartidas (carril compartido ciclistay - 390ma4.30 m
B. Calz. Indopondoncia |
(Vialidad de jerarquia Primaria) x s x | o A
NOTAS: Requsrimisntos minimas da refanncia an base a (TDP y SEDATU
< | Sicumple ] )
- Cumple parcialmente: requiere manienmiento (en caso de sefalzacion), solo en algunas panes del ramo (en caso de
seccitin minima adecuada); ro en todas las intersecciones (ralamienio de inlersecciones) P
* | No eumple

Fuente IMIP, 2020
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Por otro lade, en la ciudad de Mexicali en general no se cuenta con estacicnamientos para bicicletas
adecuados en edificios publicos, mercados, instalaciones educativas y recreativas, tampoco en puntos
donde se pudiera transbordar de un tipo de modalidad de transporte a otro. En el caso de algunas industrias
ofrecen espacio a sus empleados, comao lo es Kenwaorth que cuenta con un amplio estacionamiento cubierto
y cercado para mantener seguro el transporte de sus empleados

2.5.2. Demanda y preferencias de la poblacién

Debido a las necesidades identificadas y a la percepcion del aumento de usuanos de la bicicleta en 2012
se iniciaron trabajos para analizar y determinar la oferta oferta-demanda para la movilidad en este medio a
traves del estudic denominado: Proyecto de rutas ciclistas para Mexicali (IMIP, 2014) a través del Gobierno
del Estado, en el que se definieron rutas para la integracidn de la infraestructura ciclista en base a una
encuesta de origen-destino a mas de 6,853 personas del sector educativo (preparatonas y universidades),
usuarios del transporte publico y empleados del sector industrial, identificados como usuarios actuales y
potenciales para la movilidad en bicicleta como medio de transporte.

Esfe estudio determind, mediante el modelado de rutas, las que concentraban mayor intensidad
preferencial en relacién a su jerarquia vial, y que, d& primera instancia, indican vias muy utilizadas por
ciclistas y otros medios de transporte, y en las que es conveniente implementar adecuaciones para la
movilidad en bicicleta y medios no molorizados.

Las personas encuestadas abarcaron el grupo de personas mayores de 15 anos de edad, de la cuales el
28.56% contaba con nivel de esludios de medio superior en adelante, 43.20% trabajaba en &l sector
industrial, 22.38% usaba el transporte publico, ¥ 6.44% eran peatonas que cruzaban la garita. Con esta
encuesta se identificod la demanda, y concluye en lo siguiente:

«  Mayor uso de la bicicleta como medio de transporte hacia zonas de empleo en incustria y a centros
educativos.

« El Corredor industrial Palaco, es el principal punto de destine de los viajes en bicicleta.

+ El 40% de los encuestados usa el automdvil como medio transporte, y solo el 4.4% utiliza la bicicleta

Entre los aspectos que mencionaron los encuestados sobre su posible mofivacion para usar o no |a bicicleta
como un medio de transporte, resaltan sobre todo los relacionados con la infraestructura ciclista inadecuada
de las ciclovias existentes en la ciudad, ya que el no contar con esla hace que los usuarios actuales y
potenciales de bicicleta se sientan inseguros en los trayectos por el riesgo a su integridad fisica y por la
inclemencia del clima. Las respugstas que dieron sobre esto se muestran en |a Figura 5.
Figura 5: Aspectos que le motivarian a la poblacién a utilizar o utilizar mas la bicicleta
u Ciclavias saparadas skcaments de b oroulacon del rénsio
u Camiles compartidos con e camo més segumes, sefializados vy de baja
weloticad,
m Proteccidn del clima
s Educacién para ciclstas sobne coemo viaar con ransio motonizado
# Educascién pam aulcmovibstas sobre cdmo convivir con cidisias
= Estacionamiento para biciclelas seguro an su desting
= Manor actvidad delictiva en las calkes
= Aumento significativo en el costo de ublizar avlomdsil (seguroas,
orambustible )
m Imagen parsonal (Usar la bicl se relaciona con activismo social
poS)
= Otro
Fuenta: IMIP, 2014

La encuesia origen-destino, también sirvié de base para determinar una red para la movilidad en bicicleta
que comprendia 268.07 km de vialidad, que representaria el 6.38% de |a red vial actual de la ciudad, y que
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se clasificd por cuatro etapas de implementacidn, de acuerdo a los tramos que pudieran atender mayor
poblacion y a las vialidades que cuentan con una seccién suficiente para incluir al menos un ciclocarril,

2.6. Movilidad en transporte publico

Conocer las condiciones existentes del servicio de transporte plblico, y muy en particular del modo
colectivo, es clave para contar con un pancrama de las facilidades de acceso a los bienes y servicios que
presta la ciudad hacia toda la poblacién asentada en el area urbana. Si bien este servicio debiera
representar el medio de transporte que menos peso monetario implique a las familias, es sabido que, lag
constantes alzas al servicios y las deficiencias en la prestacion del mismo, en particular |a falta de certeza
que ofrece a los usuanos en sus tiempos de traslado han contnbuido a fomentar que la poblacién busque
los medios necesarios para contar con un automévil particular, inclusive bajo condiciones irmegulares; y
generando un circula vicioso de baja de usuarios y alza dela tarifa, por la insostenibilidad del servicia.

En este sentido, de alta importancia conocer las condiciones operativas del sistema come los factores del
desarrollo urbano gue intervienen para la prestacidn de un servicio de transporte eficiente, a fin de
establecer propuestas que impacten de manera significativa en la mejora integral de este modo,
contribuyendo a mayor bienestar social, a un mejor impacto ambiental y 8 una ciudad mas competitiva,

En los apartados siguientes se lleva a cabo una descripcidn de las caracteristicas generales que guarda
actualmente el servicio de fransporte plblico de pasajeros de acuerdo a la clasificacion que indica el
Reglamento de Transporte del Municipio de Mexicali, cabe mencionar que el documento solo analiza
aquellos modos gue representian un servicio pablico y no aquellos de caracter privado:

+« Transporte colectivo, urbano o suburbane: los destinades al traslado masivo de personas, que
operan sujetos a itinerario, horario, frecuencia y tarifa fija.

+ Transporte de alquiler los destinades al transporte individual de personas se contratan para
distintos servicios mediante pago de una tarifa fija sin sujecion de horario y se divide en dos
modalidades: con itinerario fijo, también denominado “taxi de ruta” y sin itinerario fijo; que son
los que se contratan por viaje o por tiempo determinado sujetos a una tanfa variable regulado por
taximetro v el pago del llamado banderazo, en esta modalidad se identifican dos tipos: el taxi libre
{recorre vialidades en busca de usuarios) y el taxi de sitio (se establece para su explotacién en
lugares determinados de la via piblica o propiedad privada),

+ Transporte turistice: destinado al transporte de personas a lugares de interés turisticos, mediante
la renta por horas o dias del vehiculo y conductor, sin sujecidn de horario ni itinerario

+« Transporte escolar: destinado al transporie de estudiantes de insliluciones educativas con
itinerario y horario de acuerdo a las necesidades de cada institucian.

+« Transporte de personal: destinado al transporte de trabajadores de las empresas o industrias
establecidas en el municipio, sujeto & horario e itinerario fijo y que solamente se justifica ante
falta de cobertura de transporte colectivo o par los horarios de las jornadas de trabajo.

2.6.1. Transporte colectivo urbano

a. Concesiones
La red de transporte plblico colectivo de la ciudad de Mexicali esta conformada por 41 concesiones a 12
empresas transportistas distintas. El Cuadro 16 presenta un listado ce dichas rutas y las empresas
concesionarias En conjunto estas concesiones suman un total de 38 kilometros de trazo.

Cuadro 16: Concesiones de rutas del transporte publico colactive

_Valle de Pusbla-Villa Verde-Cenlro Civico-Cenl

""Lomas Altas-Centro Civico-Bella Vista-Centro-

Ej. Puebla-1 dzaro Cérdena \irreyes = s —

[ | _Tcog Villa Flonida-Cenlra Civico-C
1 Tr

-Maestros Estalales-Conj Urbano Esp. |

P

de Maxicali Sockdad Andnima de Capital Variabia

f__
é
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ThMO4 | Expreso Rio Presidio-Centro-Calle 11 -
__TMD5 | Expreso Vimeyes-Centro-Gonzdlez Orega B N NSF 1
TKOA Expreso Benito Juarez-Castelién-Puebly Nuavo
8 | Tmi2 Expreso Penférco-Hidalgo-Centra
= 45 Wcm:hﬁrmmmm Vdsquez S.C.L |
4 | Fwai sidencial Las Lomas-P.1. Maran-Infonavit-Centro Clvice-Calle E-Centro |
10
11 AZ01 Frawnnamrﬂn Yillas de IaE:lelca-Gwﬁler Ortega cnrbajnl -Cale G-Centro
I 50 perBii - o3 Maipica del Norte 5.C.L.
| 12 | Swmoz | Col Nadmalsla—lniﬁnawll Canl:ra thnn—(‘.enlro | 4 4
13 SM Col. San Garlos - Juv. 2000 - Rln Nuewo - Eentn |
14 MXLDE | Expreso Saniorales- l:enlro |
Empresa; | Sociedad Cooperafiva de Autelranspories Amaniio y Blanco 5.C.L ]
15 | ABQ2 | Independencia-Prologar-Liberiad-Centro [ |
16 ABOS Ej. Sinaloa-Cuernavaca-Puebla-Ceniro Civico-Cenbro
| 17 ABC4 Rincanes de Puebla-Palaco-Consbiucibn-Centro
18 ABDS | Rincones de Puebla-Palaco-El Condor-Vale Dorado-Perifenco-Centro
18 |  ABOE  Rincones de Puebla-y. Carranza-Cenlro Chnoo-Cenlro
20 ABOT Nuevo Mewcali - Pargue industrial Alamitos - Centro_ -1
T21 | ABOS | Nuevo AmanecerV Faimar.independencia-Pro Hogar-Centro
22 ABID | Nuevo Amanecer-¥. Falmar-independencia-Centro Civice-Centro
HEEE| mmmmn@ummmmqv |
23 | MB0t Buenos Aires-Jardings del Lago-Villa Hermosa-Centro Chvico-Centro
|24 | MBO2___Pro Hogar-Calle Ria Fuerte-Centro Civico-Ceniro 7 7
25 ME03 Valle de las Misiones-Drizaba-Centro Civico-Independenca-Corredor Palaco
28 MBO4  Ponales-Lucio Blanco-Santa Monica-Centro Civico-Centro
| Aulotransportes Femando Amilpa 5.4,
Fi END1- Colonia Gonzalez Oriega-Ricarde Flares Magon-Av. Refcrma-Cening |
| FAM |
28 | FADZ _?:Eoma Abagolo-Colonia Corregidora-Calz. de las Améncas-Centro
29 |  FAD4 Curnpumas Colorea Alamilos-Brasil-Cenlro
| Aute Transpartes Libanos SA. de C. V.
30 | ATEM  Palaco-Juslo Siarra-Centro il i
3 ATEDZ-  Robledo - Ceniro Clvico - Ceniro - Santa Isabel |
EMND4
32 ATEOR | Frpreso Naramjos - Sania Cedlia-Insurgenle I
33 | AT04-09 _Col. San Femando-Portales-Jusio Sierra-Civico-Centro-Wisteria |
34 ATED3-  Ampliacidn Solidardad-Hidalgo-Leandro Valle-Centro Civics-Ceniro N
o7 il |
35 | ATED3  Expreso Onente-Occdente-Centro ey Ww.r., Wil '
38 ATOR Ampliacidn Solidandad-Los Naranjos-Jusio Sierra-Ceniro
N MM‘ de Autolransportes Estralis del Norte S.C.L. I
ar END3 _ P.|. Maran.Wisteria-Centro-Cartro Civico N A
L] ENDS Jazmines -Santa Isabel-Vabe de las Misiones-Colosio-Centro v/ 1
9 ENDZ  Col. Amphacion Centnela-Onzaba-Centro-Centro Civico (San José-Centinela-Centro) |
40 21%1- Colonia Gonzaler Oriega-Ricarda Flores Magan-Av Reforma-Cenino
1
41* agENuUf- Robledo - Centro Civico - Centrg - Santa Isabel
* La ruta ENOT-FADT estd duplicada ya que estd conformada por dos concesiones de distintas empresas, |
| *"La ruta ATEO2-ENO4 astd duplicada ya que estd conformada por dos concesiones de distintas empresas.

Fuente Campendio a partr de las publicacones del Pendcico Ofical del Estado de Baja California, 2020

A partir de lo anterior, pareceria que las 41 concesiones conforman una extensa red de transporte publico
colectivo con una configuracidn radial hacia el centro histdrico, la cual brinda buenos niveles de
accesibilidad en la ciudad, sin embargo, 80% de los 936 kildmetros concesionados se encuentran en
sobrepiso, incluso en el centro histdrico hasta ocho concesiones distintas se sobreponen. Aunade a esto,
la mayeria de los trazos son sinuosos y el factor de sinuosidad promedio de todas las concesiones es de
1.77 (ver plano anexo: Rutas y cobertura de transporte publico).
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Esto, se traduce en una operacién ineficiente que provoca una disminucion constante de usuarios
(aproximadamente 140,000 pasajeros dianos) y por lo fanto, altos costos de operacion. Esto es
consecuencia del proceso histérico de conformacion del sistema de transporte publico colectivo de la
ciudad, el cual como en muchas ciudades latinoamericanas, ha sido definido por la toma de decisiones
reactiva.

Debido al escenario antes descrito, a inicios del afic 2020 solamente operan 22 de las 41 rulas, las cuales
suman una extension de 627 kildmetros, es decir solamente estd operando el 67% de los kildmetros
concesionados. En este sentido, a partir de este punto el analisis diagnostico del sistema de transporte
publico colectivo se realiza considerando solamente las 22 rutas activas.

b. Rutas operando y parque vehicular

A inicios del afo 2020 se encuentran operando 22 rutas administradas por diez empresas distintas. En
conjunto estas rutas suman un total de 627.2 kilémetros de trazo, y son atendidos por una flota vehicular
de 517 autobuses, de la cual poco mas del 60% de los medelos sen del afo 2005 en adelante, aunque el
rango y edad del parque vehicular oscila entre los afios 1986 y 2016, cabe sefalar que se encentra en
proceso de moedernizacidn con la intencidn reducir las emisiones contaminantes a la atmosfera, brindar
mayor seguridad y confort, asi como para reducir los costos operativos y asociados a mantenimiento de
dichas unidades. En el Cuadro 17 presenta un resumen de las rutas aclivas, las empresas que las operan
¥ unidades con las que brindan en servicio de transporte.

Cuadro 17: Rutas de transporte lblico colectivo operando 2020

\wto ano d
1 Palaco-Jusio Siemra-Centro . |

2 | ATED2-EMD4*  Roblede - Centro Civico Cmtro Sania lsabel I ._ 1 Il A\ ]
! 3 ; ATED3 | Expresc Naranjos - Santa Cecilia-insurgente 1 —y
; Col. San Fernando-Porales-Justo  Sierra-Civico-Cenlro- |

[ ATOS-08 s \

|  Wisteria - 23 e |
5 ATED® Expreso Ovienle-Occidente-Centro 1

@ | fosr-2008 |

Frar.mnarn-anw Vilas de la Republica- Gunzalez Ortega- |

| ®© AZ01 Carbajal-Calle G-Centro I
| Transportes Urbanos y Sub Urbanos Cachanilla 5.A de C.V. 40 1988-2011
I 7 TCDZ Uallg‘l:l_g_ﬁip_hln Villa Verde-Ceniro Civico- Cv.-.ntm
1 5_ =T B Lomas Altas-Cenlro Givico-Bella Vista-Centro-Calle 1-Magsiros
| , Estatalas-Con| Urbano Esperanza
8 | TCO8 Ej. Puebla-Lézaro Cérdenas-Los Virreyes - . VAR
i Modemos do Mexicall, Socledad Anénima do Capital Variablo a7 2008-2014
10 Thi04 Expraso Rio Presid o-Centro-Calle 1 1 _»
11 THOS5 Expreac Vi s-Cenfro-Gonzdlez Urega Y —
Sochdad de Transportes usto Visquez S.C.L. 24 2008-2015
12 Vi Fracc. Vila Residencal Las Lomas-P.. Maran-Infonevit-Centra
| Civice-Calle E-Cantro V' 7. e |
13 Fy02 "Fracc. Willa Residencial Las Lomas-Buencs  Aires-

| Comandancia-Centro Chvico-Centro
Auto Transportes Urbanos de Pasajeros en Microbuses S.A. de C.V. 41 | 19862010 |
Valle de las Misipnes-Orizaba-Centro Ciwvico-Independencia-

" wB03 Corredor Palaco
s:nhud Cooperativa de Autotrans portes Estralla del Nerte S.C.L g 1986-2011 |

ATEQZ-END4* | Robledo - Centro Civieo - Centro - Santa Isabel
16 ENO1-FADT** g::;-ua Ganzaler Ortega-Ricardo Flores anenm Reforma-

Autotransportes Fernando Amilpa S.A. N P - T ~1897-2011
17 ENO1-FADT* Cnlunm Gonzalez Ortega Ricardo Flores Magan-Av. Helorma-

Socledad Cooperativa do m Amarilic y Blanco §.C.L. 73 2005-2011
18 LEXP-1 ABO3 | _L!rla_n_E_anss 0 - Ej suna_lqg Cuprnavaca-Puebla i <
19 ABD4 Rincones de Puebla-Palaco-Constitucidn-Centro el 4

~ . Rincones de Puebla-Palaco-El Condor-Valle Dorado-Panfénco-
20 ABDS Contro
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Rinconas ﬂ'ﬂ Puanla W l::arranza Cenlra Civico-Cenlro

ocledad Cooperativa de Autotransportes Malpica del Norte 5.C.L. | 15 2005-2016 |
SM02 Cod. Nacionalista-Infonavit-Centro Civico-Centro |
* La ruta ATEQZ-ENO4 duplicada ya que estd conformada por dos concesionas de distintas empresas., |
** La ruta ENOT-FAOT estd duplicads ya que estd conformada concesionas [
** Unidados de flota vehicular por empresa sionaria de acuerdo al o 2017-2018.

Fuente: UABC a partir de informacion de SIMUT FEA, 2020

Los derroteros de las rutas en operacién que fueron analizadas, responden en su gran mayoria 2 un razado
radial y en direccidn centro — periferia, como se menciond anteriormente, suman un total de 627.2
kilbmetros de longitud que representa el 67.04% de los §35.6 Kildmetros de las concesiones vigentes.,

c. Cobertura

La cobertura de transporte pablico atiende los principales atractores de viaje de la ciudad de Mexicali, y
muestra areas de oportunidad para la accesibilidad del servicio en algunas zonas habitacionales. El Cuadro
18 resume el analisis de la cobertura espacial para las rutas que operan al 2020 en el poligono urbano de
Mexicall. Por otro lado, la jError! Mo se encuentra el origen de la referencia. muestra la cobertura
espacial que poseen las 22 rutas en operacion, la cual corresponde a 64.6% a 300 metros y 82.0% a 500
metros al eje del conjunto de las rutas

|| ANEIS 08 CONariLn Gol sama O

| Area urbana considerada 202968788 | 100%

{ Cnnertura de 500 m a cada lado del gje de las 22 rutas 170778647 82.0%
mhlnkcs _  F

Lﬂubartura de 300 m a cada lado del eje de Ias 22 rutas B 13_452 BETE_ _l_ 54.6%

~ Fuente UABC, 2020

El servicio que presta el transporte publico atiende tres picos de demanda de viajes en los siguientes
intervalos hararics uno entre las 6:15 horas vy las 8:30 horas, y dos mas en torne a las 13:30 horas y 17:30
horas. El andlisis de particién modal indica que se llevan a cabo diariamente 122 474 viajes en transporte
publico colectivo (autobis) equivalente al 5.95% de los viajes diarios totales.

De acuerdo con informacion proporcionada por IMOS-SIMUTRA, el 20% de los boletos son subsidiados
(pagando &l equivalente a medio boleto), mientras que el resto son pagados al precio regular de la tarifa
vigente.

Las frecuencias de operacion del servicio para cada ruta varian dependiendo de la hora del dia y la
demanda de viajes en distintos puntos de la ciudad asociado a centros laborales, educativos y comerciales.
Frecuencias bajas con largos tempos de espera suelen preducir una percepcién negativa que impacta |2
calidad del servicio y el uso de este por los usuarios actives y potenciales.

Sobrepiso y sinuosidad

El sobrepiso (SP) se refiere al paso de mas de una ruta sobre la misma seccion de la vialidad, si bien esto
puede representar para el usuario una mayor oferta para desplazarse en el sistema, este indicador habla
de la eficiencia y el costo operative de la red de transporte publice en su conjunto, destinando una cantidad
impartante de kildmetros de la red que recorren las mismas secciones de ciudad y no extienden su
cobertura hacia otros puntos de la ciudad gue podrian ser atendidos. Por otro lado, la sinucsidad se calcula
mediante la relacion entre la longitud total de la ruta y la distancia en linea recta en el espacio de los puntos
de inicio y fin,

Se puede apreciar que 189 de 22 rutas tienen SP en mas del 50% de su trazo. Asi mismo, del total de
kilbmelros operando, el 68.3% esta en SP y solamente 185 kildémetros no se encuentran en esta situacion.
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Por otro lado, el FS promedic de las rutas cperando es de 1.65, e incluso existen fres rutas donde este
valor es mayor a 2- AZ01, FV01 y MBO3.

Subutilizacion del servicio de transporte plblico colective

La subutilizacidn (SU) del servicio de transporte publico indica la medida en que el trazado de las rutas
atiende la demanda de vigjes, en funcidn del nimero de kilkbmetros respecto a la red total que pasan frente
a vacios urbanos en los que no se producen ni atraen viajes. Estos vacios urbanos se refisren a parcelas
sin uso y terrenos baldios gue tienen frente con alguna de las rutas de transporte plblico en operacion.

La estimaciéon de la subutilizacion del servicio es relevanle ya que muestra el impacto de los espacios
urbanos vacantes en la red de transporte publico, los cuales generan mayor extension de red y por lo tanto,
incrementos en costos operativos y tiempas de viajes. Asi mismo, alerta sobre |a posibildad de mejorar la
utilidad del servicio si se localizan los vacios urbanos, es Util para orientar politicas de crecimiento urbano
para la eliminacién de vacios y al aprovechamiento del transporte pablico ya existente. Asi, este indicador
permite regislrar cambics en el liempo, respecio de la cantidad de kilometros de la red de transporte en
vacios urbanos y posibilita monitorear y evaluar los resultados de las politicas de transporte y planificacion
urbana.

El Cuadro 19 muestra la subutihzacién (SU) del servicio brindado por las 22 rutas de analizadas por sentido
de circulacion y el valor promedio por ruta.

Cuadro 19: Suhui zacidn del servici

Sania Isabel
Fonales-LIABC
Naranjos
%) E!prﬂ_nlﬂ'_ienle-ﬂmd
o Calle G
i Villa Verde
| Bela Vsta-Calle | ,
| Fj. Fuebla - Lazaro Card
55 Rio Presdio

| Linga Express 1
Lonstituson
Valle Dorado

Fromedio | Promedio |

Fuente: UABC, 2020

En el caso de las rulas que recorren los centros periféricos y otras en el &mbito suburbano suelen presentar
altos valores de subutilizacion lo cuzl responde a su tipologia y a que en ocasiones no hay ofra forma de
liegar a las localidades o sitios donde residen los usuarios si no a través vialidades con grandes baldios o
parcelas a los costados de estas. Ejemplo de la atencién a la periferia que brindan las rutas y que contribuye
a altos valores de subutilizacion son ENO1 con el porcentaje alto en este atributo del sistema de TP con
27.94% siendo una ruta que inicia en el centro de la ciudad de Mexicali y tarmina su recorrido en la localidad
de El Progreso, seguida por rutas como TC-08 gue atraviesa la ciudad de Mexicali y conecta con las
localidades de Santa Isabel y Puebla a los extremos este y oeste de la ciudad. El valor de subutilizacion
promedio para las rutas analizadas es de 10.81%.
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d. Paraderos
La red de puntos de ascenso y descenso (paraderos) en la ciudad de Mexicali de acuerdo con
levantamientos realizados y georreferenciados por SIMUTRA = UABC alcanza un total de 1437, de estos
1226 (el 85%) son paraderos de tipo informal, es decir que no cuentan con infragstructura para realizar el
ascenso y/o descenso de pasajeros, pero que habitualmente los usuarios lo utilizan con aste propdsito, o
en el caso de contar con algun tipo de infraestructura puede tener cubierta o banca para esperar a que
pase el transporte publico, y la cual ha sido improvisada / patrocinada por alguna empresa.

El otro 15% se refiere a 211 paraderos formales, los cuales cuentan con infraestructura para el ascenso
y/o descenso de pasajeros pudiendo incluir en los casos mas completos con banca, cubierta, espacio para
aparcamiento de las unidades de TP y sefialamiento verlical indicando la parada del TP.

El planc de paraderos presenta la distnbucién de paraderocs por su tipo en 13 sectores de la ciudad de
Mexicali los cuales fueron propuestos por &l IMIP en &l PDUCPM 2025. Se aprecia qua los sectores B, C,
Dy H son los que concentran el 64.4% del total con 925 paraderos. Por un lado, se cbserva que dos casos
dentro de los sectores mencionados, de los 398 paraderos en el sector C, 118 de ellos son pearaderos
formales (incluso es el sector de la ciudad que cuenta con mas infraestructura para el TP) y el resto
informales, en contraste sectores comao el H de los 196 paraderos con los que cuenta 182 son informales,
equivalente al 93% del total de puntes de ascenso y descenso en ese sector

Por otro lado, asociado el trazado de las rutas de transporte publico en operacion con el conjunto de puntos
de ascenso y descenso (oficiales y no oficiales) que companen estas rutas, es positle determinar el area
de cobertura espacial o potencial accesibilidad de los usuarios a la red de transporte publico, la cual se
muestra en el Cuadro 20 y gue fue calculada considerando un radio de 200m y 500m de los puntos de
ascenso y descenso mencionados.

'LA:&a uman considerada i 202866788

818
e

| Cobertura de 500 m de radio del conjunto de paraderos 157201947 | 75.5%
. Coberura de 300 m de radio del conjunto de paraderos | 107449848 | 516%
| —a b

" Fuente UABC, 2020
2.6.2. Transporte de personal

El transporte de personal aclualmente es un servicio de transporte colectivo suministrado por 11 empresas
privadas, a un total de T8 empresas, de las cuales en su mayoria corresponden al sector industrial dentro
de la ciudad de Mexicali y se ubican en torno al corredor industrial Palaco y en inmediaciones a la garita
Muevo Mexicali. Cuenta con un parque vehicular de 1213 unidades regisiradas. El transporte de personal
representa el 3. 91% de los viajes diarios (equivalente a 80,269) que se suscitan en la ciudad y representa
una opcion de movilidad que responde a necesidades especificas de parie de la poblacion de Mexicali que
requieren traslados en horarios en los que el servicio de transporte plblico no estd operando, o no cuenta
con cobertura directa al centro laboral o residencial, o simplemente @s un servicio que presta la empresa
para apoyar los traslados de su personal en intervalos horarios de méxima demanda vehicular, y garantizar
los tiempos de llegada sin contratiempos

Cabe sefialar que actualmente la canlidad de rutas de transporte de personal supera las 411 rutas, esto
responde a necesidades especificas derivadas de la situacion mencionada, por otra parte estas rutas de
transporte de personal son dinamicas por lo que en funcién del personal contratado y otros factores como
el niumero de unidades o la expansién de la ciudad van modificando su trazado y cantidad de rutas con el
paso del tiempo, incluso dichos cambios pueden presentarse en el corto plazo, de meses, segun la
demanda de prestacion del servicio. El Cuadro 21 presenta informacidn de las empresas de transporte de
personal, asi como las unidades vehiculares con las que atiende a las empresas que contratan este servicio
de transporte colectivo privado (ver plano anexo: Empresas con senvicio de transporte de personal).
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Viapes y servicios Baja 1.Technicolor Home Entertaiment Services Da México, 5. de R.L
de CV.

Red M Transportes 3 1 | 1. Masterwork Electronics De México S.A. de C.V.
| Autobuses Econdmicos del | 28 5 | 1.Desarolos, Sstemas Y Servicios De tecnclogia, informatca /
| Norte, 5.A. de GV, | 2. Electrdnica Vanguard, 5.4, ds C.V. 1 3. Servicios Corporativos

| i Dl Norte, S de R.L. de C.V. / 4, Procesadora Y Empacadora De
| | Carnes Del Norte / 5. San Carlos Tours Plus, SA. de GV,

| Transporte Empresanal vy 19 2 1. Caliba Manufacluring S A de CV /2 Dala Products Imaging

| Escolar Jiménez, 5. de R.L Solution 5.A de C V.
deCV. | \ \ 1/ 4 o << N7 . 1

| Solucones de Transporte 4 1 1. Allen Del Nore 3.4 de C.V
Desarmralios  Sistemas vy | 3 | 2 1. WEMSA 5.4 de CV, Division GKN Composite f 2. Cadena |
Servicios ce Tecnologia Comercial OXX0, S.A de CV. |
Informatica y Comunicacion |
S deRl deCV. B

] v V/ /7480 Lo D
JORMAE S.de RL.¢eCV. | 10 3 | 1. Soster Global Group S.A. de CV. / 2. Construclora y |
| Perforadora Latina, S A de CV. 3. PORIGE SAP.Ide CV.

{

Bux puntual 5.A de CW. 899 1" | 1. Sunpower Corporabon Maxice, S. de R de C.V. J 2. Ascenl |

| Aerospace De México, 5. ce RL de CV. /3. WEMSA S.A. de |

CM. 14, Valutech Cutsourcing, S.A. de CV. /& Walimart S.A. de

CV. 16 Smurfit/ 7. Cellpoinl { 8. GKN Aerospace /9. Formglas
| 10. Telaplan / 11- Clover Wiraless

Viajes y Servicios Turisticos 227 | 3 |1 Servicio Minera Real De Angeles, SA de CV 12 KELLOGG |
San Carlos SA de GV, de México, § de R L. de CV y KELLMANS 5 de AL de GV J
| . ) L1 3 Productos Medline Mexicali, 5. de RL.de C.V.
| 127 28 1. Sutccubiertas £ 2. Autolite ¢ 3. Burrana / 4. Casas Exe | 5.

San Carlos Tour Plus, 5.A, de
(AT Corrugados 7 6. Data Products / 7. DHL / 8. FEVISA J 3. FEVISA
Vigno /10, FURMEZ / 11, HIRSH Industries 112 Interiores Agreos
{13, Johnson Outdoors /14, La Moderna | 15 MOHAWK Pad /
16. Power Exchange / 17. PSAP Palets / 18. RHEEM / 19.
Rocktenn De Mésico / 20 Rockwel Coling £ 21, Safran Elecironics
& Defense / 22. Schnelleche Seqglo Logistics / 23, SIMEC / 24,
Skyworks / 25 Teleplan / 26 Trigo Group { 27. UTC Collins [ 28.
i | VYARE
Grupo SETTEPI SaP| 690 2 TTA-:cunue International f 2. Amphenol TCS de México / 3. Clover
| Wireless (Valutech) / 4. Dala Products Imaging Solutions / 5.
| FEVISA f 6 Fumkawa Automotive México 7 7. Honeywall
| Aergspace de México / 8. llumination Cooper de Las Californias /
| 8. Guifiream § 10. Kenworth [ 11. Massimo [ 12. Newell
| Rubbermasd / 13, Papel San Francisco / 14 Placas
| Termodindgmicas / 15, Vyaire Medical | 16, Sabritas / 17. SDS de
|
|
|

México | 18 Sensata Technologies / 19 Skyworks Solution de

México / 20. Spectrum Brands HHI México / 21 Sunpower

| Corporation de México
Fuente: IMOS, 2020

2.6.3. Transporte de alquiler

a. Con itinerario fijo (Taxi de ruta)

De acuerdo con el andlisis de distribucidon modal, los viajes a través de taxi ya se de ruta o de sitio
representan el 1.48% de la movilidad diaria de la ciudad, en el caso de los taxis de ruta estos alcanzan un
total de 25,961 viajes diarios. La operacion de los taxis de ruta emplea actualmente un total de 403 unidades
vehiculares que se agrupan en franjas de colores de acuerde con el propietaric. De un ftotal de 17
concesiones vigentes, 15 de ellas se encuentran operande, las rutas no consideradas en el presente
analisis son la ruta 11 “Macionalista-Centro” y la ruta 13 "Calle tercera-Centro”, dado gue su operacicn es
irregular y/o no cuentan con unidades asignadas a tales rutas. El Cuadro 22 presenta informacion de las
rutas de laxis operando actualmente, las cuales conforman una red de 160.8 kilometros de longitud por
sentido.
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1 Prohogar — Centro Verde o 3T 1776 |
2 Infanawit — Centro Roja 94 L 14 658
3 Sancher Taboada - Centro | Amarilla 102 26| 1820
4 | Centro-Rio Presidio ~ Azu 98 [ 23 1380
6 | ElCondor -Cenlro Lila-Gris 15.5 20 1000
T Las Palomas-Centro Lila l 11.3 [] 280
9 Las Hadas-Alamilos - Centro | Rejo-Negro 116 35 1610
| 14 | Industrial- Brasi = Centro Verde I Y 3 105
15 Portales — Ceniro Café ﬂ 15.6 a0 7200
16 | Av. Baja California - Centro | Café 51 25 1475
17| Cidad Vicloria - Centro | Caié 7.3 2 70
19 Colosio = Centro Café - X T 1739
20 | Sania Isabel - Ceniro Lile-Verde 127 ] Tea
21| Le Luna-Sta Isabel-Centre | Azul | 128 | 25 1400
3 villas del Rey - Centro Cafa | 13.4 52 4680
Total | 160.8 km 403 25951

Fuenie Elaboracion propia a p-ar’tir de informacién de SIMUTRA-IMOS

Sobrepiseo, sinuosidad y subutilizacitn
El sobrepiso (SP) entre rutas de 1axis es en porcentaje menor que las rulas de autobds, pues para este
caso se tiene solamente 25% de sobre piso entre rutas de taxi. Los mayores porcentajes de SP se registran
entre las rutas de taxi 20 y 21, dado que ambas salen de la Periferia en Santa lsabel y comparten cerca del
65% de su recorrido hacia el centro de |a ciudad. En un total de 119 kildmetros de la red de taxis de rula
no se presenta sobrepiso entre ellas. Por ofro lado, el factor de sinuosidad (FS) &s de 1.38 en promedio,
con varias rulas cuyos recorridos semi-rectos permiten alcanzar FS cercanos a uno. Algunas rutas de taxi
como la 7 y 15 presentan un FS superior a 1.5, lo que implica un aumento en el costo operativo para
completar |a ruta. El jError! No se encuentra el origen de la referencia. se muestra los kildmetros de SP
con los que opera el conjunto de rutas en servicio, asl como sus respectivos FS.

En relacién con la subtulizacion (SU), esta puede observarse en |a jError! No se encuentra el origen de
la referencia. que s& comenld con anterioridad al tratar este indicador para el transporte publico an
autobis. Nuevamente las rutas de taxi 20 y 21 registran los valores mas altos para este indicador
(alcanzando cerca del 30% de SU); lo anterior, responde a que en su demotero inicial de estas rulas tiene
Que pasar a lado de grandes baldios debido a que no se cuenta con otras vias de comunicacion con la
localidad de Santa Isabel, la cual estad separada del resto de la mancha urbana de Mexicali.

Cuadro 23: Subutilizacién del servicio de rutas

1 _Prohogar - Centro 2.
2 | Infonavit - Centra EiLy oL, .
Kl Sanchez Taboada - Ceniro 10.2 0.3 2.6% . ) | 23%
4 Centro-Rio Presidic T 0.2 20% | 02 201%
| 6 | ElCondor -Centro 155 14 B.7% 08 58% T24%
7 Las Palomas 1.3 /K] 7.9% 15 136% | 10.77%
9 | Aamites - Centro 116 | od 0 4% 0.1 0.7% 0.56%
14 Ind.- Brasil - Centra - &7 0.1 0.7% 0.0 0.0% 0.37%
15 Portales - Cenlro 15.4 1.4 9.0% A1 ] B9% | Toa%
16 Av. Baja Califernia - Centro 51 0.1 1.8% 0.1 2.2% 1.96%
17 Ciudad Victoria 74 0.2 —29% | 02 2.7% 2.45%
19 Calosic - Centro - 048 131% 0.5 75% 10.30%
20 Sanla |sabel - Centro 127 38 296% 26 20.5% 25.03%
21 La Luna-Sta Isabel-Centro 128 3.8 29.4% 30 | 232% 26.34%
73 Willas del Rey — Centro 134 | o8 82% 1.0 7.8% 6.98%
- - B 180.8 Tee% | 6.82% T.A5%
Total promedio Promadio | Promedio
Fuente: UABC, 2020
Cobertura
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El derrotero de los taxis de ruta, en gran medida comparie las mismas vialidades gue recorre el transporte
piblico colactivo, lo que implica la existencia de sobrepiso entre ambas modalidades de transporte. La
cobertura espacial de la red de rutas de taxi operando se presenta en el Cuadro 24,

Cuadro 24: Cobertura de |a red de taxis de ruta en operacion

Area urbana considerada 208304951 100%
Cobertura de 500 m a cada lado del gje de 135 15 rutas de taxi 88207193 42.3%
Cobertura de 300 m a cada lado del eje de las 15 rulas de taxi 53134547 30.3%

" Fuente UABC, 2020

Hay areas especificas que atienden las rutas de taxi, principalmente con viajes que nician en zenas
residenciales y con direccion hacia el centro de la ciudad donde es posible mayor inlermodalidad entre
rutas de las distintas modalidades de transporte piblico. La concepcidn de un sistema de transporte que
se complementa representa oportunidades para ampliar la coberfura y accesibilidad del transporte piblico,
en este caso la coberlura del sistema completo a 500 metros pasa de 82% a 84% analizando las rutas
operando, estos pequefos incrementos en la cobertura, tienen un impacito sobre los vigjes diarios
potenciales, que debe ser acompafado de otras estrategias para consolidarlo e incluso aumentarlo,

Paraderos

Esencialmente, la red de puntos de ascenso y descenso (paraderos) que utilizan los taxis son [as mismas
que utilizan las rutas de autobus. Pudiendo ser el caso de que sin infraestructura de paradero represente
un punto habitual o conveniente para el usuario o que si existan estos elementos. Los puntos para el
abordaje o descenso cumplen su propésito independientemente del modo de transporte que se trate.

El analisis de cobertura espacial que tienen los paraderos para utilizar las rutas de taxi se presenta en &l
Cuadro 25, aproximandose al 50% de accesibilidad a este modo de transporte, mismos que sirven de
puntos potenciales para el transbordo de usuanos del transporte pablico.

Cuadro 25, Cobertura de los paraderos en las rutas taxi operando

#a urbana consderada 208304851 | 100%
Coberfura de 500 m de radio del Em‘iuf‘ll;.dc-.pﬂ.r-ﬂ-dél:ﬁs aravenid | 46.T%
Coberiura de 300 m de radio del conjulo de paraderos | SEO52687 | 27.9%

 Fuene UABC, 2020

b. Taxide sitio
De acuerda al anslisis de distribucidn modal, los viajes a través de taxi representan el 1.30% de la movilidad
diaria de la ciudad. Cabe mencionar, que dentro de esle analisis se incluyen los servicios de taxi de sitio y
ruta, dejando a un lado los servicios de transporte que operan a fravés de aplicaciones moviles o medios
digitales. Segun otro estudio, se cuenta con una flota aproximada de 1,580 taxis en Mexicali, considerando
los vehiculos de la cabecera municipal, del Valle y los que circulan en San Felipe.

Con respecto al servicio de taxi de sitio, tal y como lo indica su nombre, cuentan con un sitio base y solo
desde ahi pueden abordar el viaje 105 usuarios. Segun un analisis hecho en 2019, Mexicali cuenta con un
total de 29 sitios de taxi y permisos activos, de los cuales cabe mencionar que algunos de ellos pierden la
vigencia de su permisc en 2020, En el Cuadro 26 se enlistan los permiscs y claves de tax de sitio de la
ciudad.

Cuadro 26, Permisos para ope

STi21 | Swlio Tim___
~ STiz2_ | Silio Aztecas Del Puebla
| Smio Soniana Lépez Matecs [ = |

. SN | Central Camionera
STi2_| Sitio Cachanilla R )
|_STi3 | Sitio Pans 9
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L e

ST | Sitio Tecolote [ STi24 Sitio Frontera Bodega Aurrera

3

5Ti5 | Sito Mexicali Real Inn | 10 STi25 "Sitio Tawis Fruterias Nena's™ D

Col Crizaba
STIG | Sitio Walmari L. Cérdenas G STi26 "Sitio De Taxis Movena” Wal- 2
Mart

ST | Sitio Mega 18 sTIZ7 Sorana Hiper Anahuac 9

STIE | Sitio Los Cuates Walmart San Padro 23 S5Ti28 Sitio Plazs Nuewo Mexicali 28
| BT/ | Sitio Calafia - 2 57129 La Jabonera =)

STA0 | Sito Araize Inn Mexical 2 | T2 | Taxi Amigo (Tax seguro) 17
| §TN1 | Sitio Guasave 2 57130 Fruteria Linda 5
| §TNMZ | Sitio Holel Del Norte ] ST/31 | Welton | wD
| 8TH3 | Sito Hotel Colonial 2 57132 | Plaza San Pedio ND
| 5TM4 | Sitio Holel Lucerna 3 57133 Taxi Directo ND

STM5 | Sibio Macro Taxi 10 §T/34 | Seriara Tranguls ND

| (antes plaza galerias del valle) - \ &

STHE | Sito Tours Fiestalnn 13 5TI35 Soriana Lazaro Cardenas D
["8TAB | Silo Fruleria Super Nena Valle del 25 ST/36 | Plaza Sendero NT |
| Fetregal D &0 0 el 0 ‘

ST/20 | Sitio Juventud 2000 9 5TI3T Hatel Cnie ND

Fuente: UABC a partir de datos de IMOS, 2020, Nota: MWID {informacitn no disponible)

. Taxilibre (radiotaxi)
Con respecto al transporte de radiotaxi, este se puede solicitar con una llamada telefénica, por internst o
también en sitios especificos. Segin datos de 2019, Mexicali cuenta con un total de 19 bases de radiotaxi,
de los cuales cabe mencionar que la mayoria de permises cuentan con un estatus de vigencia vencida en
2020, En el Cuadro 27 se enlista |a relacidn de bases regisiradas:

Cuadro 27. Permisos iam niaraciﬂn de ra.diutaxisi cantidad i caracteristicas de la flota vehicular

[(BRT/OL | TaxiCenlela =~ | BRI/ | TaxiMelo =~
| BRTI02 | Taxi Mexx BRT/M2 | Tax Lasser
[ BRT/03 | Eco Taxi BRT/14_| Taxi Del Sol
| BRT/04 | Tax Baja BRTMNS | Tax Red -
[BRTIO5 | Taxi Plus ~ | BRT/16 | TaxiTel
BRT/OG | Taxi Com. Mxli {"BRT/\7 | Radio Taxi Cien
BRT/07 | Taxi Express Premier BRT/1B | Radio Taxi Cap
BRT/0B | Taxi Centenaric De Mexicali | BRT/19 | Radio Taxi Tours Mexicali
BRTID® | Taxi Elite | BRT/20 | Radio Taxi Segurn |
BRTNO | Fsirella Dorada BRT/21 | Tax Speed
BRT/2Z | Taxicer

L . A
Fuente: elaboracidn propia a partir de datos de IMOS, 2020 Nota: N'D (informacian no disponible).

d. Plataformas digitales (taxi libre)
Actuaimente, en la ciudad de Mexicali existen empresas transnacionales que brindan servicios de traslado
bajo plataformas digitales, es decir, a través de aplicaciones mdviles gue tienen la capacidad mostrar la
oferta vehicular e informacién especifica de los viajes, tal es el caso de servicios como UBER, DIDI. De
acuerda con el analisis de distribucién modal, en Ia ciudad de Mexicali, los servicios de traslado mediante
aplicaciones de internet representan el 1.49% de los viajes diarios de la ciudad, aproximadamente 30,532
viajes diarios.

Segun datos del Instituto de Movilidad Sustentable {IMOS), en la ciudad de Mexicali se cuenta con un
parque vehicular de 2 601 unidades que brindan el servicio de UBER. Cualquier servicio de transporte que
opere con plataformas de esle fipo debe regisirar su aplicacidn propia ante las instituciones publicas
correspondientes, asi como compartiria con los usuarios para que eslos puedan contratar sus servicios
De igual manera, es necesaric que este tipo de servicio facilite a los diferentes niveles de gobierno, los
daftos de viaje gue generan los usuarios, baje los términos de privacidad de datos personales. Por lo tanto,
es responsabilidad de los gobiemos establecer medidas de regulacion en los servicios de transporte de
passjeros que operan a través de plalaformas gigitales.
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En lo gue respecta al Ayuntamienta de Mexicali, aprobd el Reglamento que regula el servicio de traslado
de pasajeros a través de empresas de redes de transporte’, esto en sesién de cabildo celebrada el dia 27
de septiembre de 2019 y el cual se publicd en el Periddico Oficial del Estado de Baja California el dia 4 de
oclutre del mismo afio.

For otra parte, el Gobierno de Baja California, lanzd la Ley de movilidad sustentable y transporte del Estado
de Baja Calffornia®, con el objetivo de establecer las bases y directrices generales para planificar, regular,
controlar, vigilar, gestionar la movilidad, el transporte pablico y privado de personas y bienes en todas sus
modalidades, garantizando las condiciones y derechos para el desplazamiento de las personas de manera
segura, igualitaria, sustentable y eficiente. Dado que varios modos de transparte intervienen y dan servicio
en la entidad, es necesano que el Ejecutivo Estalal, a través de su Instituto de Movilidad Sustentable
otorgue, ya sea a personas fisicas 0 morales, las concesiones, permiscs y autonzaciones en los términos
de dicha Ley y su Reglamento, bajo los principios de equidad, justicia, igualdad, salud, medic ambiente,
racionalizacidn y modernizacion. Esta ultima deberd ser acatada por los distinios modos de transporte, ya
que el usc de aplicacienes maviles a través de internet trag consigo muchas ventajas competitivas, dado
que permite dar informacidn del usuario y/o del prestador del servicio, asi comg su geolocalizacion, contacto
virtual entre ambos e informacidn de contratacion y pago del servicio.

Asimismo, existen olros servicios de transporte, tal es el caso de algunas lineas de taxi, que implementan
el uso de aplicacicnas mévilas para ofrecer sus servicios. Entre las que destacan. a) Taxi Speed Mexicali,
¥ b) Ecotaxi Mexicali.

2.6.4. Intermodalidad

Tanto en Mexicali como en otras ciudades del pais, los esfuerzos para potenciar el enfogque de
intermodalidad han estado orientados en estrategias de integracién de los servicios de bicicletas y similares
con andadores peatonales, servicios de transporte publico, estacionamientos v otros. Esto, debido a su
fuerte interaccion con las calles de una ciudad, requiriéndose de la proteccidn y promocion, asi como de la
consolidacion de |a red de carriles exclusivos para su circulacion, ya sea a través de ciclovias o ciclocarriles
Al afio 2020, la ciudad de Mexicali cuenta con 33 38km de infraestructura ciclista. Sin embargo, para el
caso de Mexicali es necesario plantear la opcign de servicios de préstamo yo alquiler de bicicletas en
zonas especificas de la ciudad, ya que pudieran impulsar el ocio y el turisme, y con ello el desarrollo
econdmico. Un ejemplo de ello, el sistema ECO-BICI de la Ciudad de México, &l cual es automatizado con
tarjetas inteligentes.

Por su parte, la Linea Express 1 de la ciudad de Mexicali, &s una obra que coentribuye en el enfoque de
intermodalidad del transporte. Inicid operaciones en julio del 2019 y esta integrada por 52 terminales o
paraderos sencillos. Dichas terminales estan designadas para incorporar pasajeros y son parie de un
trayecto de conexién intermodal con otros modos de transporte. Este sistema fluye por el corredor industrial
Palaco, pasando por la vialidad “Lopez Mateos”, contando con un total de 22.2 km de recorrido.

2.7. Movilidad en transporte de carga

Actualmente el sector industrnial tiene un papel preponderante en la economia y desarrollo de Mexicali. En
las ultimas décadas, se presentd un aumento de industrias maquiladoras junlo con el erecimiento de la
ciudad, que no pudo mantenerse al dia con el proceso de planificacian urbana necesario para acomaodar el
rapido incremento industrial. Esta falta de planificacion ha provocado que la oferta vial y de transporie se
haya ido modificando de manera reactiva sin un enfoque sistémico de maovilidad urbana, resultando en una
oferta de transporte que por un lado no estad del todo alineada a la actual vocacién productiva de la ciudad
¥, por otro lado, carece ce estrategias e instrumentos de ordenamiento y contrel del transporte de carga.
Asimismo, cabe mencionar, gug actualmente no s& cuenta con un drea administrativa-gubernamental que
lieve el control y regulacién de este modo de transporte en la ciudad, lo que resulta en uso igualitario de

I hetp:/fwwew mexicali gob mtransperencizinormatividad reglamentosipdDservicio TrasladoPasajeros. pd

2 hitp:/MNegismex.mty.itesm.mx/estadosley-ben/BC-L-MovilidadSust Transporte2020_03.pdf
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lag vias, lo que significa un menor tiempo de vida para aguellas que no estan disefiadas para soportar el
peso, en particular de la caracter local-habitacional.

Lo anterior ha propiciado que vehiculos de carga pesada transiten en diversas vialidades dentro de la zona
urbana de Mexicali con muy pocas restricciones. Las vialidades que se utilizan para este tipo de transito
estan en funcién de la ubicacian de las distintas zonas industriales. asi como del Puerto Fronterizo Calexico
Este, el cual es el principal atractor de traslados de mercancias.

Por ofro lado, no existen horarios definidos para la circulacidn del transito de carga pesada mismo, por lo
que estos vehiculos circulan en las vialidades mas imporfantes de la ciudad en horarios de maxima
demanda, provocando severos congestionamientos viales y afectaciones para los usuarics. Asi misma, al
no existir actualmente rigurosos mecanismos de control, el transporte de carga en ocasiones también uliliza
vialidades secundarias y terciarias que no son aptas debido a la capacidad estructural de sus pavimentos,
a su capacidad vehicular y geometria, asi como por la incompatibilidad con los usos del suelo,
principalmente habitacionales. Lo anterior representa graves afectaciones para la movilidad urbana
sustentable, entre las que destacan mayores congestionamientos veniculares, contaminacién ambiental y
por ruido, asi como el deterioro de las estructuras de pavimentos que obligan a una constante reinversion
en trabajos de mantenimiento.

Se observa que |z propuesta busca eliminar |a presencia de transito de carga en la seccian central de Blvr
Lazaro Cardenas, asi como en las secciones de Calz. Independencia y Calz CETYS donde aciualmente
togavia circula este tipo de vehiculos, sin embarge, esta propuesta sclo es a nivel de trazo por lo que debe
ser validada a partir de la caracterizacion de los atractores de movimientos de carga de la ciedad y de un
analisis defallado de las condiciones geométricas, sobre todo en las intersecciones. Asi mismo, deba ser
complementada con una definicién de horarios permitidos por zona, y con un esguema de mecanismos de
control que permita asegurar la implementacidn de la misma.

2.8. Movilidad en transporte ferroviario

Otro elemento que impacta la movilidad en la ciudad de Mexicali es la infraestructura y operacion ferroviaria,
ya que los cruces de vialidades con la via estan construidos an su totalidad a nivel, ademas de gue, al ser
una ciudad fronteriza, se cuenta con instalaciones para cruce de contenedores en el Puerio fronterizg
Mexicali I, justa en la Zona Centro de la ciudad, esto para el intercambic comercial entre México y Estados
Unidos, con la exportacion e imporiacion de diversas mercancias.

El trazo de la via del ferrocarril mantiene la ruta urbana trazada en sus inicios; en la parte norte de la ciudad
inicia su ingreso sobre el eje de la vialidad blvr. Adolfo Lépez Mateos en un cruce a nivel que ocasiona
caos vial e interrumpe la circulacidn vial en varios horarios durante el dia, siendo ademas un punto donde
confluyen varias rutas de transporte publico y circulan gran cantidad de peatones, ademas de automoviles;
esto actualmente se suma a los trabajos en proceso para la modernizacion del Puerto Fronterizo Mexicali
I

La via del ferrocarril dentro del drea urbana de la ciudad, cuenta con 53 cruces a nivel con otras vialidades,
sobre el blvr. Adolfo Lopez Mateos desde su inicio en 2l Puerto Fronterizo Mexicall |, y hasta la calle
Huiquifio, en el fraccionamiento Valle de Puebla, donde ya se encuentra paralela al bivr. Adolfo Lopez
Mateos.

La gran cantidad de cruces del ferrocarril con otras vialidades se intersectan con muchas vialidades de
acceso a colonias y fraccionamientos habitacionales como la colonia Primera Seccidn, los fraccionamientos
Unidad Justo Sierra, Unidad Ampliacién Justo Sierra, colonia Emiliano Zapata, y fraccionamienio Valle de
Puebla; asi también como también intersectan con otras vialidades con aforos vehiculares imporiantes, y
que son arterias viales importantes para la conectividad vial de la ciudad en sentido este-ceste, y que
permiten circulacién vial a altas velocidades, como el bivr. Lazaro Cérdenas, calz. Gémez Morin, calz.
Héctor Teran Teran, y bive. Venustiano Carranza.
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Esto ocasiona largas filas de vehiculos, y embotellamientos viales en los horarios de cruce del ferrocarril,
que en ocasiones coincide con horas pico de ingreso o salida de labores, con lo que se presenta caos vial,
retrasos en traslados diarios, accidentes de transito, y contaminacion atmosférica por emisiones debido a
las concentraciones de vehiculos en marcha.

La estacion del ferrocarril se ubica paralela al bivr. Adolfo Lépez Mateos, entre la av. Héroes Ferrocarrileras
¥ la calz. Independencia, al este del bulevar, y los patios del ferrocarril se encuentran mas abajo, entre calz.
Independencia y bivr. Lazaro Cardenas, igualmente al este del bivr. Adolfo Lopez Mateos. La ubicacion
tanto de la estacion coma de los patios del ferrocarril permiten que se realicen manicbras sin afectar
fisicamente a olras dreas, ya que se encuentran separadas de manera independiente, sin embargo, hay
conslrucciones muy proximas, tanto de usos habitacionales como de giros comerciales, que se ven
afectados por ruido en los horarics de paso del ferrocarril.

En su trayecto dentro del drea urbana de la ciudad, la ruta del ferrocarril se libra solo con dos cruces
elevados. uno de ellos con el puente vehicular an la interseccién de calz. Independencia y bivr. Adolfo
Lépez Mateos, que pasa sobre la estacion y los patios, vy el segunde con el distribuidor vial en la interseccion
de blvr. Lazaro Cardenas y blvr. Adolfo Lopez Mateos. Estos cruces elevados han aminorado un poco los
embotellamientos y conflictos viales por cruces con el ferrocarril, pero sigue requiriéndose una solucion
mas efectiva, como pudiera ser su reubicacion fuera del area urbana de |a ciudad, como ya se plantea
desde la estrategia del PDUCP 2025.

En cuanto a la sequridad plblica del ferrocarril en Mexicali, sobre las vias o en los vagones del ferrocarril
en Baja California, se presenta una de las proporciones mas bajas de siniestros, robos y vandalismos del
SMF. En el caso especifico de Mexicali, en el periodo de los afos de 2016 a 2020 (a noviembre del dlitimo
ana), se han presentado 58 eventos de robo a tren, 14 evenios de robo a via, 136 eventos de vandalismo
al tren, y solo 1 caso de vandalismo en via (ver Figura 6)

Figura 6: Eventos de robo y vandalismo en el Ferrocarril de Mexicali (2016-2020)
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Fuente: IMIP, 2020, en base a base a dalos da eventes de robo y vandalismo en el 5FM de la ARTF 2020

Con relacian a lo anterior, se observa que la mayoria de los cruces no cuenta cen &l correcto sefalamiento
horizontal o vertical, y son muy pocos los cruces que cuentan con semaforos o senales luminosas para
sefialamiento de la proximidad de eguipo ferroviario, de igual manera, en casi ningun cruce existen
barreras, y en ningln caso se cuenta con dispositives audibles
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Por otra lado, no se respeta su derecho de via en la totalidad del tramo dentro del drea urbana, que debe
ser de 15 mefros a cada lado del eje de la via, de acuerdo a la misma NOM-050-SCT2-2017; en algunos
tramos el derecho de via se encuentra invadido por cosnlrucciones, o se obstruye frecuentemente para la
realizacion de maniobras en las industrias aledafas.

2.9. Movilidad en transporte particular motorizado

La motarizacion en la ciudad de Mexicali ha sido cauda de diversos factores sociales y urbanos, entre ellos
se identifizan’ la expansién de la mancha urbana, la centralizacidn de servicios, la infraestructura orientada
a facilitar el transporte motorizado, la desestimacion del peaton y esto ditimo también relacionado a la falta
de adecuacion del entorno urbano a las condiciones climaticas,

La construce:dn masiva de vivienda en la penferia debido a los bajos costos de suelo ha provocado nicleos
habitacionales deficientes en senvicios publicos y oportunidades de empleo, lo que ha contribuido a que |a
pablacidn de menores recursos busque la alternativa de adquirir un automovil propio (fronterizo de menor
costo) para desplazarse a lo largo de la ciudad y evitar el uso del transperte publice que resulta inadecuado
y costoso.

Los presupuestos de obra piblica estan mayormente enfocados al mejoramiento del espacio vial vehicular,
contribuyendo cada vez méas a la dependencia de las personas hacia el automavil, y al circulo vicioso de
las externalidades negativas de la motorizacién intensiva. En este sentido, en el trascurso del tiempo se
aprecia un aumento en la motorizacion del municipio. En el Cuadro 28 se mueastra el aumento periodico de
la motorizacién en el municipio, el total considera todos los vehiculos motorizados registrados, tanto
particulares como publicos; la comparacién en este caso se hace respecto al numero total de vivienda
particular habitada, mosirando en el afio 2010 un vehiculo por vivienda, al 2015 se aprecia un aurmento de
1.22 vehiculos por vivienda y para el 2019 2 24 veh/viv, muy probablemente sea un poco mayor este dato
puesto que el total de vehiculos corresponden al 2019, dltimo dato registrado en INEGI al 2021,

Cuadro 28: Relacién de vehiculos motorizados registrados por vivienda en el Municipio

| Wehiculos matorzados. | ST2014* | 355813 283,741

| Automiviles 442,255 277,326 220402

| Motocicletas [ 7471 | 4299 | 1,839

| Wivienda particular habitada | 254 B34* | 204.763° | 259566 |

| Total de vehiculos moforizados por | 224 vehiviv 1.22vehivw | 1.03 vehivy
vivienda

*Datos 2015 comresponden al intercensal *INEGI, 2019 ***Censo de Poblacion, 2020,
Fuente: INEGI, Censo de poblacidn, Registros Administratives, 2021

Asimismo, en lo que se refiere a la ciudad de Mexicali, se aprecia una dinamica similar, en este caso, se
analizan Unicamente los vehiculos particulares registrados correspondiente a automdéviles y motocicletas,
la comparacian del crecimiento de la motorizacidn se hace respecto a la vivienda particular habitada para
el afio 2010 y 2020. En esle sentido, para el afio 2010 se identifica que de 10 viviendas B cuentan con
automovil o bicicleta (Cuadro 29).

Cuadre 29: Relacidn de vehiculos motorizados particulares por vivienda en la ciudad de Mexicali

Aulomdvies pariculares | 308,730 141,571 172,408 1
Motocichetas particulares | 5870 2070 1,167 |

Fablaciin mayor de 18 afios | 625,573 [] ND | 488,738 |
_Vivienda particular habitada | 271,614 N B 208,356 1
Tatal de vehiculos particulares por | 1.16 vehiviv 0 83 vehiviv 1

vivienda

ND: Los dalos de poblacidn para el 2015 corresponden al infercansgal, no se cuenta con dafos & nivel de ciudad.
Fuente: Secretaria de Hacienda de Baja California (Control vehicular) y Censos de poblacion INEGI, 2021

Ademas de los vehiculos particulares motorizados registrados, por ser una ciudad fronteriza se identifica
un porcentaje no cuantificable, pero sin embargo, considerable a percepcion de un nimero importante de
vehiculos fronterizos con placas de Estados Unidos y otro porcentaje también alto de vehiculos frontenizos
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no importados con placas irregulares correspondientes a empresas como Anapromex, Armlopafa, Onappafa
y Condefa, todos estos vehiculos no se encuentran registrados y suman a las problemas de motonzacion
de la ciudad y ademas a las de inseguridad, al ser ulilizados con frecuencia para cometer actos delictivos

Figura 7: Motorizacidn en la ciudad de Mexicali por vivienda particular habitada

CRECIMIENTO DE LA MOTORIZACION EM LA CIUDAD E
MEXICALI(VEHICULDS REGISTRADOS)

Fuente IMIP, 2021

Cabe mencionar, que el ohjetivo no es eliminar o disminuir las facilidades para transporte en automowvil, si
no de establecer un equilibric con otros modos de transporte, de manera, que la poblacion lenga la
alternativa de elegir qué modo de transporte utilizar segun su conveniencia, asi como generar que lo viajes
corlos sean preferencialmente a pie.

Asimismo, como se identifican diversas problematicas y deficiencias en la infraestructura para la movilidad
adecuada de peatones y ciclistas, también se presentan situaciones en la red vial que impactan en los
viajes motorizados, produciendo principalmente, viajes mas largos y que conllevan una mayor inversion de
tiempo, entre cuestiones relativas al pavimento, los dispositives de transito y la falta de conectividad de la
red actual.

2.9.1. Incongruencias jerarquicas de la estructura vial

En lo referente a las condicicnes que guarda la estructura vial existente, ésla, @ pesar de aparentar
conformar una red con buena conectividad (ver plano anexo: Estructura vial existente), fisicamenle cuenta
con caracteristicas gue disminuyen la accesibilidad y truncan la comunicacién entre sectores (ver plano
anexo: Condiciones de la estructura vial existente). Entre las condiciones que se identifican se encusntran
la falta de continuidad, secciones reducidas e invasion de derechos de via, En algunas vialidades que se
plantearon en el PDUCP 2025 con conexiones a través de vias propuestas, actualmente se vislumbran con
poca probabilidad de llevarse a cabo debido a los grandes costos que implicaria la adquisicién del suelo ya
ocupado por vivienda, equipamients o comercio.

En ofros casos, seria necesario impulsar la conectividad y el enlace entre las vias para mejorar |a
comunicacion entre zonas y aumentar la permeabilidad de los asentamientos, esto, contribuiria
grandemente al acercamiento de |a poblacion a mayores servicios y mejores posibilidades de trasladarse
a los diferentes destinos. En este sentido, se identifican 16.40 km de vias primarias que tendria un gran
impacto en la conectividad para los asentamientos aledanos, contribuyendo a que las personas tengan un
mejor accesc a empleo y servicios, ademdas de mejorar la seguridad del entorno al permitir una mejor
comunicacion.

La zona poniente, suroeste y sur de la ciudad cuentan con mayores deficiencias en la red vial relativas a la
conectividad y accesibilidad, a su vez estas zonas forman parte de las colonias y asentamientos con mayor
rezago social, problemas de inseguridad, vivienda abandonada y liraderos clandestinos, entre cofros
problamas urbanos. Ademdas de la problematica de la conectividad, se identifica un importante nimera de
tramos viales con secciones reducidas en funcién de su clasificacion jerdrquica. Esto también contribuye a
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disminuir la eficiencia del sistema para la movilidad, ya que vias primarias o secundarias estan operando
en algunos casos con niveles de vias locales.

2.9.2, Situacion del transito

La adecuada conformacion vial de acuerdo a la asignacién de jerarquias en la estructura vial permitird
contar con condiciones aptimas para la distribucion de los diversos flujos, asi mismo el entorno fisico-
urbang en donde se incluyen usos de suelo, mobiliario y sefialatica deben ser cormespondientes a estas
jerarquias, ya que estos aspectos influyen de forma importante en el comportamiento del transito
demeritando o promoviendo la funcionalidad de una via. En este sentido, se mencionan algunas de las
condiciones de transito que influyen en la operacion de |as vias principales de la cudad actualmente

a. Saturaciom vial
En lo que respecta a las caracteristicas del transito de las vias principales se identifican problematicas (ver
Cuadro 30), como posibles efectos derivados de la condicidn geométrica y el estado fisico de la red vial,
asi como per la disposicion de los diversos dispositives de control colocados inadecuadamente.

Cuadro 30: Principales caracteristicas de las vias con

-
Blyr, A, Lbpez Es el principal eje de comunicacidn que ure les dos extremos de la ciudad con mayor [
Mateos | atracciin de personas, el Centro Histdrice-Centro Civico y el Corredor Indusirial Palaco, |
Este tramo une dos vizlidades primarias, ademas de cruzar por uno de los principales |
|

centros de abasio de la ciudad, &l Braulio Maldonado en donde se da una alta mowvildad

Calz. James W. | durante tedo ol dia para la comencializacibn al por mayor de productos de abarrobes y

Stone almentacidn. El principal cruce de conflicto se da con |a calz. de los Presidentas [Rio
Nuevo) al darse la interseccidn de vanas vias a dislancia muy cortas en ambos senlidos, asi

_coma la reduccidn de la via, 10 que genera cusllos de botella.

El trama wial que presenta mayor saturacidn se ubsca del centro histonco al bl LAzar
Cardenas. Esta via conlleva atraccdn vehicular principalmente por la conaxidn a zonas de
interés para las personas mas que por desinos sobre la via, esta caracleristica lambién
provoca que haya menor nlerupcidn por eniras y salidas ce vehiculos, ademas de no contar
con ruta de fransporie pablco. Se prevé que ademdas el transito molorizado aumente con la |
préxima aperiura del Puarto Fronterizo modernizade. Los prncipales cruces de saturacidn es
cilz. James W. Stone, calz. Independencia y blvr, Lazaro Cardenas.

Calz. de ks
Presidentes

via de comunicacidn directa esle-oesle aravesando toda la ciedad. Aun cuenla con ramas
| con dispositivos de alle de disco, qua demeantan su perarquia prmana. La mayor saluracsen
| Blwr. Lazann se da principaimente entre av. Yugoslavia v el la calz. Rosa del Desierto. Cusnta con
Cardenas diversos puntos de conflicto vial @n cluges con ofras vias pnmangs. En horas pico al fransido
| s vuehe considerablemente lenlo en particular de tramos de blvr. Benito Judrez a la calz.
| “enustiano Carranza, 8sla situacion tambien complica |a situagion de emergencia para las
l eslaciones que se ubican sobre esla via, siendo Bomberos v 1a Cruz Roja, _'
| Esle iramo gue forma parie del carr, Mexical Tyuana liende a salurarse par o mowmientas
5 Calz, del Sol cher integracin con ks continuacion de la ¢ Coegio Heroico Militar hacia el sur. asi como por
) la activdad generada por el parque ndusinal Progreso, la Plaza comercisl Galerias y 1a
. propia de la vialidad por ser la via de acceso a la ciudad.
1sporte de carga que entra a la cudad desde las |

A i I — | — —  —— {
'| El eje Lazare Cardenas es la vialidad con mayor demanda en la ciudad per ser la pincipal |

Es la principal via de conexsdn para ol
| Calz, Hactor car. Mexicali-Tijuana, Mexicali-San Felipe y el cormedor Industral Placo. En esta via la
Terdn Teran composicabn del trénsito por camignes de carga e3 significativa esto también ha provocado

@l daho de la superfice oe rodamiento, I gue provocs un ransts menos Auido. |
Acluaimente s kg pnncipal para ol acteso a los asertamientos habitasiorales de la zona sur |
e la clugad, concenira una diversas de comercio de alcance local, y presenda saturacion wal
en haras picos al mover a les diversos fraccionamienios adyacentes que ademds cuentas |
| eon nivtes da poblacian allos

B

|

I

l Elramo mdicada de esta via. acluaiments no cuenta con las condiciones geométricas ni |

l fisicas, en cuanto al estado de la superfice de rodamiento, para dar una comunicacidn fuida |

| es una vialidad primarna no concluida con solo dos camiles de circulacion, la mayoria en mal |

i Bivr. Manuel estado; no cuenta con acolamientos ¥ en 1as horas picos se generan zonas de congestion |
Gomer Morin debido a la ubicacidn de altos de disco que demeritan la perarquia wial y su operatividad.

i Asimismo, indebidamente se han uicado diversos equiparmienios educalivos sin las

t medidas de acceso adecuadas para una via primania, que ademas forma parie del Circuito

vial inerior ) |
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| Conforma un @@ vial pfima

rio de la ciudad que an conjunto con el bivr. Benito Judrez

| g Bl Jusio permiten la conexidn narte-sur tiene alla concentracion de destings comercasles, holelerosy |
| Sierra restauraniercs, ademas de airaer iransiio per su conexidn con la av. Colon con direccidnal |
| | PeeoFronterzo. Y ¢ .. |
| Este eje primario, y complementario al bivr. Lazaro Cardenas 2s la segunda via de |
Importanca con conexbn este-oesle, a dierencia del blve. Lazaro Chrdenas presenta
4p | Calz mayeres probiematicas fisicas y geométncas qua dementan su jerarquia y por tanto 1a

Independencia operalividad da la misma, volviando el fransito lento. Asimismo, la concentracion comercial |
en algunos tramos genera conflictos importantes de entras y saldas de vehiculos que
interfieren con el fujo del transio. I ) | | | »
Aungue &5 una via dasificada como primaria, no cumple con la funcidn asignada. Es un |
tamo que acorta la conexidn enire el bhvr. Justo Sierra y el blvr. Lazare Cardenas, sin |
embargo, al ramo ftieng un cardcler de servicio allamente local, con disposiivos ce alto en la
mayoria de sus infersecciones que vuelven el iransito poco fluido, asi mismao no es posible
aumentar la fluidez del ramo debido a que los servicios son mayormente vecinales y
presenta un impariante maovimenta de enfradas y salidas de wehiculos. Su integracsdn con
calz, independencia se confliclita en NOras pico.
Fuente: IMIP, 2021

|
Calz. L

i Montejana

b. Paresviales
Existen en la ciudad diversos pares viales, vialidades paralelas de sentidos de circulacion diferentes que
funcionan coma una alternativa de desahogo y agilizacian del trafico vehicular, evitando conflictos viales
Actualmente existen cinco pares viales en vias principales:

= Ay, Cristdbal Colén y av. Francisco | Maderc gue conectan directamente el Centro Histdrico y
Comercial de Mexicali, con el este de la ciudad, y sirven de unién entre las dos garitas
internacionales. En el caso de av. Francisco |. Madero esta se prolonga por la av. Replblica de
Argentina.

s Calz H. Colegio Militar (c. Once) y calle Cuyullén {c. Diez), al Deste de la ciudad, se forman a partir
del callején Coahuila y continuan al norte, solo la calz. H. Colegio Militar se une con la av. Cristobal
Colon y calle Cuyutlan se trunca en la av. Zona.

« . Tuxtla Gutigrrez (c. Tercera) y ¢. Uxmal (c. Cuarta), 5& utican en la parte Noroeste, y sirven de
unidn entre el Centro Histarico y Comercial, y la vialidad Paseo de San Marcos.

+ Avenida Sonora y Sinaloa, estas vialidades son de tramos relativamente cortos y se forman en el
extremo oeste de la calzada Independencia, dividiéndola en dos secciones y dando continuidad a
Iz misma.

« C. Jalpayc. Cantas, actualmente solo la c. Jalpa es vialidad secundaria, este par vial es muy coro
contemplando el tramo de av. Feo. Sarabia hasta la av. Jerez.

Asimismo, se cuenta con pares viales en vias colectoras come lo son:
Calle K y Calle J, estas vialidades conectan la av. Cristobal Colon con la Calzada Independencia, en el
caso de calle K se trunca la conexion en la av. Pompeyo Castillo.

Cabe sefialar que los pares viales son una respuesta a la problematica generada por la falta de una
adecuada inlegracidn vial, que es evidente dentro del area urbana. Asimismo, se observan areas en la
ciudad donde parece viable el implementar este tipo soluciones viales como una alternativa econdmica y
funcional para agilizar flujos y mejorar conexiones. Algunos de los pares viales propuestos en el PMVT
2011 y que aun no se implemeantan son: )
« Ay Colimay av. Baja California de av. Bahia de las Angeles hasta calz. de los Presidentes.
s Av. Michoacan y av. Oaxaca desde la interseccién oeste de ambas vias hasta calz de los
Presidentes,
+ Calz. Universidad y av. Arquedlogos de ¢. Yugoslavia hasta calz. H. Colegio Militar,
+ Av Gral Francisco Villa y av. Doroteo Arango de calz. H. Colegio Militar hasta c. de Suecia
« Calle F de av. Sebastian Lerdo de Tejada hasta av. Jesus Garcia y calle G de av. Cristdbal Colon
a c. Fundidores.
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« Ay, Zaragoza-Calz. de |las Américas y av. Plateros- Calz. Cuauhtémoc de ¢. Plomeros hasia calz.
Cetys.

« Ay, Madereros y av. Electricistas de av. Fundidores hasta calz. Justo Sierra.

« Ay de los Obelisco - av. Fernando Montes de Oca de calz. Justo Sierra hasta calz. Ma. Macristy
de Hermosillo ¥ av. Francisco Marquez de ¢. Rio Mayo a ¢ Rio Santiago.

« C. RioMocorito - c. 5 de Febrero y C. Rio Culiacén - c. 2 de Abril de av. Cristdbal Colén hasta av
del Cabilde y calz. Manuel Gémez Morin, respectivamente

« C. Rio Elota de calz. de las Américas hasta blvr Lazaro Cardenas y ¢ Rio Prasidio de calz.
Cuauhtémoc hasta calz. Manuel Gémaz Morin.

« Aw. Ayuntamiento de calz. Benito Juarez hasta c. Santiago y av. Magisterio de calz. Benito Judrez
hasta calz. Manuel Gémez Morin,

« C. Bernardo Reyes y c. Camilo Arriaga - C. Melchor Ocampo de av. Repiblica de Brasil hasta calz.
Wenustiano Carranza

e. Sefializacién y nomenclatura
Es indispensable contar con un adecuaco sistema de sefalizacion y nomenclatura para la ciudad gue
responda a la jerarguizacién asignada a las vialidades y a los flujos que se presentan en la actualidad.
Puesto que una mala sefializacién impactara en la eficiencia del transite y repercutira directamente en la
operatividad de vialidad, asimismo la falta de esta confunde a la peblacion local y turista potenciando las
faltas de trénsito y hechos que ponen en riesgo la integridad ce las personas.

En lo que respecta a la sefializacion vertical y horizontal, en la ciudad se presentan diversos conflictos de
ubicacion e identificacion. Entre las problematicas se encuentra la necesidad de definir las velocidades
permitidas y los tramos viales que la contemplan, asl como hacerlo visible para la poblacion. Eslo, puesto
que diversas vias principales no cuentan con la sefalizacion adecuada que determine los limiles de
valocidad ¥ no se cuenta con un inventario de ubicaciones para estimar la dimension de la problematica,
Asimismo, en el caso de los existentes se aprecia una falta de concordancia entre las distancias de l0s
senalamientos.

Por otra parte, se encuentran sefialamientos incongruentes respecto a las jerarguias viales asignadas, en
algunos casos debido a equipamientos instalades que provocan altos flujos de personas lo cual obliga a
bajar la velocidad en determinados tramos que en ocasiones demeritan el uso de las vialidades, provocan
un flujo wehicular inconsistente. Un ejemplo de esfo, se encuentra en la av. Repiblica de Argenting vialidad
primaria, en donde el flujo que viene de calz. Manuel Gomez Morin y se dirige al este de la ciudad liene
que detenerse inmediatamente al virar a la derecha por presentarse un paso peatonal y un tope
antecediendo al cruce.

La red de altos de la ciudad, principalmente en vias principales requiere una reestructura, debido a la
continua ubicacion de allos sobre vialidades primarias o secundarias que dan paso a vialidades que se
perciben con un menor transito, lo cual demerita la funcion de la via principal y afecta a la movilidad,
impactande principalmente en contaminacién, tiempos y desgaste de infraestructura,

Otras situacicnes se presentan también en las intersecciones en las que no se encuentra sefalizado la
direccion del flujo vehicular provocando en muchas ocasiones tendencia a generar dos lineas paralelas
para girar a la izquierda o derecha, o impidiendo el paso en ofros casos. Algunos ejemplos de
intersecciones son: calz. Cuauktémaoc con calz. Cetys, calz. Macristy con calz. Independencia y calz. Benito
Juarez con av. Venustiano Carranza, entre otras.

En cuando al nombramiento de vialidades se observa la necesidad de establecer criterios de continuidad,
asi como de definicidn de nombres en vialidades conocidas de formas distintas. asi mismo contar con la
nomenclatura en forma fisica, comao medio de infarmar y orientar a la poblacién tanto residente como turista.
Algunos ejemplos de vialidades conocidas con dos nombres son: la calz de los Presidentes (calz. Rio
Nuevo), cto, Antonioc Valdés Herrera (carr. Abasolo), calz. Rofario Internacional (carr a Islas Agrarias), por
mencionar algunas, Ademas, de la definicidn oficial de nombres de vialidades también es necesario
establecer criterios para la asignacién de los nombres genéricos que explican el tipo de via, ya que también
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se presentan caso de una misma vialidad con distintas asignaciones ya sea calzada, bulavar, avenida,
calle, etc.

En cuanto a la continuidad y congruencia de la nomenclalura, se presentan trazos viales con diferentes
nombres en los diversos tramos gue la componen, ejemplo de estc es av. Parajes, av. Santiago
Xicoténcall av del Pasaje y av del Enandi; todos estas tramos forman una solo via que pasa por diversas
colonias y fraccionamientos, alguncs tramos estan blogueados y otro forma parte un fraccionamiento
cerrade de residencial Laguna del Sol.

En general, es necesario establecer accionas gque permitan a los usuarios comprender la dinamica de la
circulacién vial, no sélo para los habitantes de la ciudad, sino también para los visitantes, con la finalidad
de evitar ¥ mitigar la incidencia de conflictos viales y tener un mejor enlendimiente operative de los
desplazamientos en la ciudad.

d. Semaforizacién
La red semaforos de la ciudad cuenta con un total de 194 elementos distribuidos mayormente sobre la red
vial primaria y secundaria, sclo en algunos casos se cuenta con seméforos sobre vialidades locales. Por
otra parte, se identifican diversos puntos sobre la red vial principal en donde existe un semaforo para dar
paso a una vialidad local, lo cual demerita las funciones de la red wial primaria aumentando los tiempos de
recorrido y generando paradas continuas (ver plano anexo: Red de semaforos)

Asimismo, se identifican otros puntos viales de gran afluencia en donde se identifica una falta urgente de
semaforizacion y gue acluzimente se controla por medio de sefialamiento de alto, sin embargo, al igual gue
la situacidn anterior demerita la funcion de |a red vial primaria, un caso en particular es la ¢, Novena, con
dispositivo de alto en la interseccidn av. Paseo del Palmar con jerarquia local & interseccidn con av. Palmar
de Santa Anita con jerarguia secundaria.

También, es importante que los semaforos respondan a las necesidades de los flujos viales puesto que
también se identifican algunos semaforos que no son respetados por falla de congruencia con la dinamica
de trénsito, ejemplo de ello, son el seméaforo ubicado en la interseccion de calz. Cuauhtémoc y calz. Cetys
en donde se indica semaforo en rojo para virar a la derecha, lo mismo sucede con el semaforo calle Ey c.
Alonse Esquer Sandes.

En general, la red de semafores requiere de una reestructura, para mejorar la eficiencia de la estructura
vial primaria y secundaria y los ejes funcionen lo mas eficiente posible integrandose adecuadamente a cada
vialidad en congruencia su con clasificacion vial y la demanda vehicular actual

e. Estacionamiento
En cuanta a los estacionamientos se identifica una falta de control y regulacion, principalmente por invasion
la del espacio publico peatonal, situacion gue se percibe en todos los niveles de jerarquia vial, desde vias
primarias hasta vias locales, limitando el adecuado paso de personas. Algunas zonas con alta intensidad
comercial y de servicios como las colonias Primera Seccion, Segunda Seccién y Nueva se aprecia en las
diversas vias comerciales invasidon de banquetas, inclusive en algunas vialidades se invade un caml de
circulacién come estacionamiente al centro de la calle,

Asimismo, existen corredores urbanos gque no previeron franjas comerciales dejando muros ciegos
habitacionales. lo que ha generado la transformacién de la vivienda adyacente a comercio o uso mixto
hacia la via principal debido al potencial econémico que estos representan, sin embargo. estos cambios no
contemplan estacionamientos, por lo que provocan invasiones y saturacidn de acotamientos obligando a
hacer paradas sobre el carril de circulacion en el caso del transporte pablico. Algunos ejemplos de estas
vialidades son la ¢ Movena y la calz. Anahuac ambas principalmente en sus tramos hacia el sur.
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En cuanto a la regulacién y reglamentacion existe una fuere necesidad de la aplicacion estricta de las
normas, en particular del Reglamento de Transito de Mexicali en cuanto al contral de estacionamiento en
zonas prohibidas, como lo son las banguetas y algunas zonas de circulacion vehicular.

En este sentido, se debe concientizar a la poblacién en cuanto al uso de acotamientos, ya que el
pensamignto colective es el de considerar estos como estacionamientos publicos, por tanto, cuando se
acude a acciones viales de eliminacién de los mismos, la peblacion continda usandolos como
estacionamiento, impidiendo |a circulacidn adecuada. Ejemplo de esta situacién se presenia en la calz. de
los Presidentes en la gue se buscd implementar infragstructura ciclista en lo que fueran los acotamientos,
sin embargo, en diversos framos de la misma podemos encontrar esta invadida por automdviles
estacionados frente a diversos equipamientos, a pesar de que estos cuentan con su propio estacionamiento
0 en otros casos debido a la colocacion de ventas informales sobre bangquetas.

Asimismo, la normatividad actual no considera la accesibilidad para diversos modos de transporte, como
lo puede ser la exigibilidad de un numero determinado de espacios para bicicletas, motos o automdéviles
eléctricos.

2.10. Movilidad binacional

En el 4rea urbana de la ciudad de Mexicali se ubican dos de los seis puertos fronterizos (PF) del estado de
Baja California, el Puerto Fronterizo Mexicali |, en la Zona Centro, y el Puerto Fronterizo Mexicali |l al este
de la ciudad. El contar con estos puertos fronterizos le confiere al municipio y la ciudad de Mexicali una
gran relevancia economica, en especial para la actividad industrial y el turismo medico, asi como para la
exportacion de productos, y la recepcidn de turistas norteamericancs de la tercera edad en temporada
invernal (pajares de la nigve) gue se internan hacia el resto del municipio y estado, y por supuesto, también
es importante hacer notar que son muchos los habitantes de la ciudad de Mexicali con residencia
estadounidense o doble ciudadania, que cruzan diariamente a trabajar en el pais vecino

Lo anterior se confirma con los datos de cantidad de cruces anuales, que de acuerdo al Department of
transpaortation del Bureau of Transportation Statistics (BTS), de Estados Unidos de América (EUA), los
puertos fronterizos Mexicali | y Mexicali Il, se ubican como el numere & y nOmero 9, respectivamente, de
los que presentan mayor cantidad de cruces al afio en 2019, del total de 25 puertos fronterizos en operacion
en la frontera de México v Estados Unidos. El PF Mexicali | registrd 4,584,781 cruces ese afio, y el PF
Mexicali Il por su parte registrd 3,628,264 cruces anuales.

Es impertante sefialar gue hasta noviembre del presente afio, ya casi por terminar el 2020, la cantidad de
cruces es significativamente menor, con 2,907,005 cruces acumulados a la fecha en el PF Mexicali |, y
1,545,874 cruces en el PF Mexicali || en 2020, pero aun asi siguen conservando su lugar en &l Rango de
cruces anuales; lo anterior esta estrechamente relacionado con la actual crisis mundial por la pandemia de
COVID-19, que entre otras afectaciones, ha ocasionado por el cierre parcial de la frontera enfre México y
Eslados Unidos, permitiendo solo cruces esenciales, pero que en algin momento se vera normalizada la
operacion.

Esla dinamica en los puertos fronterizos, conlleva el cruce diaric de peatones, vehiculos particulares,
autobuses, camiones de carga y vagones de ferrocarril hacia ambos lades de la frontera, con lo que se
presentan dinamicas pariculares en el transite y tréfico vial aledano en el lado mexicano en la ciudad de
Mexicali, como las largas filas de vehiculos privados en espera para cruzar a la ciudad de Calexico,
California en ambos puertos fronterizos, filas de camiones de carga en el PF Mexicali Il, y del cruce del
ferracarril en el PF Mexicali |

Los flujos vehiculares que se generan con la dinamica de cruces diarios en los Puertos Fronterizes de la
ciudad de Mexicali, son los que impacian en mayor medida, ya que tanto vehiculos particulares como
camiones de carga ocupan tramos de vialidades urbanas durante la espera a cruzar al pais vecing, que no
son exclusivas para este fin, cbstruyendo el transito local a veces por varios kildmetros y por largos periodos
de tiempo.
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En el caso de la fila de camiones de carga hacia EUA en gl PF Mexicali ll, ésta a veces ocupa dos carriles
del bivr. Abelardo L. Rodriguez, limitando la circulacion normal de la vialidad, ademas el ingreso a Mexicali
de los vehiculos comerciales de carga se da de manera paralela hacia el mismo bulevar, perturbando la
movilidad en la zona, esto debide a que es el Unico puerto fronterizo por el que se dan les cruces de carga
en la ciudad; por otro lado, la circulacion constante de camiones de carga pesada provocan un desgaste
mayor en esta via primaria, por lo que recientemente se modernizd en un tramo con pavimentio de concreto
con el objetivo de que se cuente con mayor durabilidad de |a via

Es sobresaliente que en este PF en ambos lados de la frontera, el arribo peatonal para ingresar al pais
vecino, se ubica en zonas despobladas, practicamente desiertas, lo que lo hace complicado, sin embarga,
si dan estos cruces ya que muchas personas optan por cruzar de manera peatonal y ser recogidos por
comparieros de viaje (familiares o amigos) en el lado de EUA, y asi no hacer tanta espera en fila por medio
de los carriles vehiculares de pasajeros, sobre todo cuando no cuentan con tarjeta sentri.

Sin duda, la dinamica que se genera en torne a los puertos fronterizos en la ciudad, trae consigo
afectaciones en la movilidad, e impacta fuetemente en las zonas aledafas, tanto a peatones como
aulomovilistas, con efectos ambientales y en la circulacién importantes, por lo que es primordial el que se
continde con la modernizacian de ambos puertos fronterizes, que es un esfuerzo binacional de ya varios
afios entre México y Estados Unidos de América, con gran avance a la fecha en el PF Mexicali |.

3. SINTESIS DE LA PROBLEMATICA

A traves de la integracidén del diagndstico realizado se busca identificar las interrelaciones entre la
estructura espacial de la ciudad de Mexicali y el comportamiento de flujos de movilidad en los diversos
modos de desplazamiento, identificando las externalidades negativas que genera el modelo territonial y de
movilidad actugl. Se parte de la premisa gue existe una inleraccién intensa entre el patron de los usos del
suelo y el comportamiento de flujos, interacciones que determinan la accesibilidad, eficiencia y
sustentabilidad de la ciudad.
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4. VISION Y OBJETIVOS ESTRATEGICOS
4.1. Vision general

La vision establecida para este programa nace de los nuevos lineamientos, principios y objetives
planteados para el Desarrcllo de |la Ciudades de la ONU Habitat, de la Ley General de Asentamientos
Humancs, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano y de las dinamicas de trabajo con el seclor
publico, privado y la sociedad organizada, buscangdo redirigir el enfoque de desarrollo urbano v la
movilidad actual que contribuye a la exclusién social v 1a marginacion de la poblacidon vulnerable
mermande un acceso eguitaiive 2 la oportunidades que ofrece la ciudad, a través de las
infraestructuras y los diversos modos de transporte

En esle sentido, se planlea la vision de ciudad para la movilidad urbana al 2038:

"Una ciudad de escala humana, conectada, seglira e incluyente para todas las
personas, con un modelo integral de movilidad y un sistema de transporte piblico
eficlente y asequible, que garanticen a sus habitantes la accesibilidad a la vivienda,

equipamientos, servicios y empleo, cunlrnbuyandu a elevar la calidad de vida de. la
poblacién, especialmente de los méis vulnerables y a la transformacion a una ciudad
inteligente, equitativa y sustentable™.

4.2. Objetivos de planeacion

Los chjetivos de planeacion buscan establecer la finalidad para cado uno de 105 temas relativos al
desarrollo urbano y la movilidad, de acuerdo a lo identificado en el diagnastico buscando revertir las
situaciones no deseables y contribuir a que la ciudad se acergue a los principios idealizados para
mejorar el acceso a la ciudad de las personas En este sentido a continuacién se describen los
objetivos planteados:

Cuadro 32: Descripcion de objetivos estratégicos
1 L] a2 g - a0

| Busca ¢l desamollo de Infraestructura bajo el conceplo da calles completas
| de manera gua lodas |as personas sean incluidas an la movilidad urbana
| considerando la piramide de la movilidad y lomanda en cuenta la funcitin

|\ﬁdl¢gﬁnuum

Prionzar la mowilidad pealonal reconociendo que es el moda de franspare
basico, garantizar la incusidn. la segundad y comodidad de los traslados a

ACCESIBLE

Y
EQUITATIVA l Consiruir una via

! | publica de escela pia especialmente én comadoses urbanos a través de zonas peatonales
| humana, confortable y libres de obstdculos, bien iluminadas, con el eguipamienio v la
| segura infroestiruchura que permia un mayor accaso a la cudad y a los Senacios,
| | | como el sistema de transporie pliblico g
I E Busca el promover wna ciudad censa y compacta permitiendo que un
| Densificar & cudad mrmmumpuﬂn“ﬂmhdmm
| ) i Iinfreesructura, equipamientos servicios y empleo.
| PROXIMA N v ' Busc.a una mayor diversidad de las actividades Urbanas cercanas 3 las
Ampliar la diversidad de | zonas habitacionales y acorde a las funciones operativas de la red vial,
usos de suslo permifienda un mayor accese al emples ¥ senicios, asi como la

| L N e descentralizacion de eslos
Conform.ar un sistema vial integral y complelo que permita la adacuada

! Consolidar la red vial | conexidn de los distintos seclores, acercando a las personas

i . | gportunidades de acceso a la ciudad con traslados més corlos y direcios.
CONECTADA Ampliar la coberiura de servicio de transperte pdblico hacia las zonas

! 5“‘:””““'}“”&;?;‘“0 habitacicnales con demanda no servidas. Establecer una red da trédnsio
& lranspore p ¥ para el transporte de carga que permila |a adecuada comunicacion de los

| | de carga ) E :

i | destinos industriales y comerciakes
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! i ey " Conlar con infraestruciura y llevar a cabo

equipamientos que permitan |
il'nlv.ltl'lu traslados eficientes a través de la red vial y el intercambio de los diversos |
| intermodalidad maodos de transporte tanto de usuarios pariculares a pie, en bicicleta o |

i | i _ automovil; como da empresas de transporte pablico y de carga.

| | Ondenariareode LTIt S e e oo
{ b regulacibn y control dentro de la ciudad,

| atenil . Generar un enformg urbane para la movilidad adecusdo de todos log

mlmm. | modos de ransporte hacia y desde (o8 puerios frontérizos, garantizando la

} - e G FA | seguridad particularmenta de los usuanos que trangian a pie.
| Red wial eficiente en funcidn de un adacuado manejo de los diversos

| | dispositives para el control de trénsilo acordes a la dasificacién vial y a la

| asignacin de modos permitidos en la vialidad. Sefalizacion y

i

nomenclalura vial que permila dingir de manera adecuada a los diferentes i

| Promover una moviidad
| sustentable y eficiande

| la i
| en todos los modas de usuarios de a via

| G ke Establecer los mecanismos necesarios para fransitar a las energias
| EFICIENTEE | bmipias, al cudado del medio ambéenie y la reduccidn de las
INTELIGENTE exlernalidades de la dindmica de mowidad actual, asi como aportar al
objetive global da mitigar &l cambio cimatice.
| Transitar adecizadaments hacia las tecnalogias digitales para gue las
[HiveR | personas cuenten con informacian actualizada y en tempo real de los
60 de 18 moviidad iMmmmmmnmndﬂmrmmamm
gestiin | o de acciones en la iInfraestructura; de manera que 52 aficienten los
intefgente | iempas de espera y lraslado da las personas. PR
Fuente: IMIP, 2021.

4.3. Horizonte de planeacion

Los horizontes de planeacién permiten establecer un plazo para |z ejecucion, en el que se requeriré
concebir, desarrollar y completar las acciones propuestas en el Programa, estos plazos se definen
en funcién de los periodos administrativos de gobierno, alineande los plazos con dichos cambios y
dando oportunidad a los gobiernos entrantes de retomar los proyectos y acciones programados para
la ciudad con la finalidad de contar con mejcres oportunidades para la de gestion de recursos. En
este sentido se establecen los siguientes plazos:

Figura 8: Pricridades de ejecucion y plazos del horizonte de planeacion
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5. ESTRATEGIA Y PROGRAMACION DE ACCIONES

El planteamiento de la estrategia de movilidad se basa en los principios y conceplos que se
establecen a nivel global y nacional para hacer frente a las diversas problematicas urbanas,
especiaimente dando respussia a través de la humanizacicn del espacio y la priorizacion de la
persona. Las estrategias ademas estdn orienladas a en generar impactos positivos, en atencién a la
urgencia de abatir los efectos negativos del cambio climatico. A traves de las acciones planteadas
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s¢ apoya la vision de desarrolio urbano de la administracidn plblica federal de procurar ciudades
Justas y calles mas humanas, seguras e incluyentes (SEDATU 2019).

En Mexicali come lo es en otras ciudades de nuestro pais, existe una preccupante desigualdad en
cuanto a la disposicion del espacic plblico vy la accesibilidad, enfocandese el disefio vial
particularments en |la movilidad motorizada y otorgande mas espacio publice a las zonas
habitacionales de un nivel econémice mayor, en cuanto a distribucion vial se refiere, complicando y
encareciendo los traslados para la poblacion mas vulnerable

En este sentido, la pauta a nivel glabal parte de lo planteado por ONU Habilat; de acuerdo a sus
datos, el mundo esta cada vez mas urbanizado, desde 2007, mas de la mitad de la poblacidn mundial
vive en ciudades y se prevé un aumento del 80% para 2030. En el caso de |a ciudad de Mexicali su
poblacidn actual representa el 81% de la poblacidn total del municipio (Cense, 2020).

Ce acuerdo a las necesidades identificadas para la ciudad, el Programa busca impactar el
mejoramiento de la calidad de vida de las personas, apoyandose de los objetivos establecidos en la
Nuava Agenda Urbana 2030 de la ONU Habitat. plan de accién en favor de las personas, el planeta
y la prosperidad (ONU HABITAT 2015).

A nivel nacional, la estrategia busca el apego a los principios que indica la Ley General de
Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territonial y Desarrollc Urbano (LGAHOTDU) (DOF 20186),
en relacién a que la planeacion, regulacién y gestion de los asentamientos humanos, centros de
poblacién y la ordenacién territorial, deben conducirse de acuerdo a lo que agui se indica; se hace
referencia a los siguientes puntos relacionados:

Figura 9: Principios que indica la Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y
Desarrollo Urbano
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5.1.

La esitralegia urbana territorial se deriva de la vision de Mexicali al 2035 propuesta por la
actualizacién mas reciente del Programa de Desarrollo urbano de Centro de Poblacidn de Mexicali
(PDUCP), la cual propone nuevas perspectivas de desarrollo urbano, regional y ordenamiento
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territorial de acuerdo a las politicas nacionales en materia de desarrcllo urbano cempacto, mixto y
coneclado, y a las propias expectativas de desarrollo local. En el caso de la mowilidad, el PDUCP
considera la estrecha interrelacion entre los usos de suelo y el transporte, al observar que el uso de
suelo se conforma como origen y destino de los viajes y que la relacién fisica entre ambos extremos
que permite su comunicacion deberd sar resuelta con ejes de conaectividad que permitan el transito
saguro, eficiente, e incluyente, es decir apto para todas las personas en todos los modos. La
estructura urbana compuesta por centros y ejes de conectividad deben favorecer la interaccion de
personas y actividades de manera sustentable y eguitativa.

El objetive fundamental de la estrategia de desarrollo prevista per el PDUCP es Consolidar la
estructura espacial de la ciudad buscandao la saturacién urbana y elevando la accesibilidad a
servicios y empleo mediante una adecuada mezcla de usos y una red vial y de transporte
eficiente. De entre los lineamientos estralégicos gue se desprenden del objetivo general, cuatro de
ellos tienen un fuerte componente de movilidad, siendo los siguientes:

Consolidar centros y subcentros urbanos existentes y gestién de nuevas centralidades en
zonas deficitarias. Para lograr el equilibrio en la distribucion de los servicios y una mayor
accesibilidad desde las distintas zonas habitacionales, se propone consolidar los nucleos de
equipamientos y servicios existentes y se busca desarmaollar nuevos nicleos en zonas deficitarias. Se
parte de la identificacidn de subcentros urbanos que deberan cumplir con un radio de 3 kildmetros
para cubrir la totalidad del drea urbana propuesta. ¥ en un nivel jerarquico subsecuente se praponen
centros distritales (radio de 1 kilémetro) ce acuerdo a las concentraciones de equipamiento
existentes para aproximar a la poblacién los servicics de nivel basico. Es importante que esta
estrategia se ligue a la estructura de movilidad propuesta, especialmente a la red de corredores de
transperte, ya que eso permitird incrementar la accesibilidad de la poblacion a servicios que se
localicen fuera de su sector.

De la misma manera, el entorno de los nicleos de servicios debe contemplar estrategias de
mejoramiento urbano para facilitar y hacer segurc los desplazamientos peatonales hacia los
equipamientos: lluminacidn, rutas seguras, proteccion mediante arbelado, sefializacidn, rutas
ciclistas y accesibilidad universal.

Desarrcllar instrumentos para el establecimiento de usos mixtos, ocupacién de baldics y
desarrollc de zonas vinculadas a corredores de transporte, procurande la saturacién y
compactacion del area urbana. Medianie esta esirategia se busca reforzar |os procesos de
reestructuracian urbana. Medianle normatividad e instrumentos legales, la administracion municipal
promovera la redistribucién de usos complementarios al habitacional para reducir las zonas
dormitorios y elevar la mezcla de usos en todos los distritos de la ciudad, especialmente en los
parifaricos.

Por otro lado, el mismo Reglamento de Zonificacion de Usos de Suelo debera conlener dispasiciones
normativas para fomentar la densificacion y redensificacion urbana, seflalando los espacios propicios
para ello de acuerdo a la estructura espacial propuesta, esto es, en los sectores central e intermedios,
dentro de los radios de influencia inmediata (500 metros) de los subcentros urbanos y centros
distritales, y a lo largo de los corredores de transporte, especialmente alrededor de las estaciones.

Impulsar el redesarrollo y la regenaracion urbana.

Esta estrategia busca el mejoramiento del espacio urbano en |a ciudad consolidada, con especial
atencion de las zonas habitacicnales periféricas donde priva la vivienda abandonada y Ia falta de
accesibilidad a empleo y servicics. Se apoyard en un programa exiensivo y permanente de
mejoramiento de barrio, la vinculacién de los mismos a la red de corredores de transporte puablico y
a la estrategia de consolidacién de subcentros urbanos y centros distritales.

Ordenar y promover el establecimiento de zonas especiales de actividad econémica fuera de

la ciudad, procurande la accesibilidad, la compatibilidad de los usos de suelo y la
consolidacién de las localidades del sistema urbano dentro del centro de poblacion.
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Dervado de esta estrategia, el ordenamiento de los corredores regionales fiene un cometido
importante en la busgueda del posicionamiento regional y metropolitano de la ciudad de Mexicali,
Los enlaces de las carreleras con |a eslructura de circuitos de la ciudad son oportunidades para la
localizacion de servicios logisticos y al transporte de carga, como hubs logisticos; esto permitird
reducir la inclusién de los flujos de carga a la ciudad y hacer mas eficiente el transporte y distribucion
de mercancias.

Los elementos que conforman el modelo territorial propuesto son los siguientes:

a) Extension urbana al 2036.

Se establecieron fres escenarios para el calculo de los requerimientos de suelo considerando
distintas proporciones de crecimiento periférico e intraurbano. El escenario seleccionado,
estralégico, consigera una propuesia gue impulsa la consolidacion urbana mediante la saturacion
urbana con un 75% de crecimiento intraurbano, un 24% de crecimienio penférico ¥y un 1% para
ocupacién de pequefios baldios o casas desocupadas. Asi, el crecimiento periférico al 2036 se
calcula en 279.25 ha. con lo que el drea urbana alcanzaria 23,132 ha. con una ocupacion del 88%.

El calculo de la demanda de suelo para uso habitacional en este escenano es de 255,96 ha. al 2036.
Con esta referencia se determina un perfil urbano que integre los asentamientos dispersos de la
periferia por lo que el area urbana propuesta al 2036 alcanzaria 28 687 49 ha

b) Estructura de movilidad.
La estructura espacial se basa en una red de enlaces sustentada por tres elementos principales:
anillos viales, ejes radiales y corredores de transporte,

La estructura de anillos y &jes radiales se mantiene de los programas anteriores; el esquema permite
adaptar la forma urbana de la ciudad a una limitante importante como o es la linea internacional; la
circulacion a través de los anillos permite la conectividad a todos los sectores, al liempo que dirige
el trénsito hacia los cruces fronterizos. Los anillos representan de zlguna manera la frontera de
crecimiento de la ciudad, dando accesibilidad a las areas ccupadas y de reserva. Por su parte, los
gjes radiales permiten conducir los flujos hacia el interior del area urbana; esta actualizacion del
programa de desarrollo da una mayer relevancia a este elemento, méas alla de la connotacion de
vialidad primaria; la funcion de estos ejes es la de integrar flujos desde y hacia los anillos ofreciendo
flexibilidad y alternativas a los recorridos en la ciudad; son las vias alimentadoras de los anillos.

En el caso de los corredores de transporte, se proponen 6 ejes troncales para dar servicio a toda la
ciudad, propuesta preliminar que debera ser analizada al momento de realizar el Plan Integral de
Movilidad Sustentable. Estos corredores seran la base para conectar los subcentros urbanos y
permitir una mayor accesibilidad a los mismos sin depender del vehiculo particular. Como elementos
nodales de movilidad se visualizan centros multimodales y de intercambio regional para lograr la
conexidén de la ciudad con el resto del centro de poblacian.

c) Sectorizacién urbana

La organizacién espacial de la Ciudad de Mexicali se integra por zonas, sectores y distritos. Esta
forma de organizacidn terntorial es resultade del analisis de distribucién de usos de suelo,
determinacién de zonas de vocaciones especiales, distribucion de densidades urbanas y de la
disposicion de la red vial Esta organizacion representa la pauta inicial para el planteamiento de
lineamientos de la estructura urbana. Se establecieron 14 sectores compuestos por un nUmero
variable de distritos

d) Centralidades

La Ciudad de Mexicali cuenta con un centro urbano compuesto por un Centro Urbano y un Centro
Civico que en conjunto concenftran actividades comerciales y administrativas; este nuclec central
constituye también |la centralidad mas importante de la ciudad ya que alberga un cruce fronterizo y
los equipamientos administrativos y de salud de alcance metropolitano, Ademas de este centro, la
estructura espacial propuesta busca crear condiciones de proximidad y accesibilidad a los principales

68




Pagina 76 PERIODICO OFICIAL 08 de julio de 2022.

destinos urbanos, por lo que se plantea una distribucion de subcentros urbanos que deberan ofrecer
a la poblacion estas condiciones de acceso a los principales equipamientos. Se establecen 10
subcentros urbanos districuidos en |2 ciudad, 4 de estos subcentros ya existen, 2 se requieren
estrategias de consolidacion y 4 san de nueva creacion. El radio de cobertura establecido para estos
subcentros es de 3 km. De tal manera que se cubre con ellos la demanda espacial de toda la ciedad

e) Esquema de distribucién de densidades.

El modelo de densidades promueve mayores grados de densificacian y compactacion urbana hacia
el centro urbano con promocion de vivienda verlical y usos mixtos, esto con el fin de lograr un uso
mas intensive del suelo urbano. Los mismos criterios se aplican a las densidades en corredoras
urbanos, aguellos corredores en distritos proximos al centro tendran una categoria 1 (mayor
densidad), las cuales iran disminuyendo conforme la densidad propuesta para los distritos, sin
embargo, en todos los casos, las categorias de densidad en corredores serdn superiores a los
promedios por distrito, lo que le asigna a los corredores un mayor potencial para la ocupacién y 2
edificacion gracias a su accesibilidad y concentracién de actividad econdmica

f Escenario de mezcla de usos propuesto.

La propuesta de mezcla de usos de suelo para la Ciudad de Mexicali se establecié con basa an un
analisis de criterios para dosificacion de usos (entropia). Teniendo como referancia los indicadores
de entropia de la ocupacian actual por distrite, se establecieron criterics gue buscaron elevar el
indicadar a un range mayor de 0.50. Con estos criterios se logra elevar la mezcla de usos en toda la
ciudad y especialmente en los distritos periféricos con lo cual se busca aproximar los equipamientos
servicios y el empleo a las areas habitacionales periféricas que actualmente funcionan como zonas
dormitoric o se encuentran con una muy baja ocupacion debido precisamente a la necesidad de
desplazarse grandes distancias para trabajar o acceder a equipamientos.

al Corredores con potencial para impulso econdmico,

En la Ciudad de Mexicali se establecieron corredores de acuerdo con la vocacion enconfrada en el
analisis de usos de suelo; es evidente la mportancia de estos corredores para el impulso y desarrollo
econdmico de la ciudad. Por tal motivo, se proponen corredores especificos que, aunque presentan
ya vocaciones relacionadas con el impulso propuesto, reguieren estrategias y acciones que
favorezean su consclidacion,

Modelo territorial propuesto. Esquema estratégico espacial.
La integracién de los componantes descritos anteriormente establece el modelo territonial propuesto
(esquema estratégico espacial), el cual se describe de la siguiente manera:

La estructura de movilidad incorpora 2 anillos viales, ejes radiales, 6 corredores de transporte,
2 zonas de confluencia multimodal y 4 zonas de conexién con el resto del centro de poblacion.
En conjunto cubren la mayor parte de la superficie urbana y favoracen la sustentabilidad. La
sectorizacion de la ciudad se plantea con 14 sectores que sirven de base para establecer
lineamientos especificos de densidad y mezcla de usos. Los centros y subcentros urbanos
son puntos de importancia estratégica para fomentar el desarrollo de los sectores, ofrecer
destinos a corta distancia y de esta manera reducir las distancias y tiempos de traslado de la
poblacién para la satisfaccidn de necesidades. En el mapa se pueden observar los 2 centros
y los 10 subcentros propuestos. La propuesta de distribucion de densidades poblacionales
obedece a un esquema de concentracion a partir del centro urbano y reducirlas gradualmente
hacia la periferia. Ademas de las densidades, se debe trabajar en la mezcla de usos, en
espacios centrales mediante la reconversion y en espacios periféricos mediante el impulso a
usos complementarios al habitacional para eliminar las zonas dormitorio y hacer mas
eficiente la dinamica de viajes urbanos. La estrategia considera el impulso de los corredores
urbanos como los portadores de la actividad economica y los flujos de movilidad mas
importantes en la ciudad; como ejes de movilidad se destacan los 5 corredores de transporte,
de impulse econdmice los corredores comerciales, industriales y de servicios médicos; el
resto de corredores funcionaran como portadores de la actividad econédmice local y deberan
considerar una profunda transformacién en cuanto al uso integral de la via puablica y el
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ordenamianto de los usos del suelo y la imagen urbana (ver plano anexo: Modelo espacial y
de movilidad propuesto).

5.2. Estructura vial propuesta 2036

Lineamientos normativos generales, estos lineamientos aplican para la ciudad de
Mexicali y estaran por encima de lo indicado en las normas y reglamentos estatales, en tanto
que el desarrolle de cualquier fraccionamiento, desarrollo urbano o construccién vial dentro
del drea urbana deberd apegarse a lo indicado en este Instrumento,

El disefio de cada wialidad y la distribucion espacial dependera de |a vocacion de cada via, segln su
jerarguia, funcién y usos de suelo adyacentes. De acuerdo al manual de calles (SEDATU 2019) las
vias urbanas tienen una doble funzién: movilidad y habitabilidad. La forma o geometria se defing
segin su jerarquia; primaria, secundaria y terciaria, gque en su conjunto forman la red vial; y el uso
se establece segUn la ocupacion del espacio por los diferentes usuarios: peatones, ciclistas, usuarios
del transporte pldblico, vehiculos de emergencia, usurarios del lransporie de carga, motocicletas y
automdviles, Ademas, para propiciar una construccion integral del entorno se debera considerar la
piramide de movilidad.

Figura 10: Piramide de movilidad

+ Mayor prioridad

Usuarios de vehiculos
ﬁ particulares motorizadas

= Maenor prioridad
Fuente: Manual de calles, SEDATU, 2018,

En este sentido a continuacién de establecen los lineamientos particulares para la instalacion de
espacios peatonales y ciclistas, y finalmente la definicion de secciones viales segun su funcion ¥
jerarquia. Las secciones wviales indican un espacio peatonal minimo a cubrir, y podra modificarse
para su ampliacidn de acuerdo a los criterios que agui se indican.

5.2.1. Criterios normativos

Esle apartado se establece con el objetivo de delerminar los criterios para el adecuado
funcionamiento del sistema vial existente y propuesto en la ciudad en congruencia con la asignacion
jerdrquica indicada en este Programa y evitar afectaciones de trénsito sobre la operacion de las
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mismas por la construccion e implementacién incorrecta de actividades, para lo que, ademas, se
deberan elaborar y actualizar las normas y reglamentos correspendientes a fin de salvaguardar la
eficiencia de la red para todos los usuarios de la via.

Arterias (circuitos, ejes radiales y primarias):

+ No debera permitirse la ubicacion de accesos principales de inmuebles que demanden un
alto flujo de movimientos vehiculares, aunque su fachada principal este sobre la via primaria
los accesos para vehiculos motorizados deberan ser por las vias secundarias o colectoras
adyacentes. Entran es esta restriccion en todos sus niveles escuelas, hospitales, clinicas,
centros religiosos, centros industriales

= No debera permitirse la ubicacion de estacionamientos para con incorporacion a la vialidad
en reversa, esta debera ser estrictamante de frente, y los movimientos no deberan afectar el
espacio peatonal ni la superficie de rodamiento wvehicular.

« Mo deberan quedar muros ciegos adyacentes paralelos al limite intenor de banqueta, puesto
que promueven el comercio informal y por consecuencia impactos en el transito y a la imagen
urbana (publicidad y graffili), asi coma inseguridad Se permiten muros no mayores a 150m
separados del limite de bangueta por una franja de area verde, recomendablemente
arbustiva para evitar propiciar el grafitti, de un ancho tal que no interfiera en la movilidad
peatonal. No se permitira la ubicacién de vivienda al Iimite de la seccidn vial de las arterias.
Un efemplo de esto son los muros gue encierran fraccionamientos habitacionales, dando la
espalda a fa walidad pnncipal, provocando sy apertura a través de los patios para la
instalacion de comercios, que no cumplen con los citerios de estacionamiento y espacio
publico, comao lo son framos de blvr. Andhuac o ¢. Novena.

s Se deberad procurar aprovechar el polencial del suelo como corredor urbano para |a ubicacion
de comercio, indusiria, eguipamiento, servicio y usos mixios, como lo puede ser plantas
bajas activas (comerciales) y plantas altas habitacionales.

Secundarias.

s Mo deberan guedar muros ciegos adyacentes paralelos al limite interior de banqueta, puesto
que promueven el comercio informal y per consecuencia impactos en el transita y a la imagen
urbana (publicidad y graffiti), asi como inseguridad. Se permiten mures con una extension
no mayor a 100m separados del limite de banqueta por una franja de area verde,
recomendablemente arbustiva para evitar propiciar el grafith, de un ancho tal que no
interfiera en la movilidad peatonal

= Sedeberd procurar aprovechar el polencial del suelo como corredor urbano para la ubicacion
de comercio, equipamiento, servicio y usos mixtos, como lo puede ser plantas bajas activas
(comerciales) y plantas altas habitacicnales.

Colectoras.

« Mo deberan guedar muros ciegos adyacentes paralelos al limite interior de banquela, puesto
gue los usos habitaciones promueven el comercio informal y por consecuencia impactos en
el trénsito y a la imagen urbana (publicidad y graffiti), asi como inseguridad Se permiten
MUrSs ¢on una extension no mayor a 100m separados del limite de bangqueta por una franja
de area verde, recomendablemente arbustiva para evitar propiciar el grafitti, de un anche tal
gue no interfizra en la movilidad peatonal

= Se deberd procurar aprovechar el potencial del suelo como comedor urbano de alcance local
para la ubicacion de comercio, equipamiento, Servicio y usos mixtos.

Locales.
+ Podran quedar muros ciegos adyacentes paralelos al limite interior de bangueta unicamente
&n un sentido de la vialidad, puesto que afectan a la imagen urbana (publicidad y graffiti) y
propician inseguridad.
= Mo se permitird la ubicacion de aclividades comerciales en este tipo de vialidades.

Se deberan establecer medidas de disefic para la mitigacidn de la invasion del espacio peatonal.
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5.2.2. Lineamientos de distribucién vial

La redistribucion de las vialidades de acuerdo a su jerarquia que se plantea, retoma la propuesta de
la estructura vial indicada en el PDUCP 2025 y el Plan Maestro de Vialidad y Transporte (2011); la
propuesta de estructura vial busca reforzar la vision del modelo de movilidad a base de circuitos y
ejes radiales (ver plano de estructura vial propuesta).

Asimismo, para la reasignacidn de jerarquias vy espaciamisnto de |a red vial s& contemplan entre
otros documentos tedricos, los lineamientos de las Normas Técnicas las Mormas Técnicas de
Proyecto y Construccion para Obras de Viglidades de Baja California de Vialidad y el Manual de
calles: diseno vial para ciudades mexicanas de la SEDATU. De este ultimo se rescata esencialmente
los principios y criterios de disefio vizl urbano, en los cuales independientemente del tipo de calle el
objetive debe ser mover eficienternente personas y mercancias. Asimisma, se debe contribuir a
mejorar las condiciones sociales, econdmicas y ambientales Eslos principios son |a inclusian, la
seguridad, la sustentabilidad y |a resiliencia.

La estructura vial contempla cambios en la asignacidn jerarquica de las vialidades planteada
anteriormente con la finalidad de eficientizar |a operatividad de la red y mantener una congruencia
entre su gecmetria, funcion y clasificacién. Asimismo, se establece un replanteamiento del trazo vial
propuesto con la finalidad de establecer una mejor conectividad y restablecer conexiones perdidas
del trazo anterior por el desarrollo urbane dado

La redistribucién de las vialidades que aqui se plantea se basa en el concepto de Calle Completa, y
se soporta bajo la estrategia de Conectividad Vial Integral de este documento. Asimismao, como de
acuerdo a lo mencicnado en el Manual de Calles (SEDATU, 2019) en el apartado de Definicion de
la vocacion de las vias urbanas, se identifica que para llevar a cabo una redistribucion adecuada del
espacio vial es importante considerar fres aspectos que determinan la vocacion: la forma de la via
(jerarquia-tipolcgia), el uso de la via (usuarios) y la funcion de la via (ver Figura 11). Asimismo. en
cualquier planteamiento es necesario considerar los factores sociales, econdmicos e incluso
fendmenos naturales que pueden afectar la implementacion

Figura 11: Funciones de la via
Mtk 1T S Y

e N

Mayor capacidad vial, mayor velocidad

Habitabilidad {% Mayor acceso a bienes, servicios y acthvidades estacionarias, menaor velocidad

Fuente: Manual de calles Disefo vial para ciudades mexicanas, SEDATL, 2019
Es posible conacer los elementos a integrar en una vialidad de acuerdo a lo identificado en el analisis

de la vocacién de esta, lo que permitird determinar niveles de movilidad y niveles de habitabilidad,
como se obsarva en la siguients figura:
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Figura 12: Relacion entre la funcién (Movilidad-Habitabilidad), forma (primaria, secundaria, terciaria) y
usos de una via urbana (usuario)
Mayor velocidad

Capacidad vial
3 Mis usuarios de vehiculos motorizados &p
3 e
E A Mds usuarios de transporte pdblico e -
- $
2 Mds ciclistas
1 Mds peatones ‘k
Manor velocidad
Mayor acceso a bienss ¥ ssrvicios
1 2 3 Actividades sstacicnarias

Habitabilidad
Fuente: Manual de calles. Disefo vial para cludades mexicanas, SEDATU, 2019

“A mayor capacidad vial, mayor velocidad y menor el acceso a bienes y servicios, y las actividades
estacionarias que se realicen. En ese caso, €l nivel de la funcidn de movilidad de una calle sers alto
(3); mientras menor sea su capacidad vial y mayores las posibildades que brinda para tener acceso
a bienes y servicios, el nivel de dicha funcian sera medio (2), y cuando se pueda tener mayaor acceso
a bienes y servicios y realizar mas actividades estacionarias, este nivel sera bajo (1)." (SEDATU,
2019)

“En cambio, existen calles con menor velocidad, que propician una menor capacidad vial y un mayor
acceso a bienes y servicios y de actividades estacionarias, entendiendo que su nivel de funcién de
habitabilidad es alto (3), mientras menores sean las posibilidades que brinda para tener acceso a
bienes y servicios el nivel de dicha funcién sera medio (2), y cuando las posibilidades de acceder 3
hienes, servicios y el nimero de actividades estacicnanas se reduzca notoriamente dara lugar a un
nivel bajo (1) " (SEDATU, 201%9)

En este sentido, para implementar cualquier proyecto de redistribucidn de vialidades s2 requiers
analizar lo anterior, con la finalidad de que esta responda a la dinamica que le corresponde dentro
del sistema vial, permitiendo conformar una estructura eficiente para todos los modos de {ransporte
A, continuacion, se describen las caracteristicas asignadas a los diferentes tipos de vialidades para
el limite de crecimiento del area urbana de Mexicali, asi como los lineamientos a tomar en cuenta
para la integracion de la infraestructura peatonal y ciclista.

5221. Jerarquia wvial

De acuerdo a las NTPCV para estructurar adecuadamente &l espacio vial urbano, es necesario
especializar las vias, destinando cada una de ellas a una funcidn especifica y condicionandola a
cumplirla, justificAndose esto en razones de seguridad v funcionalidad.

La clasificacion vial adscrita debe atender a las funciones y servicio gue requiera un determinado
corredor para permitir fraslados y movimientos acorde a los usos adyacentes. De acuerdo a lo
indicado en &l Sedasol, PODUCP 2025, las NTPCV del Estado y el Manual de calles, disefio vial para
ciudades mexicanas de la SEDATU y con la finalidad de alcanzar los objetivos descritos para la
movilidad de la ciudad; se establece la siguiente clasificacion vial (ver plano anexo: Estructura vial
propuesta 2036) (Cuadre 33):
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Regionales. Son todas aquellas vialidades ubicadas fuera del limite oficial de crecimiento del area
urbana. Su funcidn es unir des o mas comunidades con un volumen amplic y diversificado de
fransportes automoiores de diferentes tipos, capacidades y pesos Las vialidades de caracier
regional, al entrar al limite del area crecimiento 2036 se convierten en vialidades urbanas.

Circuitos. Son arterias principales con la funcion jerdarquica mas imporiante de la estructura vial, a
partir de estas se desprenden los gjes radiales y sirven como circuitos integradores y distribuidores
de los flujos en el area urbana, comunicando todas |as zonas. Son anillos concéntricos con secciones
entre 40 a 60 m cuya funcion es la de conducir &l trafico de manera continua y ciclica, conectando
las diversas zonas y sectores de 1a ciudad. Corresponde al bive. Manuel Gamez Morin y el Periférico
Exteriar

Ejes radiales. Son arterias principales con el sequndo nivel de importancia en la estructura vial, los
ejes en conjunto con los circuitos viales permiten la conexitn agil y eficienie de todas las zonas
desde centro a periferias. Estos gjes son continuos y directos y van de nore a sur y este a ceste y
viceversa conectando con los circuitos. Deben constituir una red que conecte entre si a los distintos
nicleos o asentamientos que conforman la ciudad. Estas wialidades estan destinadas a
desplazamientos de gran longitud y allos voldmenes de transilo de manera rapida, uniendo los
distintos sectores de la ciudad a los circuitos viales.

Estas mantienen las mismas condicionantes de espaciamiento, seccion (40 a 60 m) y velocidad de
|las vialidades primarias. Su diferenciacion radica en la importancia funcional que se les atnbuye para
generar una red integral y eficiente de comunicacion radial.

Primarias Las wialidades primarias se encuentran en el tercar nivel de importancia jerarquica de la
red de arterias de la estructura vial Estas vialidades estan destinadas a desplazamientos con altos
volimenes de transito de manera rapida, complementan la estruciura de ejes radiales uniendo los
sectores de la ciudad no cubiertos por la estructura funcional principal. Tienen una seccidén mayor a
35.70 m (3 carriles de circulacién por sentide y camellon central), existiendo algunas excepciones
como la Calz. Independencia.

De acuerdo a las Normas Técnicas de Proyecto y Construccién para Obras de Vialidades cel Estado
de Baja California (NTPCV), las vialidades primarias deben mantener un espaciamientc de 1.5a 5
km y una velocidad en marcha en horas pico de 50 a 60 km/h, de acuerdo al PMVT la velocidad de
proyecto es de 50 a 70km/h. Estas vialidades deben contar con capacidad para albergar un volumen
de transilo de 5000 a 30000 vehiculos TOPA Las conexiones de esta vialidad deben ser
unicamente con otras vias primarias o secundarnias,

Secundarias. Las vialidades secundarias se encuentran en &l cuarto lugar el orden jerarguico, son
aguellas vias que ligan a los circuitos, gjes y vialidades primanas con las calles colectoras y locales
Eslas vias tienen caracteristicas geométricas mas reducidas que las arterias primarias. Pusden lener
un transito intenso de corto recorrido, movimientos de vueltas, estacionamiento, ascenso y descenso
de pasaje, carga y descarga y acceso a las propiedades colindantes

Estas vias tienen secciones en un minimo de 29m con acotamiento y 23 m sin acotamiento (2 carriles
de circulacion, con o sin camelldn central), Al igual que las vialidades primarias, algunas vialidades
existentes de meanor @ mayor seccidn adgquieren el rango de secundarias por la funcidn gue tienen
dentro de la estructura urbana como conectoras para |as artenas principales.

En basa al NTPCV el espaciamignto en la estructura de estas vias debe mantenerse a una dislancia
ente 500 m y un kilbmetro. El volumen de transito que debe albergar es de 1,000 a 12,000 vehiculos
TDPA y la velocidad promedio en marcha en horas pico de 30 a 50 kmv/h, de acuerdo al PMVT la
velocidad de proyecto es de 40 a 60km/h. Estas vialidades puente tener conexidn con libramientas,
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vias primarias, vias secundarias y colectoras. En estas vialidades hay una mayor concentracidn de
servicios y equipamientos que demandan un alto flujo de movimientos peatonales: escuelas, iglesias,
hospitales, etc.

Colectora. Son vias que se utilizan para el acceso a las colonias o fraccionamientos y deben estar
conecladas a vias secundarnas, ofras colectoras o lecales. Su funcion principal es la captacion del
transito local para dirigife a vias de un nivel jerarquico mayor. En programas anteriores este nivel
jerarquico no se contemplaba en la estructura vial propuesta, sin embargo, es necesaria su
integracion con la finalidad de contribuir al ordenamiento de los usos de suelo, el principal objetivo
de su integracidn consiste en proleger las zonas habitacionales y evitar la dispersion descontrolada
de actividades comercigles o de servicios de alcance local. mismas que se busca sean concentradas
en estas vias, sirviendo a los asentamientos aledafos con distancias faciimente caminables (300-
500m). Es hasta esté nivel jerarquico donde se recomienda baje el servicio de transporte publico,
evitando su circulacidn por vias locales.

Estas vialidades son la que tienen importancia a nivel local, es decir para determinada zona o sector,
con seccion de 20 a 19.10m (1 carril de circulacién por sentido sentidos) considerando acotamiento,
infraestructura ciclista y tfransporte plblico. El espaciamiento de estas vias sera de 300 a 500 m. en
ellas s& ubicaran los servicios locales. Ejemplos: calle Rio Presidio, calle Rio Fuerte, calle Rio Morle,
calle San Luis Gonzaga. De acuerde al PMVT la velocidad de proyecto es de 30-40kmi/h.

Locales. Conforman el resto de las vialidades v no se integran a Iz estructura vial, las vias locales
se utilizan principalmente para el acceso a las propiedades los recorridos de trénsito son conos y los
volumenes son bajos. Se debe evitar el transito de paso por estas calles. Generalmente son de dos
sentidos y para evitar el transito se evita su conlinuidad conectandolas con otras vialidades locales.

Son calles que dan acceso a los predios con seccidn entre 12.80 (un sentido) a 15.80m (dos
sentidos), dependiendo de su funcidn local. De acuerdo a las NTPCV estas vialidades mantienan un
espaciamiento en la estructura de 100m, las velocidades promedio son de 20 a 30km/h ¥ su conexion
es con calles colectoras y ofras locales

De acuerdo a lo anterior se establece el siguiente cuadro resumen con la clasificacion vial:

Cuadro 33; Resumen de clasificacion jerarquica de la estructura vial urbana y secciones viales

Arterias | Circuitos viales ' 40 - 60 T0

|

principales / Ejes radiales 235.70 0-T0 ;
primaras Primarias 23570 s0-T10 |
Secundanas 2y | _'.H'_D‘LEL..__{

. Colectoras 21810 30-40 I
LT”‘""‘“'T: Locales 215 80 0-30 |

Fuente. IMIP, 2019

En este sentido se establece &l siguiente sistema de ejes y circuilos viales

Cuadro 34: Sistema de ejes y circuitos viales

“Eje vial 1" Colén Del limite de CP (poniente) a av. Repiblica de Brasd, incluye el par wial av
Crisidbal Colén y av. Madere-av. Repiblica de Argantina

“Eje vial 2" De las Américas — Celys D Calz. Adolfo Lapez Mateos a limile de crécimenio 2036 (ofiente)

“Eje vial 3" Independencia | Dellimie de crecimienio 2036 poniente al onente
“Eje vial 4" Lazare Cardanas Del limite de crecimiento 2036 poniente al Cormedor Palaco
“Fle vial 5° Colegio Mililar De av. Cristibal Colén por carr_a Tyuana hasta @l limile de crécimienta 2036
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“Eje vial 6 Central \ _De av. Crisibal Coldn a limite de crecimients 2036 sur
‘Eji vial 7° Lépez Mateas - Palaco De av_Cristdbal Coidn a limile de crecimiento 2036 suresie
‘Eje wial B” Benita Juarez De av. Crstdbal Coldn por carr. Mexicali-San Felipe al limite de crecamienta 2035
sur
“Epe vial 8" Novena | De av_Repiblica de Argeniina a Comedor Palaco

Circuitos vialos
Circuitc wal interior
| Circuilo vial exterior

De Crisll Cn ia r!ml:-al Crl UI'iI'I'.E
De Cristébal Coldn ponients a calz. Abeélarde L. Rodriguez ]
Fuente: IMIP, 2019,

En la estructura vial primaria el principal cambio se establece en la reclasificacion de la jerarquia,
que en algunos casos se presentaba como excesivas en base a las consideraciones de distribucion
y espaciamiento indicadas para arlenas principales, asimismo se contemplo la gecmetria vial y la
operacion actual. En este caso se retoman algunas de estas con una asignacion de jerarquia
secundaria que permita la adecuada articulacidn entre vias primaras y colectoras.

En relacion a la red vial secundaria, se asigna como complementaria a la red de arterias, con la
funcién de dirigir el transito de vias colectoras y locales hacia los corredores urbanos que compaonen
esta red. En este sentido, la estructura secundaria presenta una reasignacién en base a lo planteado
en el PDUCP 2025, buscando mantener al mancs un eje de conexion entra arterias.

Asimismo, se plantean vialidades secundarias que originalmente se identificaban como locales, para
conectar y dar acceso a los asentamientos existentes y futures. En el caso de la zona poniente se
densifica la red secundaria y se eliminan algunas vias propuestas como primarias debido a que el
desarrollo actual impide la cabida de una seccién que permita este tipo de flujo. Igualmente, en la
zona este y sureste de la ciudad se establece una red con un espaciamiento menor que conecten lo
mejor posible todos los asentamientos y se comuniguen a corredores primarios y regionales.

En el caso del sector E la estructura de vias secundarias es mas espaciada y se limitan algunas
conexiones a arterias debido al aumento en esta zona de fraccionamientos de tipo cerrado (privados)
que obstaculizan la continuidad vial.

Tanto en el caso de la red primaria como en la secundaria se consideran las adecuaciones
establecidas en el Programa Parcial de Desamollo Urbano de la Zona Centro, asi como las
consideraciones planteadas en el estudio para el Programa Parcial de Desarrollo Urbano del Sistema
Lagunar 2036 (en proceso de publicacion). En este sentido, como parte de lo definido en este dGltimo
Programa, se plantea el bivr. Ecoparque coma una via secundaria con un caracter de corredor verde,
que le da caracteristicas ambientales especiales por su ubicacion circundante con el sistema lagunar,
par lo gque se establecen lineamientos particulares para el desarrolle de la seccion vial.

La estructura vial propuesta determina accicnes para hacer eficiente la mowvilidad bajo un
funcionamiento de ejes y circuitos que permitan la comunicacidn e integracion del area urbana. En
este sentido se plantea una reasignacion de jerarquia para algunas vialidades de acuerdo a sus
caracteristicas funcionales y operativas. Asimismo, se establecen cambios de sentido contemplando
la integracion de nuevos pares viales, principalmente en la zona central de la ciudad para redistrbuir
los flujos y permitir un transito mas eficiente considerando la adecuada inlegracion de todos los
modos de transporte.

La nueva integracion de vialidades existentes y propuestas se da buscando un espaciamiento
adecuado segun el tipo de vialidad permitiendo la complementanedad entre las mismas, captando y
dingiendo el transito de vias de menor capacidad hacia las de mayor capacidad, para eslo sera
indispensable se concrete con la reasignacion y correcta ubicacion de los dispositives de transito
especiaimente, altos de disco, semaforas y limites de velocidad,
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Estructura de vias colectoras

La estructura de vias colectora se establece en funcién de la ubicacion actual de actividades locales
o vecinales, estas vias mayormente fungen comeo accesos principales a las zonas habitacionales y
cuentan en algunos casos inclusive con el transito del servicio de transporte publico colectivo, en
especial en aquellas zonas en las que actualmente no se cuenta con acceso a una red de vias
primarias o secundarias

Es primordial que la estructura de vias colectoras se vincule a la matriz de compatibilidad del PDUCP
con la finalidad de establecer un orden en el establecimiento de actividades econdmicas, evitar su
establecimiento dentro de las zonas habitacionales y se concentren estas actividades unicamente
en vias colectoras, secundarias o primarias, permitiendo que las vias de tipo local sean unicamente
de servicio y accesc a la vivienda, evitando asi el transito de paso por estas vialidades que deben
permitir una mayer convivencia comunitana y seguridad para tedas las personas, teniendo en cuenta
que estas son de baja velocidad y existe una mayor presencia de nifios, adolescentes y personas
vulnerables que fransitan estas vias.

Las vias colectoras se designan considerando coberturas de entre 300 a 500 metros de las areas
habitacionales, lo que significa una un tiempo promedic de £ a & minutes caminande para el acceso
a bienes, servicios, equipamientos y fuentes de empleo.

5.2.2.2. Distribucion de las secciones viales

El replanteamiento de estructura vial implica la redistribucidn de las secciones viales a fin de lograr
el mejoramiento y optimizacién de los flujos de transito considerando la adecuada integracion de los
espacios para la movilidad peatonal y ciclista.

De acuerdo a lo anterior, en la llustracién 1 se muestra el total de los componentes de una vialidad,
considerando hasta tres camiles como el minimo para vialidades primarias. El nimero aqui
establecido no limita la ampliacién de una vialidad y pueden presentarse casos en los que se reguiera
un espacio mayor de acuerdo al analisis de demanda elaborado, mismo que puede arrojar la
necesidad de contar con calles laterales, por ejemplo, u otros espacios adicionales como se explica
en el Manual de Normmas Técnicas de proyecto y Construccion de Vialidades del Estado de Baja
California. Asimismo, en fodos los casos se deberd tomar especial cuidado en la integracion de
elementos para la movilidad de personas con discapacidad, siguiendo los lineamientos de disefio de
dicho manual. Asimismo, se podran establecer carriles compartidos para optimizar el espacio

llustracién 1. Componentes espaciales de la seccion vial
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Clave Descripcién Clave Descripcion

AT Area de transicion/frente de fachada CB Carril de bicicleta

AR Area peatonal libre c1 Carril de transito motorizado o
compartide

AS Area de servicios Cc2 C3 Carriles de transito motorizado

AE Acctamiento o estacicnamiento CF Camelldn o Faja separadora,
aglojamiento de wuelta de
zquierda

Fuente: IMIP, 2020

Banguetas: De acuerdo al manual NTPCV son franjas destinadas a la circulackdn de peatones,
ubicadas a un nivel superior al de la corona y a uno o & ambos lados de ella. En las zonas urbanas
y suburbanas, la bangueta es parte integrante de la vialicad. El espacio de bangueta se divide en
zonas para permitir un orden de los elementos que se emplazan en este espacio y no obstruyan la
accesibilidad de quien lo transita, estas zonas son: la guarnicién, el drea de servicios, el drea
peatonal y el area de transicidn (llustracion 2)

Los peatones son una parte integral del sistema de transporte. La importancia de un buen disefio no
sdlo se aplica al desarrollo de nuevas instalaciones, sino también a la mejora y reconversion de las
instalacicnes existentes para el uso peatenal. Cuando el acceso peatonal se expande y 58 mejoran
las condiciones existentes para los peatones, se pueden esperar numeros mas altos de peatones
que utilicen el sistema. Los pealones requieren instalacicnes seguras, atraclivas, convenientes y
faciles de usar. Un mal disefo de las instalaciones para peafones puede llevar a problemas
perpetuos y realmente puede desalentar &l uso si los peatones se sientes inseguros, desprolegidos
o incoémodos.

La mayoria del sistema de calles ya ha sido construido y en muchos casos, las aceras existentes
son demasiado estrechas para dar cabida a los anches recomendados. Las necesidades de espacio
en las aceras limitadas se pueden resolver en cualguera de dos maneras: prnmeramente, por medio
del ajuste de los minimos requeridos de espacio libre para cada zona o mediante &l aumento de la
acera restando espacio a la zona de rodamients en caso de que sea posible, en este caso se
analizara el impacto de restar area a la superficie vehicular.

La resplucion de estos conflictos en un caso determinado debe basarse en consideraciones de
equilibrio entre los usos conflictivos y ajustar la magnitud de |a solucidn para adaptarse a la magnitud
del proyecto. A continuacion, se describe la funcidn de ¢ada area que compone [a bangueta:

llustracidn 2: Componentas de la bangueta

1) _Exiension de bangueta. Es el drea donde el espacio peatonal se puede extender hasta la zona
de acolamiento. Estos espacios pueden albergar paraderos de autobus.

2) Guarnicién. Este espacio permite definir un limite entre el ambiente peatonal y la calzada de
rodamiento. Ademas, evita que el agua de escorrentia de la calzada entre al sendero peatonal.
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3) Area de servicios, Es la franja adyacente a la seccidon de rodamiento, acotamiento o
estacionamiento, Este espacio contiene la guarnicion coma el limite del espacio de banqueta

Esta franja tiene la funcidn de albergar todos los servicios requeridos para el adecuado transito
peaional desde la parte operativa hasta la estética. En este espacio se ubica tanto infraestructura
como mobiliario, considerando; vegetacion, sefialamientos, postes, luminarias, cajas de conirol,
hidrantes, parguimetros, jardines, maceteros, rejillas, paradas de autobus, etc. Este es el espacio
que separa a los peatones de la calzada de rodamiento o vehiculos estacionados. Los arboles en
las calles son una parte altamente deseable para un ambiente peatonal, especialmente arboles de
grandes copas que proporcionan sombra.

El espacio destinado para servicios actua como un area de amortiguamiento y crea una barrera
psicoldgica entre los vehiculos motorizados y los pealones Separar las zonas peatonales del
espacio de flujo vehicular incrementa el confort al andar en las aceras. Vendedores ambulantes
puaden ocupar algunas de estas zonas de acuerdo a las condicionantes de las autcridades
correspondientes.

Por otra parte, con el fin de mantener el area peatonal libre de obstaculos y cambios en la superficie
gue resulten perjudiciales para los usuaros, las adecuaciones de rampas de acceso guedan
exclusiva y estrictamente ubicadas en esla zona. En el caso de arerias y vias secundarias s& debe
considerar el ancho suficiente para albergar adecuadamente paraderos de autobuses

4) Area peatonal libre, Es el area definida para el libre desplazamiento de los peatones y personas
con discapacidad. Este espacio es el que debe mantenerse libre de cualquier obstaculo
permanente o temporal. Esta zona debe tener al menos un metro para casos de secciones
existentes en las que se plantee una redistibucion vial, pero se debe procurar un ideal de 1.50m.
Los peatones requieren instalaciones sequras, atractivas, convenientes y faciles de usar. Un
mal disefio de las instalaciones para peatones puede llevar a problemas perpetuos y realmente
puede desalentar el uso si luos peatones se sienten inseguros, desprotegidos o incomodos.

5) Area de transicién. Es el drea adyacente a la linea de propiedad donde se producen las
transiciongs entre el Area peatonal y el espacio interior de los edfficics. Esta es un area en donde
los peatones naturalmente tienden a no entrar, ya que puede tener muros, Cercas, usuarios que
salen de los edificios, mobiliario del comercic adyacente, compradores en ventanas o
vegetacién colgante.

Esta franja es necesaria principalmente en vialidades o tramos viales con muros al limite de
propiedad. En vislidades secundarias esta tendra una seccién minima de .50 m y en arterias
1.00 m. Esta zona les da a los peatones una distancia cémoda de las fachadas de los edificios
o de elementos como cercas o vegetacion en la propiedad privada. Esta franja también ideal en
corredores comerciales y a que permite utilizar este espacio como area verde, comeo zena para
que se detengan peatones o para la ubicacion temporal de mesas frente a restauranies o cafes,
lo cual proporciona vitalidad al espacio plblico. En el caso de vias existentes en donde las
seccionas viales no cuenten con el espacio requerido se emitira respetando siempre el espacic
minimo de transito peatonal.

Estacionamiento /| Acotamiento: De acuerdo al manual NTPCV, el carril de estacionamiento es la
franja contigua & la calzada y sirve para que los vehiculos paren con seguridad y que el conductor
del mismo continde su recorrido como peatdn. En zonas industriales y comerciales el ancho de esta
seccion deberd ser 3.00m, entran en esta consideracion vias primarias, secundanas y colectoras con
usos adyacentes de corredor urbano. En vias locales el ancho sera de 2 50 m.

Por ofra parte, el acotamiento se ubica en el mismo espacio que la seccién de estacionamiento, sin
embargo, en este caso la franja sirve para que los vehiculos paren con seguridad en caso de
emergencias y como soporte lateral de la superficie de rodamiento.
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Carril de bicicleta: Es la seccién permitida para la circulacion de bicicletas, esta puede contar con
un carril exclusivo en arterias o en aquellas donde la velocidad sea igual o mayor a 50 km/h en donde
el carril debera tener como minimo 1.50 m para la circulacién de un ciclista, con un elemento
separador del trénsilo molorizado adicionando un espacic aproximado de 0.20m al costado
izguierde, poder ser delimitado en vias secundarias y colectoras o con velocidad de hasta 40km/h
con seccidn de 1.50 m y separado Unicamenle con sefialamiento horizontal, esta infraestructura
puede integrarse también por medio de carriles compartidos que no superen los 40 km/h en estos
casos el carril debera contar con un ancho de 3.90m mismo que permita un rebase seguro. En el
caso de vias locales esta se puede integrar como calle compartida con velocidad de 30km/h, en
carriles con seccién de 3.00m

Para las consideraciones particulares sobre el disefio del espacio para la movilidad en bicicleta se
podra remitir al estudio de Proyecto de Rutas Ciclistas de Mexicall (IMIP.2014) a lo indicado en el
Manual de Infraestructura Ciclista del Instituto de Politicas para el Desarrollo y el Transporte (ITDP)
o a las normas locales vigentes.

Carriles para vehiculos motorizades: De acuerdo al manual de NTPCV el ancho de carril minimo
para vialidades primarias y secundarias debera ser de 3.50 m, dnicamente en calles locales el carril
podra tener un minimo de 3.00 m considerando gque la velocidad de estas es de 30 kmv/h o menaor,
Estos carriles también pueden tener un cardcter de exclusividad, por ejemplo, para agilizar el
transporte publico o como carriles compartidos con otros transportes como la bicicleta, en dicho caso,
&l carril debera tener un ancho de 4.30 m y la velocidad no debera ser mayor a 40 km/h.

Faja separadora: De acuerdo sl manual de NTPCV son franjas de anchura variable, limitadas por
guarniciones que se construyen central o lateralmente para separar el transito de vehiculos en
sentidos opuestos o en el mismo sentido. Las fajas separadoras centrales también pueden estar
delimitadas por marcas en el pavimento.

1) Faja separadora central. En vialidades primarias el ancho minimo de la faja separadora
central serd de 4.50m, en puentes tendra un ancho minime de 1.50 m y en las vialidades
secundarias se manejara con un minimo de 0.60m debiendo complementarse con
dispositivos tales como botones y vialetas reflejantes. En caso de que la faja separadora se
utilice para alojar los movimientos de vuelta izguierda, tendra un ancho minimo de 4.50m.
En los casos en los que se utiice una divisidn tipo barrera central, el ancho minime de la faja
separadora sera de 1.20 m y deberé complementarse con dispositivas reflejantes. Cuando
estén constituidas por marcas, las fajas separadoras centrales deberén tener un ancho
minimo de 0 60m y deberan complementarse con dispositivos tales como botones y vialetas
reflejantes.

2) Faja separadora lateral. Sirve para dividir los carriles de alta velocidad de los de baja, en
donde éstos dltimos se ven afectados por innumerables interrupciones al transito debido a
que existen conexiones con propiedades colindantes tanto privadas coma publicas, siendo
los carriles laterales practicamente vias laterales de servicio. El ancho de esta faja
separadora debera ser tal que permita alojar carriles de ingreso o de integracién a los carriles
centrales de alta velocidad y viceversa, siendo como minimo de 4.50 m. La faja separadora
lateral se debera complementar con los dispositives especiales que garanticen la seguridad
del transito

De acuerdo a los lineamientos anteriores, se establecen los criterios para la definicion de las
secciones viales minimas segun el tipo de vialidad.

a. Distribucién de la seccién vial de circuitos
Las secciones viales propuestas para los circuitos oscilan entre los 40 a 60 m. La seccion para un
ancho mayor a 53m considera la integracién de calles laterales de transito con velocidades menores,
asimismo, esta permile el ftransito de vehiculos de servicio con paradas constantes como el
transporte plblico o la recoleccién de basura y se evita la interrupcién continua del flujo vial de alta
velocidad al centro de la vialidad.
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Como se muestra en la llustracion 3 la seccidn vial en circuitos con una seccidn de 60 m permite la
integracion de carriles de alta velocidad v baja velocidad para movimientos locales, acercamiento de
servicios y lransporte publico y no motorizado. En este caso se cuenta con una seccién peatonal de
2.65m misma que consiente la circulacion adecuada para el Iransito de tres personas a la vez
tomando en cuenta que algunos peatones puedan traer cargado objetos como bolsas. Asimismo, el
area para servicios cuenta con un ancheo de 2 m, misma que permite |a integracion de paradercs de
autobuses, ubicacion de mobiliario como cestos para basura, cicloestacionamientos, arboles,
bancas, luminarias, sefializacion, entre otros, asi como la ubicacion de rampas y curvas de acceso
a los predios sin afectar la pendiente para el trdnsito peatonal

Esta seccién cuenta en el carril lateral con la integracién de un carnl comparfide bus-bici con una
seccidn minima de 4.30 y maxima de 4.60 m puede contar con un separador fisico o con sefalizacion
harizontal delimitando el carril exclusivo con doble raya en un acho de .30 m, con una velocidad
maxima de circulacidn de 40km/h

llustracién 3: Distribucién vial de la seccién vial propuesta de 60 m para el circuito vial (Dimensiones
en metros, se muestra la mitad de la seccidn)
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Fuenta: IMIP, 2019

En el caso de la seccion vial de 53 m (ver llustracién 4) a deferencia de la seccion anferior, se
mantienen las mismas consideraciones en cuanlo a la seccion de baguela y la vialidad laleral,
unicamente se reduce un carril por sentido de la zona de alta velocidad quedando tunicamente dos
carriles por sentido en este espacio.

llustracién 4: Distribucién vial de la seccién vial propuesta de 53 m para el circuito vial (Dimensiones
©n metros, se muestra la mitad de la seccidn)
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Fuente: IMIP, 2019

La seccién minima para este tipe de vialidad (circuito) es de 40 m (ver llustracion 5) considerando la
integracién de tres carriles de circulacion motorizada por sentido e infraestructura ciclista segregada
separada del transito moter por medio de un elemento fisico. Para este tipo de distribucién vial se
debera considerar el contar con bahias para la parada del transporte publico evitande invadir el
espacio para ciclistas

Para este caso, el carril para bicicletas cuenta con una seccién de 2.50m, indicado como minimo
para ciclovias unidireccionales en areas urbanas (ITDP,2010). Adicionalmente se integra al lado
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izguierdo de la ciclovia un separador figico en un espacio de .50 m que sirva como barrera entre los
ciclistas y el transito automotor proporcionando mayor seguridad y evitando la invasion del carril
ciclista

La bangqueta se establece con un ancho de 4.25 m distribuido en 2.25 m como area libre peatonal,
asdecuado para el trdnsito de dos personas a la vez incluso con sombrillas o con bolsas u objelos
cargando, también permite el adecuado transito de vendedores ambulantes con carros de traccion
humana (como carretillas); y 2 m como area de servicios para la ubicacion de paraderos cubiertos,
arbolado, cicloestacionamiento, rampas de acceso, etc.

Fuente: IMIP, 2019

llustracion 5: Distribucidn vial de la seccidn vial propuesta de 40 m para el circuito vial
(Dimensiones en metros, se muestra la mitad de la seccion)
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En este tipo de vialidades se debera mantener el espacio ciclista segregado del transito automotor,
considerando la funcién de estos circuillos de recorrer de forma ciclica y répida la ciudad para una
posterior integracién a las diversas formas por medio de los ejes viales. Asimismo, estos circuitos
tienen una alta imporiancia para el transito de carga al contar con uses adyacentes industrizles que
se beneficien de la conectividad, igualmente en este sentido se debe contemplar la adecuada
proteccién peatonal en paraderos de transporte publico para el acceso a los diversos centros
laborales en ambos sentidos de la vialidad, contemplando medidas para un cruce peatonal seguro.

b. Distribucién de la seccién en ejes y vias primarias

Las secciones propuestas para ejes y vias primarias se establecen con una seccién minima de 35.70
m contemplande la circulacién de tres carriles por sentido, incluyendo la accesibilidad a ciclistas. Las
secciones viales cuentan con camelldn central que permite el alojamientc de vueltas izquierdas sin
afectar la fluidez del transito. Cuentan con tres carriles de circulacion, considerando el carril derecho
como exclusivo o priaritario para el uso compartido del transporte publico de autobuses y el transito
de ciclistas a una velocidad de 40km/h en una seccién minima de 4.30m que permite el rebase
adecuado para los ciclistas, cuando el autobus se haya detenido

Estas vialidades pusden prescindir del acotamienio generalmente utilizado como estacionamients,
al ser corredores concentradores de comercio, servicio y egquipamientos que de acuerde a la
normatividad deben contar con sus propios estacionamientos segun |a demanda proyectada para
los mismos. Asimismo, como se describe en el apartado NMormativo las edificaciones que conlleven
una atraccion poblacién intensa durante el dia y en horas pico de transito no podran dejar su acceso
principal sobre la via principal, y estos deberan generarse sobre wias de un menor nivel jerarquico
adyacentes al mismo; como lo pueden ser escuelas de cualguier nivel educativo, teatros, hospitales,
centros deportivos.

La seccién vial ideal para esta jerarquiza es de 40m minimo, considerando: tres carriles de circulacion
matarizada ¥ un carril para bicicletas por sentido, no cuenta con acotamiento o estacionamiento
sobre la vialidad. La seccién de bangueta tiene un ancho de 4 26m, divida en 2.26 metros liores para
la circulacion de peatones; esta seccisn permite el adecuado paso de dos personas a la vez cargando
diversos objetos ya sean bolsas o sombrillas, asi como la circulacién de personas en silla de ruedas
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y personas con carritos de traceién humana tipe carretillas utilizadas para el comercio ambulante,
protegiendo este sector de la poblacién que generalmente se ven cbligades a transitar sobre la
vialidad por falla de una seccién adecuada poniendo en rnesgo su integridad fisica,

Asimismo, se establece un espacio de 2 metros para el alojamiento de servicios e infraestructuras
como lo pueden ser. paraderos de autobuses cubiertos, luminarias, mobiliario, rampas de acceso,
arbolado, biciestacionamientos, sefialamiento; todo ello sin afectar el espacio de transito pealonal.
La infraestructura ciclista se establece como segregada con la finalidad de aportar mayor seguridad
al ciclista, asi como promever la cenfiabilidad en su uso. Se establece una seccidn de 2.50 m indicada
para ciclovias unidireccionales en areas urbanas para un flujo de 150 ciclistas/h (ITDP , 2011),
asimismao considera un confinamiento con un ancho minimo de .50m, acompanado de raya doble
para delimitar el carril. Para este tipo de solucién los paraderos deberan considerar la necesidad de
contar con bahias para el alojamiento de los autobuses de transperte publico sin afectar el transito
ciclista (ver llustracidn 6).

llustracian &: Distribucidn de la seccitn vial para ejes y vias primarias de 40 m (Dimensiones en metros,

s& muestra la mitad de la seccidn vial)

- 425 i : —_— Ty [ — 7
E— ] =
Fuente: IMIF, 2019

Como opcién para secciones viales menores se establece la distribucion vial para ejes y vias
prirarias con un ancho minimo de 35.70m censiderando tres carriles de circulacion por sentido, con
infraestructura ciclista compartida y camellén central para el alejamiento de vueltas. En este caso, la
seccion de banqueta se reduce a 4 m con un espacio peatonal libre de 2m aun adecuado para el
transito de personas con discapacidad o carritos para comercio ambulante. El espacio para mobiliario
se mantiene igual que el caso anterior considerando el espacio requerido para la adecuada
instalacion de paraderos de autobis

En lo que respecta a la seccion de rodamiento se establece el carril derecho como carril bus-bici con
un espacio minimo de 4.30m para la adecuada circulacién de ambos vehiculos, separado por
delimitader de .30m. y dos carriles de circulacidn para el transito motor (ver llustracian 7).

llustracién 7: Distribucién de la seccidn vial para ejes y vias primarias de 35.70 m (Dimensiones en
metros, se muestra la mitad de la seccidn)
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Fuente: IMIP, 2018,
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c. Distribucion de la seccion vial secundaria

La seccién vial secundaria cuenta con una seccién de 25m (dos carriles de circulacidn por sentido y
acotamienta) y 22 m (dos camiles de circulacion por sentido sin acotamiento). Dependiendo del tipo
de vialidad sera mas conveniente utilizar una u ofra seccién, se acuerdo a la dinamica de actividades
urbanas, coma en las vias primarias es ideal no dejar estacionamientos sobre la seccion de
circulacion y estos se den dentro de los comercios o equipamientos de acuerdo a sus necesidades
y lo indicado segun os reglamentos

Por otra parte, muchas de las secciones existentes cuentan con alla densidad de usos comerciales
y de servicios en este tipo de vias, en dichos casos se procuraran redisiribuciones viales que
prioricen primeramente el espacio adecuado para la circulacién de peatones y para dar cabida al
adecuado alojamiento de paraderos, sefalamiento, infraestructuras o mobiliario dentro de la
banqueta, asi como la inclusién de ciclistas

La seccidn vial para anchos minimos de 28m se distrbuye considerando, 3.10m de bagueta,
estableciendo y espacio minimo de 1.50m para la circulacidn libre de peatones (considerando
personas con silla de ruedas o una persona con asislencia) y un espacio de 1 60m para la instalacian
de infraestructuras, mobiliario, paraderos de autobuses (de dimensiones mas reducidas, que solo
contemplan cubierta y no un espacio semicerrado como las vias anteriores).

La seccidn de rodamiento cuenta con acotamiento de 3m seccién minima y adecuada para la
constante aperiura de puertas y el flujo de ciclistas sobre el caml adyacente. Considerando que estas
vialidades son allamente concentradoras de una diversidad de comercio y servicios. El carril de
circulacion derecho se establece como un camil bus-bici con una seccion minima de 4.30m,
adecuado para rebase seguro, asl mismo considera un elemento separador o doble raya
delimitadora del carnl exclusivo de .30m,

Se establece un carril adicional para la circulacién exclusiva del transito motor, &l carril derecho
sequn la demanda y las caracteristicas de la vialidad también puede ser utiizade per &l transito
motor, siempre y cuando se mantenga una velocidad maxima de 40km/h que permita las condiciones
de seguridad adecuadas para el transito de ciclistas (ver llustracién 8) se establece un espacio de
60m como separador de sentidos de circulacion,

llustracién B: Distribucion de la seceién vial para vias secundarias de 29 m
(Dimensicnes en metros, se muestra la mitad de la seccion vial)
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Fuente: IMIP, 2019,

Para esta jerarquia la seccion minima se establece en 23m considerando Unicamente para vialidades
existentes que carezcan de una Seccion mayor y se pueda solventar la necesidad de
estacionamiento dentro de los predios de comercio y servicio existentes, Esta seccion vial mantieng
una bagueta de 3 10m adecuada para alojar los requerimientos antes mencicnades en la seccion
vial de 29m y una seccién de rodamiento de B.40m por sentido considerande un carril compartido
con la bicicleta con una seccion de 4. 30m que permite el adecuado transito de bicicletas y autobuses,
un espacio separador delimitado con raya doble para indicar el carril compartido y un carril de transito
motar (ver llustracién 9).
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llustracidn 9: Distribucion de la seccién para vias secundaria de 23m minime sin
acotamiento. (Dimensiones en metros, se muestra la mita de la seccién vial)
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IMIP. 2019
d. Distribucion de la seccién vial colectora

La seccién vial para vias colectoras propuestas es de 18.10m minimo para vialidades sin ruta de
transporte publico y de 19.90 m para vias con ruta de transporte publico; en el caso de vias exislenles
se podré hacer una redistripucion del espacio considerando como minimo una seccion de 13.50m
como vialidad compartida con |a bicicleta, la velocidad méxima para estas es de 40km/h, y cuentan
con un carril por sentida, aunque pueden tener dos si la seccién lo permite. La seccign vial variara
en funcion de las necesidades de cada vialidad en casos de que se cuente con requerimientos de
transporte publico o de espacios para la ubicacidn de comercio y equipamigntos, tomando en cuenta
gue este tipo de vias son mas cercanas a las zonas habitacionales y son la primera conexian con
vias locales, para dirigir a vias de mayor jerarquia.

En este sentido, estas vialidades tienen el objetivoe de conformar corredores urbancs concentradores
de comercio y servicios de tipo vecinal & distancias accesibles de 300 a 500m; a través del
mejoramiento y ordenamiento de estos corredores se busca impulsar la caminabilidad por lo gue
debera ser una prioridad en su redistribucién mantener los reguerimientos minimos en baguetas e
infraestructura ciclista indicados en las diferenles secciones viales que se indican a continuacion.

Para una vizlidad con dos carriles de circulacién por sentido, sin acotamiento y conociendo gue no
hay probabilidad del paso de ruta de transporte publico por sus condiciones de continuidad o
conectividad se establece una seccién de 20m (ver llustracion 10. El espacio de banqueta se
conforma por un area minima peatonal de 1.50m misma que permite el adecuado paso de personas
en silla de ruedas, con implementos de asistencia (andadera, mascotas o bastan) asi como el paso
de dos personas a la vez, el area de servicios cuenta con una seccion de .85m para la ubicacion de
bancas, luminarias, arbolado, rampas de acceso, el

La seccidn de rodamiento se establece con un carril compartido al costado derecho con una seccion
minima de 3.90m, es indispensable tener certeza en cuanto su continuidad & imporlancia ya que
este carril no permite compartir el espacio con autobuses de transparte plblico (minimo 430 para
un adecuado rebase), asi mismo considera un carril de circulacion para transito motor y separacion
de sentido de circulacion con doble raya
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llustracién 10: Distribucién de la seccién vial propuesta para vias colectoras de 20m (Dimensiones en
metros, se muestra la mitad de la seccién vial)
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Fuente: IMIP, 2018

Para secciones wviales con un carnl de circulacidn y paso del transporte publico considerando
acotamientos, se establece una seccion de 19.90m minimo (ver lustracién 11). El espacio de
banqueta se distribuye en 2 50m para el area peatonal libre y 1m para la ubicacidn de
infraestructuras, sefalamientos, rampas de accesa, dreas verdes, elc. En la seccién de rodamiento
s cuenta con espacio de acotamiento mismeo con un ancho de 3m considerando la apertura de
puartas esencialments en corredores con ubicacién de comercio, en el camil de transito se cuenta
con un carril compartido por sentide con un minimo de 4.30m adecuado para el seguro rebase de
ciclistas a una velocidad maxima de 40km/h, la separacion de sentido de circulacion se delimita con
doble raya al centro

llustracidn 11: Distribucién de la seccion vial propuesta para vias colectoras de 19.90m (Dimensiones
en metros, se muestra la mitad de la seccion vial)
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Fuente: IMIP, 2019

Para secciones con un carril de circulacién por sentido y acotamiento, sin paso del transporte publico
se considera una seccion de 19.10m. el drea de banqueta se mantiene igual que el anterior con un
ancho de 2.50m ajustandose a las mismas caracteristicas. En la seccidn de rodamiento se cuenta
con esgacio de acotamiento para la ubicacion de vehiculos en caso de frentes comerciales y un carril
de circulacién por sentido con infraestructura ciclista compartida en una seccion minima de 3.80m y
separacion de sentidos delimitada con raya doble (ver llustracion 12).
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llustracién 12: Distribucidn de la secclén vial propuesta para vias colectoras de 19.10m (Dimensiones
en metros, se muestra la mitad de la seceidn vial)
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Fuente: IMIP, 2019,

Finalmente, para esta clasificacion jerarguica se es!ablece una seccion minima de 13.80 para
vialidades existentes en las gue se lleve a cabo una redistribucién considerando dar pricridad a los
requerimientas minimos de banquetas y la inclusidn ciclista. Se determina una bangueta de 2.50m
considerando los mismos criterios antes descritos para esta zona. En la seccion de rodamiento se
considera un carril de circulacién por senfido separado al centro con doble raya y carriles de 4.30m
de ancho en los que puede convivir el transporte plblico y el ciclista permitiendo el adecuado rebase,
la velocidad maxima permitida es de 40km/h (ver llustracidn 13)

llustracidn 14: Distribucion de la seccién vial propuesta para vias colectoras de 13.90m (Dimensiones
on metros, se muestra la mitad de la seccidn vial)
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Fuente: IMIP, 2018,

e. Distribucién de la seccion vial lecal

Las vialidades locales cuentan con una seccién minima entre 12.50 y 15.80m segun sea de un
sentido o dos correspondientemente. Son vias de baja velocidad ubicadas mayormente para el
acceso a predios habitacionales. En este tipo de vislidades no se permite el transitc de transporte
publico o camiones de carga de gran peso, salvo unidades peguedas de entregas locales matenales
o pagueteria. Estas vialidades no podrén contar con usos comerciales en zonas habitacionales, ya
que su seccion tiene el objetivo de conformar zonas de transito calmado que salvaguarden la
integridad de todos los peatones, la velocidad maxima de transito en estas vias es de 30km/h

Para la seccidn vial de 15.80m se considera un carril por sentido. La bangueta cuenta con una
seccion de 2.25m distribuidos en 1.50m parz el drea peatonal libre y .75m para la ubicacion de
infraestructuras, senalamiento y arbolado. Cuentan en la seccion de rodamiento con area de
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estacionamiento de 2.50 m considerando que los movimientos son principalmente de vivienda y por
tanto el valumen y la frecuencia se reducen considerablemente respecto a vias con comercio. Los
carriles de circulacion se establecen un ancho de 3m como compartidos con el ciclista, esta seccion
evita los intentos de rebase peligrosos (ver jError! No se encuentra el origen de la referencia.).
En secciones existentes a mayores este camil podria implementarse con un ancho de 3 .30m
permitiendo el rebase de ciclistas en su caso, manteniendo velocidades de 30km/h, lo cual concluiria
en una seccion vial de 17.60 m.

llustracion 15: Distribucién de la seccidn vial propuesta para vias locales de 15.10m
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Fuente IMIP, 2019

Las vialidades locales de un solo sentido cuentan con una seccién minima de 12.50m (ver [lustracion
16). El espacio de banquela se mantiene con las mismas condiciones minimas de la seccion anterior
con un ancho de 2.25 m. Se mantiene el espacio de estacionamienta en ambos lados de |a vialidad
procurado el espacio a las viviendas para visitas o uso propio especialmente ante predios con frentes
reducidos. El carril de circulacién se mantizng de 3 m tomande en cuentas los criterios ya descrilos
para permitir un carril compartido con la bicicleta y evitar rebases peligrosos.

Asimismo, como la vialidad anterior, si el espacio lo permile este carril podra ampliarse para
proporcionar un espacio més comodao y atractivo para los usuanos de la bicicleta a un minimo de
3.90m lo que permiliria que el ciclista circule al costado derecho y ser rebasado sin problermna. Con
este ajuste se concluiria en una seccidn vial de 13.40 m

llustracién 17: Distribucién de la seccién vial propuesta para vias locales de 12.50m
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Fuente IMIP, 2018
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Todas las vialidades que cuenten con muros ciegos deberan considerar un sobreancho de la vialidad
correspondiente a los criterios indicados en la descripcidn de las areas que componen la vialidad
considerando un minimo de un metro de area de transicion al limite del predio en arterias (circuitos,
gjes y primarias) y .50 m en vialidades de menor jerarquia ( secundarias, colectoras, locales) misma
que se destinara para area verde mayormente, pudiendo tener olros usos temporales gque
promuevan el uso del espacio publico.

La redistribucién de las vialidades ya existentes puade variar en cuesticn de la demanda particular
de la vialidad y del tipo de operacion (por ejemplo. en casos de pares viales), sin embargo, la
redistribucidn debe tomar en cuenta los lineamientos descritos anteriormente para cada seccion que
compone el espacio vial, priarizar el espacio destinado al peatén para su libre transito y considerar
la inclusion ciclista.

5.2.3. Lineamientos de disefio para infraestructura peatonal

Para establecer una propuesia de dimensionamiento del espacio adecuada para la cudad de
Mexicali se hizo una revision de diversos documentos tedricos y normatives a nivel nacional e
internacional para identificar las necesidades basicas de espacio para el desplazamiento de las
personas en areas plblicas.

5.2.3.1. Dimensionamiento basico

Los pestones requieren de espacios diferentes para maniobrar segun sus necesidades. Las sillas de
ruedas mas nuevas ahora son mas amplias que las anteriores y estos aspectos deben tomarse en
cuenta en &l disefio del espacio para peatones. Asi mismo, se debe considerar que cada vez hay
mds dispositivos nuevos con los cuales se desplazan los pealones como los scooters, en general
requieren el mismo espacio que las sillas de ruedas manuales, unicamente son mas largos.

Un espacio libre de obstaculos de un 1m es un area adecuada para gue una persona con muletas
pueda desplazarse sin problema y un espacio de 1.20 m es el requerido por una persona en silla de
ruedas, este espacio es solo para la circulacidn en linea recta; para que una perscna en silla de
ruedas pueda girar de manera adecuada se requiere un espacio libre de 1.50m. Esta dimension se
visualiza como la dplima para un espacio peatonal libre adecuado ya que permite el transito de
personas con diversas necesidades, ya que lengan alguna dificultad visual, motriz o lleven ofros
objetos consigo, como lo pueden ser carriolas, bolsas de mandado o simplemente ir acompadados,
En especial es de considerarse en dreas de alia demanda de usurarios con limitaciones de movilidad
como lo pueden ser edificios de servicios publicos, como clinica, hospitales, espacios culturales,
entre otros

a. Perfil transversal )
llustracién 18: Pendiente transversal maxima en

La pendiente transversal es la pendiente de la banquatsg

acera en angulo recto a la direccion de
desplazamiento ¥ es uno de los principales
problemas de accesibilidad en las banquetas de
la ciudad, ya que actuaimente en la mayoria de
los casos este perfil esta afectado por las rampas
de acceso vehicular, en este sentido, se hace
obligado el mantener en proyectos nuevos y/o
remodelaciones un perfil transversal en el ancho
de acceso peatonal libre no mayer de 2%. Se
requiare mantener cierta pendiente transversal
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para el drengje, pero la pendiente transversal excesiva en la ruta requiere que las personas gue
utilizan sillas de ruedas y andadores utlizar energia adicional para resistir las fuerzas laterales.

A medida que la pendiente transversal es siempre hacia la calzada, les peatones pueden perder el
equilibrio dirigiéndose hacia el trafico motorizado. La ruta o espacio peatonal siempre debe
mantenerse con una pendiente de entre 1% y 2%.

Cuando la pendiente del frente de fachada o la pendiente transversal sea mayor de 25% los peatones
deben ser pravenidos de apartarse la orilla del camino a través de texturas y colores en los materiales
del pavimento, an casos existentes.

La superficie peatonal siempre debe mantenerse continua y se debera evitar que cualguier tipo de
adecuaciin impida el acceso a fodo fipo de peatones, la zona para mobiliario se debe utilizar para
hacer las adecuaciones de rampas que se requigran para acceder a predios. También es posible
hacer una adecuacion en el frente de fachada para alcanzar la pendiente requerida o dentro de la
propiedad siempre y cuando se mantenga el ancho requerido en el espacio peatonal de 1.20 m libres.

b. Rampas

. . De acuerdo al Manual de Normas Técnicas para el Estado

fifetracitn $0: (Epa on edggina de B.C., las rampas y las instalaciones para personas con

\‘"-.! R . discapacidad, en las edificaciones nuevas y en las
i ] existantes, no deben obstruir ni interferir la via pablica. El

anche minime de |as rampas para personas c©on

discapacidad debera ser de 1.20 m.

La pendiente maxima de rampas para personas con
discapacidad sera 6.67% ya que esta es la inclinacion
méxima que permite el desplazamiento autosuficiente
en silla de ruedas. Si el radio de curvatura no permite una
rampa por sentide se podra implementar una sola rampa
que abarque los dos cruces peatonales (ver llustracion 18).

Fuente: IMIP, adaptada de Si la acera es demasiado angosta se puede utilizar la rampa
Corporacidn Cudad Accesible, 2010 con pendientes laterales para obtener la pendiente
adecuada (ver llustracion 21).

llustracién 20: Rampa con alas llustracion 21: Rampa con pendientes
laterales

Fuente: IMIP, adaptado de Corparacion
u Ciudad .r‘h::zesibre. 2':‘0;:! Fuente: IM|P, adaptada de Corparacion Ciudad

Accesitle, 2010
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Rampas de acceso vehicular

llustracién 22: Rampa con rebaje de

Siempre que sea posible se debe ewvitar que vehiculos
motorizados atraviesen la zona peatonal, al igual que
cualquier otra rampa, las adecuaciones deberan hacerse
denfro de la zona de servicio/mobiliaric y no afectar la
pendiente ni el anche libre minimo de la zona peatonal, de
no existr una zona de servicio para hacer dichas
adecuaciones se recurrira a utilizacion guarniciones tipo "s”,
y adecuaciones en la franja de frente de fachada o dentro del
predio particular.

Fuente: IMIP, adaptado de Corporacion |

Dcasionalmente la rampa de acceso vehicular puede estar Ciudad Accesible 2010

sefializada En cualquier caso, el tratamiento de disefio de la :
rampa debe evitar la apariencia de conlinuacion del espacio peatonal. Las rampas de acceso
vehicular tendran una pendiente maxima de 12%.

¢. Esquinas
Las esquinas son un espacio de concentracion de actividades y, el area que se forma de la union ce
las aceras debe mantenerse libre de obstaculos para todos los usuarios de la calle, de manera gue
se tenga una visualizacidn adecuada al momento de cruce, evitando conflictos entre usuarios.

Hay cinco atributos de una buena esquina en una red de transporte peatonal;

+ Espacios limpios, deben mantenerse libres de obstaculos y mantener el espacio suficiente
para acomodar al nimero de pealones que requieren cruzar,

« \Visibilidad, es importante que las esgquinas tengan una buena wvista en las lineas de
desplazamiento para gue los conduciores de vehicules motorizados distingan la linea de
espera de los peatones,

« Legibilidad, los simbolos, marcas y sefiales usados en las esquinas deben indicar
claramente las acciones que los peatones deben tomar;

« Accesibilidad, todos los elementos de las esquinas como rampas, botones de llamado,
sefiales, simbolos, marcas, texturas, elc, deberan tener las dimensiones estandar de
accesibilidad y finalmente, la separacion del trafico

« [l disefio y la construccion de las esguinas deben mantener el giro efectivo para permitir
vueltas a los vehiculos adecuadamente sin invadir el drea peatonal,

El radio de giro de las esquinas debe maximizarse para mantener la segundad de los peatones. El
radio de giro efectivo de una esquina siempre debe ser determinado de acuerdo a la capacidad de
los vehiculos de dar una vuelta. Un radio de giro errdneo podria provocar que el vehiculo invada el
4rea peatonal y poner en riesgo al peatdn, principalmente si la calzada no cuenta con acotamiento
adyacente. Las consideraciones respeclo al radio de giro se emplearan de acuerdo a las Noermas
Técnicas de Proyecto y Construccién para Obras de Vialidades del Estado de Baja California, segun
el tipo de vehiculo.

De acuerdo a Bazant J. (1993), un radio de 3 2 5 m elimina las vueltas a alta velocidad y se puede
proteger el peatén, sin embargo, este no permite girar adecuadamente a camiones y autcbuses ya
que se requiere un radio de mas de 10 m, debe procurarse la canalizacién de vueltas para evitar los
conflictos entre vehiculo y peatén. En una canalizacion el radio mas utilizado es de 25 m.
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llustracién 24: Zona peatonal en lustracidon 23: Zona en banquetas
esquina libre de obstrucciones libre de usos privados

Prohibédo usos

“is0m"

Arwa v b chidnucchsniss Fuante: IMIP
Fuente: IMIP

Entre mas pequefio sea el radio de curvalura de una esquina mas corla sera la distancia de cruce
de los peatones, Asimismo, la zona de cruce deberd mantenerse libre de obstaculos (llustracion 24).

Pueden exislir excepcionas en cuanto al area libre de obstruccicnes, las cuales incluyen la
colocacién de bolardos para separar a los peatones del tréfico o postes bajos para botones de
llamada al control de las sefiales. Para proveer espacio suficiente para todos los usuarios, el area
libre de usos privados debe acomodarse cerca de la esquina.

Las rampas en las esquinas son importantes, no solo por que facilitan el cruce las sillas de ruedas,
persanas con carritos, ciclistas y otros, sino también porque estas ayudan a las personas con vision
deteriorada a identificar los cruces en las calles.

llustracién 25: Ejemplo de la trasformacién de una esquina para ofrecer mayor seguridad al peatén a
través de la extensidn de esquinas; asi misme completar un disefo atractivo para hacer del
desplazamiento algo agradable

v

A e o
Mejores C.alles\dc San Francisco, 2

il

ruef\ié: I;-'Ia Flnde

oAty
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d. Extensién de esquinas

llustracién 26: Dimensiones que intervienen en la La extension de esguinas fomenta la
extensiton de acera de esquinas segurndad de los peatones, incrementa la
wvisivilidad de los pestones, acorta las
distancias de cruce y los vehiculos giran mas
lento (ver llustracion 26). Ademéas, puede ser
utilizado para colocar mobiliario, vegetacion y
otras facilidades para los peatones, reduce el
estacionamiento ilegal en las esguinas y
: | facilita la implementacién de dos rampas de
Lionghud, minima de 1.50 m Cruce.
dasce of imita de propiedad
Cuando el radio de giro reguerido limita la
posibilidad de colocar extensiones de aceras,
se pueden colocar en un solo lado de la
viglidad de manera que se acorte la longitud
del cruce. En las intersecciones es
importante considerar el @ngulo de visién del
conductor (60 grados) para mantener el area
despejada y pueda visualizar a los peatones
gue cruzan (llustracion 28 y llustracién 27).

Fuente: IMIP.

llustracién 28: Angule de visién del conductor @0 lustracién 27 Angulo de visién del conductor, en
una interseccién con estacionamientos adyacente, una interseccion con extension de acera, permite

la distancia de inicio del cruce peatonal no permite que el peatén sea visualizado con anticipacion
al usuario ser ohservado a tiempo

Fuente IMIP, adaptado de Bazant J., 1293
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e. Islas y medianeras
Las islas y las medianeras pueden calmar el trdfico y proveer una zona de refugio segura para los
peatones, este espacio también puede ser utiizado para colocar facilidades o servicios, vegetacion
o bocas de tormenta. Una medianera es el espacio de la calzada que separa los sentidos de
circulacion (camellén). Estas tendran caracteristicas diversas de acuerdo al ancho como se muestra
en la llustracidn 29, llustracion 31 e llustracidn 30

llustracién 31: Medianera menar  |lustracion 30: Medianera entre  llustracién 29: Medianera mayor a
a 1.80m, a nivel de piso, cruce 1.80m y 8.00m, sefales de 6.00m, senales de advertencia
peatonal de una fase peligro en el piso detectables detectables con rampas

Fuente. IMIP, adaptado del Plan”Fuente: IMIP, adaptado del Plande £, jente IMIP, adaplado del Plan de
de Mejores calles de San Mejores calles de San Francisco,  mMejores calles de San Francisco,
Francisco, 2010 2010 2010

En donde la superficie de rodamiento sea muy amplia como resultado de acomodar vueltas
derachas, afiadir islas peatonales puede coniribuir a controlar el trafico y acortar el tiempo de
exposicion en cruce de los paalones.

llustracién 34: Un radio de llustracién 32: Un radio mas llustracion 33: Removwver la linea
curvatura muy amplio resuita pequefio y cerrado a través de la esquina resulta en una
en vueltas mas rapidas y por de una isla disminuye la distancia de cruce mas corta
tanto menos visibilidad de los velocidad a la que transitan para los peatones y hacen una
peatones que se encuentran los wehiculos y promueve la interseccién mas segura,
esperando cruzar visibilidad de |os peatanes ademas de proporcionar espacio
' 1 para aéreas verdes o mobiliario

-—f

W

Fuente: Plan de Mejores calles de San Francisco, 2010
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f. Dispositivos de transito

Ademds de las consideraciones respecto al disefio geomeétrico de las banquetas para el adecuado
transito de peatones, es necesario complementar el espacio pablico con dispositivos de transito que
permitan un mejor acceso y faciidad de uso de los espacios en particular para personas con
condiciones que impiden una adecuada mowvilidad ya sean condiciones molrices o visuales, por ello
se puede recurrir a la adecuacion de banquetas por medio de bandas tactiles.

Asimismeo, para evitar la obstruccidn o invasion de grandes espacios de caracter peaional el uso de
bolardos permite mantener estas zonas libres para peatones. Por ofra parte, es necesario que en la
instalacién y adecuacién de semaforos de caracter peatonal se encuentren debidamente
sincronizados para permitir &l cruce en tiempo de las personas sobre todo cuando estos se uzican
en zonas de alte flujo de personas como |0 pueden ser universidades, hospitales; ademas de
considerar en estos Ultimos gue las personas gue asisten pueden tener condiciones de movilidad
reducida. por lo que el tiempo de semaforo debe priorizar estas situaciones.

Banda tactil. Es una guia que se coloca en el pavimento para indicar cambios de direceion o peligro
a personas con discapacidad visual. Se debe evitar el exceso de textura para evitar la confusién

De acuerdo al Consorcio Ciudad Accesible (2010), el pavimento tactil debe ser utilizado en donde se
requiera advertir sobre una situacion de riesge como: bordes o cruces peatonales rebajados, inicio y
termino de rampas. inicio y termino de escaleras mecanicas o en obra, andenes de autobuses, trenes
y metro, ascensores, salida de vehiculos en la acera y todo lugar.

Bolardos. Son utilizados para proteger al peatén del trafico vehicular o para evitar estacionamientos
indebidos. La ubicacién minma entre uno y otro debe ser de 90 em.

Semaforos. El tiempo de un semaforo peatonal debe ser el suficiente para gue cruce todo tipo de
patcnes, adultos mayores, nifios y personas con discapacidades. La velocidad estandar a la que se
mueve un peaton es de 4.4 km/h

a. Distribucion de la seccion de banqueta por jerarquia vial

El circuste vial infericr esta viswalizado para |la arcuicidn gl del transito
motorizo, sin embargo, en su desarollo se dentifican algunos ramos
con zonas densas de equipamiento y comercio, oifds con Zonas
indusiriales y en la zona swr inclusive cuenta con accesos direclos de
fraccionamientos y equipamienics educatives, porque se establece una
seccin amplia lanio de bangqueta como de drea de servicios,
conlemplands dar cabida a paraderos adecuados para el acceso al

| transporte publien, asl como banquetas que permitan la comunicacion y
crculacsdn adecuada en espacial en los punios dé ubicacidn ce
indusina, cenlros comerciales y educativos

Secciones de 60 y 53 metros

" Ejos radiales y primarias (Arterias) ‘—]
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Seccibn de 40 metros

“Ejes radiakes y prmarias s

| Cabe mencionar que en este espacio deberan desamollarse las rampas
| de acceso vehicular a la propisdad privada, de manera que no & afecte

F] ]
o 20
— 30—

Seccidn de 35 70 melrog

| esle espacio libre de cualquier actvidad priveda. Si el espacio y las

| comensales ¢ actwmdades economicas de lipe moévi, acordes a los
Fneamientos de imagen whana.

PRI BT L
on walidades con alla concentracion de
activdades pars el acceso a bienes, senvicios, empleo y equipamiantos,
principalmente se trala de actividades con alcance a nivel regional
ciudad o de seclor. En este senfido, sa infiere un allo flujo personas por
Io que en ellas se considera la inlegracidn del servico de fransporie
plblico colectve, en vanas de estas inclusive con camiles de caracter
excusivo o comparlidos con la red de nfraestruciura ciclista, porlo que
es de suma importancia contar con una seccidn ampha de banguela que
esle caso 52 eslablece de £ 25m considerando un espacio de 2 metros
para la ubicacibn de fodo tipo de senvicios, mobilano, paraderes,
arbolado, duminacon peatonal, sefalizacion; y una seccitn de 4 metros

comao minima para @ste ipo de walidades cebido a sus funciones.,

con pendientes @l drea de circulaciin pealonal v se dabara mantaner

condiciones dal entormo ko parmiten, se podran eslablecer aclvidades |
en &l ared de servicios (lemporales) para la ubicacon de mesas para

Secundarias

BT BT . 2 ——

Seccitn de 28 meiros

_Seccibr de 23 metros _

En vialidades sccundarias las aclividades se enfocan mayormente a
comercio da alcancs local, de barmo o seclor, al igual que el nivel anterior
500 vigs ce concantracidn de senvicios, ianes y equipamiento, pero e |
un mivel de servicio menor. En olros casos estas fungen dnicamente |
como vias de conexidn, sin ambargo, an su irayecto se puede identificar |

| una dwversidad de conexiones de asentamientos habdacionales y

accesos directos da vias colecioras provenientes de fraccionamienios
cerados. Usualmenle son vieldades con acceso al servico oo
transporie pablico colective por 10 que @s su seccién de banqueta se
considera el espacio para la ubicacibn de paraderos ©on una
configuracidn  dimensienal menor al de las anenas. La seccidn
eslablecida para el drea de Servicios és menor, contemplando un minima
da 1 60m para las ubicaciones cde infraestructura requendas, asi como
para la ubicacibn de rampas necesarias para ¢l acoes0 a predios sn
afectar la seccidn definida para el trarsito de peatones. Pueden
permilirse actividades lemporales y miviles en el espacio desbnado a
servicios, si las condiciones espacalas o permilen y Siempre y cuando
no se afecte el libre trénsito de paatones en la secoon destinada.

Para lo correspondiente al drea de fransido peatonal so establece una
gecciin minima e 1 50 metro libre de cualquier obstacula. Esta seccadn
permite el adecuado trdnsito de diderentes tipos de usuarios, de parejas
de ancianos, personas con aiguna dificullad moinz ya sea mulelas o silla
de reedas, usuarios con bolsas de compras o padres con camios.

Coloctora
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kdades cue bensn une
imporiancia nivel de |ocal, por lo genaral 8& trala de la via de pnncipal
accesn a colonias o fraccionamientos, estas vias caplan a todos los |
usuanos de las zonas habilacionales para dingirse a vias de mayor nivel, |
se puede iralar de vias exclusivamente habitacionales o de vies con alla |
concenfracion de serncios de alcance local, también pueden bener
accesn al servicio de fransporie colectivo aungue no es lo ideal, esto |
cuando no @xistenies olres vias de acceso y coberura a de mayor
jEranguia.

| En astas vialigades la seccidn minima establecida para bangueta as die
245 metros. Es ideal que estas vias se encueniren arboladas, al ser el
principal eje de comunicacidn pealonal hacia las vias de mayor erarquia
para el acceso a servicios como ko puede ser la red de trasporie publico
Agemas de ser &) espacio deseable de atraccidn peatonal de las ronas
__Seccidn de 20 melros | habitacionales hacia las actvidades comerciales aqul eslablecidas

ol T o e
25 - 1,80

La secadn destina a |a ubicacién de senicios e infraestructuras es de
un medro, por o qua sé considera que, en el caso de contar servicio de
| transporte piblico, el paradero se ubicara dnicamente son sefalizacion
| aun que pueden existir bancas para tanic de espera como de
esparcmiento. Esla seccidon fembién es el area mdicada para la
| ubicacstn de rampas de acceso vehicular sin afeclar la seccidn de
| wransito peatonal de 1.50 m. Cémo se menciond anteriormente, esta
secodn peatonal s la ideal para parmitr una diversidad de usuaros en
| la via con |a finalided de Nevar & cabo de |la menor manera las |
actvidades por medio peatonal.

gy ey |
L Log *—gson—* | |

Las vialdades de tipo local se tratan de vias con velocidad reducda (30
kmM) por su vidud de ser las de acceso direclo de predios |
halacionales, equipamenios educalivos de nivel basico, parques |
pibdicos, els.; aclvdades que implcan un frénsito de constante de |
usuarios de fodas de las edades desde nifos hasla adultos mayores,

| por lo que la seguridad vial y el disefc de la via debe ser acorde a las
condecones del entormo para salvaguardar |a inbggridag ce la parsonas
y permifir &l adecuado desarrollo de la conwivencia y la vida comunitania.
La saccion minma ge transito peaional se mantiene en 1,50 meiros
como la ideal pasa permite &l trdngito de diferentes tipos de usuanos.
Asimismo, 5@ astablese una seccibn para el drea de senacios de 75 om,
en donde se sugere la ubicaciin de arbelade y las infraestructuras

[hLzo e = correspondientes como alumbrado piblico, con (0 gue S8 mantiene una
AL i - seccion minima de baqueta de 2 25 metros para €l adecuado transito ce
Seccidn de 15 B0 metros peatones. La seccidn de servicios al igual que los casos anlerones se

utilizard para la ubicacidn de rampas de acceso vehicular sin afectar la
secoon de transito peatonal

En los casos en los que se encuantre con infracstructura subleranea y
las banquetas exislenies ya cuenlen con un minima en toda su seccidn
de 1.50m se deberdn implementar guamiciones lipo "5° para el acceso
de wehiculos, en ningldn caso se deberd afectar la seccidn minma de
trérsiio peatonal con pendienies para el transiio mator. 51 el diseflo de
guamician tipo “S™ aun asi no peimite &l acceso al predio parficular, se
deberd hacer los ajusies comespondentes denlro del predio sin afeciar
la seccidn minima de iransito peatonal

-+ o
LS g -z g

Seceitn de 12.50 metros

"~ Fuente: IMIP, 2021
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5.2.4. Lineamientos de disefio para infraestructura ciclista

La revision y conocimiente de la normatividad que regula el funcionamiente y disefio geométrico de
las vialidades es de importancia para la definicidn de los lineamientos de disefio de la infraestructura
ciclista. En consideracién de las normas y lineamientos que se establecen en la ciudad, sera posible
hacer recomendaciones y proponer estralegias para la inlegracion de espacios ciclistas a la
infraestructura actual. Asi mismo en base a dichas normas también se podran establecer secciones
propuestas para vialidades futuras propuestas en los planes municipales.

Por otra parte, en base a las nommas y componentes que indican los civersos documentos
analizados, serd posible identificar deficiencias. En este sentido se incluirdn los lineamientos de
disefio mas adecuados a la ciudad, asi como los componentes que se deberén integrar para
fomentar el uso de la bicicleta como un medio de transporte, rapido, comodo, seguro y atractiva. A
continuacion, se describen los principales aspecios de la normatividad que inciden directamente en
la integracion de espacios ciclistas en vialidades urbanas.

5.2.4.1. Disefio geométrico

El dimensionamiento adecuado del espacio para los ciclistas permitira hacer una redistribucion
eficiente de la red vial, en donde es facticle la implementacion de infraestructura ciclista, Construir
los espacios con las caracteristicas técnicas que permiten a los ciclistas moverse con facilidad y
seguridad, es un aspecto que puede contribuir 2 incentivar a otros usuarios a utilizar este medio
como un modo de fransporte

De acuerdo al ITOP, en el disefio de la infraestructura ciclista siempre debe de considerarse lo
siguiente, respecto a los ciclistas
+ El ciclista requiere un camino amigable en el gue no pierda energia de manera
innecesaria; requiere comodidad y una ruta directa,

+ La bicicleta circula, por lo general, de manera serpenteada, por lo que requiere de
espacio suficiente para ello. El disefio debe facilitar el equilibrio y evitar caidas. agui se
ven involucradas la sequridad y la comodidad.

+ La bicicleta no tiene zona de amortiguamiente en casc de accidente, por 1o que sus
conduclores son usuarios vulnerables. Se debe hacer todo lo posible para la prevencion
de accidentes. El disefio de |a infraestructura debe proveer la distancia necesaria entre
los ciclistas y cualquier posible obstaculo fijo o en movimiento, estos son requerimientos
de seguridad.

* La mayoria de las bicicletas tiene muy poca amortiguacion, por lo que los ciclistas
prefieren una superficie de rodadura suave, sin obstaculos y sin rampas.

+« Los ciclistas circulan al aire libre, por lo que requieren en la medida de lo posible,
proteccion contra &l viento, la lluvia y el sol.

+ Andar en bicicleta también es una actividad social, dos ciclistas deben poder circular
juntos,

En resumen, la infraestructura debe ser coOmoda, coherente, directa, atractiva y segura La
coherencia se refiere a la continuidad y consistencia entre las cosas, como lo pueden ser el
dimensionamiento, sefialamiento, rutas, colores, etc.; ademas infieren aspectos como &l considerar
los puntos origen-destino y la coincidencia de rutas con la demanda real de ciclistas.

El propdsito de este capitule es proveer las caracteristicas basicas para el dimensionamiento
adecuado de los espacios dedicados al uso de la bicicleta, a fin de proporcionar todas las medidas
posibles para la adecuada convivencia de los ciclistas con los conductores de vehiculos motorizados,
peatones y demas usuarios de la via piblica
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El dimensionamiento que se establece se basa en los criterios establecidos por el Instituto de
Politicas para el Desarrollo y el Transporte, la American Association of State Highway and
Transportation Officials, el Manual de politicas y disefio para favorecer el uso de la bicicleta como
medio de transporte del Ministerio d2 Fomento de Espafa y el Manual de Normas Técnicas para al
disefio de vialidades del Gebierno del Estade de Baja California.

a. Dimensionamiento basico
El ancho de los carriles de croulacion siempre debera tener un dimensionamiento que permita hacer
maniobras, la sensacién de seguridad se relaciona directamente con la velocidad del ciclista y olros
vehiculos. En zonas planas urbanas la velocidad promedio es de 15 a 20 km/h en zonas inlerurbanas
se pueden alcanzar entre 25 y 30 km/h

llustracién 36: Dimensionamiento Basico para llustracién 35: Espacio de Circulacién Minima
la Circulacion del Ciclista. para dos Ciclistas.
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Fuente: Adaptado de ITOP, 2010; Sanz A., Fuente: Adaptado de ITDP, 2010; Sanz A.,
Pérez S. y Ferndndez T., 1999, Pérez S. y Fernandez T., 1999,

En el espacic individual de circulacién se deben tomar en cuenta los movimientos laterales para
pedalear, posibles obstaculos como el follaje o guarniciones inferiores o mayores a 10 cm, la relacion
con los objetos fijos (sefalizacion, luminarias, postes, etc.) y la relacidn respecto a bardas.

De acuerdo a lo anterior un ciclista en circulacidn ocupa una dimensién de 1.00 m, para permitir
realizar movimientos evasivas se toman 25 cm méas a cada lado si las guarniciones laterales no son
mayores a 10 cm, en caso contrario se debera dar 50 cm de espacio adicional a cada lado lo que
nos da un ancho ideal de circulacién de 1.50 m y 2.00 m respectivamente.

El espacio de 1.50 m para la circulacién del ciclista es aceplable hasta una velocidad de 48 km/h y
2.00 m para velocidades de hasta 64 km/h (Departamento de Transporte de Londres). Asimisma, por
cada carril adicional se aumentara un metro adicicnal al minimo requerido, es decir, en una ciclovia
de dos carriles el ancho minimo sera de 2.50 m para tres carriles 3.50 m y asi sucesivamente, de
acuerdo a los requerimientos y necesidades. Espacios de 1.00 m son posibles si la via se encuentra
segregada de la vialidad y se encuentra libre de obstaculos laterales (Sanz A, Pérez 5. y Fernandez
T.. 1998)

Se debe mantener una altura libre vertical maxima de 3.00 m y minima de 2.50 m, asi mismo hacia
los lados deberd existir una distancia libre de objetos fijos de 0.60 m.

a8




08 de julio de 2022. PERIODICO OFICIAL Pagina 107

De acuerdo a las normas lécnicas para vialidades del Estado de Baja California, cuando la ciclovia
se ubica en una zona en la cual ademas de la circulacion de los ciclistas, presentara transito peatonal,
la distancia entre ambos debera ser de 0.80 m como maximo y de 0.50 m como minimo.

llustracién 37: Separacién Minima a los Costados de la Ciclovia con Elementos Verticales.

TS m 1,00 m im T OTSm

Fuenta: IMIF, 2014

En espacios donde se presenten postes, sefialamiantos, drboles o cualquier otro elemento vertical
en secuencia al costado de la ciclovia se debera mantener una distancia minima de 0.75 m a partir
del limite de! espacio de operacidn minima del ciclista (ver llustracion 37).

En cuanto a si la infraestructura debe ser unidireccional o bidireccional, el ITOP en el Manual de
Ciclociudades explica: “Frecuentemente, al disefiar infraestructura ciclista se contempla un disefio
bidireccional, buscando concentrar a los ciclistas en un solo lade de la vialidad Comuinmente, se
razona gue la configuracion bidireccional es mas eficiente, dado que demanda menor espacio vial
que un disefo unidireccional y limita la intervencion a una sola vialidad en lugar de a dos. (...) Sin
embargo, una configuracion bidireccional, salvo en escasas excepciones, no es adecuada para un
entarne urbano ya que pone en riesge a los ciclistas.

“Estd demostrado que la mayoria de los accidentes ciclistas suceden en las intersecciones, los
cuales corresponden hasta el 74% del total de los accidentes ciclistas (Wachtel y Lewislon, 1984),
Wachtel y Lewiston [1994) descubrieron que un ciclista est en riesgo de sufrir un accidente hasta
3.6 veces mas si circula en sentido contrario al transito automotor. Este riesgo aumenta hasta 53
veces si el ciclista circula en sentido contrario al trénsito y en una ciclovia ubicada sobre una
bangueta. (...) Gracias a esta evidencia es indispensable gue la infraestructura vial ciclista, en un
entarno urbano, se disefie lo mas proxime al carril de baja velocidad, de forma unidireccional, en el
mismo sentide de circulacién del trénsite aulomotor y procurando alta visibilidad en las
intersecciones” (Manual de Ciclociudades, ITDF).

En este sentido, la infraestructura bidireccional debe evitarse en medda de lo posible.

b. Velocidad de diseiio

De acuerdo al Manual de Ciclociudades la velocidad para la cual se disefia la infraestructura ciclista
es de vital importancia, ya que determina el radio y e peralte de las curvas y las distancias minimas
de visibilidad, ademas de que es crucial para establecer el ancho de la via. La velocidad de disefio
con la cual se proyecta la ciclovia determina el radio y el peralte de las curvas, distancias de
sefalizacién y el ancho de la misma. Bajo condiciones normales (buenas condiciones climaticas,
terreno plano y pavimentado), la velecidad de disefio es de 30 Km/h y en terrenos no pavimentados
se considera una velocidad de 24 Km/h (Flan Maestro de Ciclovias de Lima y Callag).

La velocidad de disefio de acuerdo a la pendiente:
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25a75
35 km/h
A0 km/h

45 kmih

c. Pendiente longitudinal

De acuerdo a las Normas técnicas para proyecios de vialidades del Estado de Baja California, la
pendignte longiludinal maxima en tramos mayores a 300 m sera del 5%. En vialidades existentes en
donde parte de su superficie se implementara como ciclovia, esta Ultima se debera sujetar a las
condiciones de la primera, pero sin comprometer la seguridad de los usuarios. La Autoridad
comespondiente indicard las adecuaciones e instalaciones requeridas y su localizacion,
principalmente en las zonas de riesgo. Asimismo, de acuerdo a las recomendaciones del Manual de
Ciclociudades y el Plan Maestro de Lima, deben evitarse las pendientes mayores a £% ya que
pueden provocar fatiga.

d. Distancia de visibilidad
La distancia de visibilidad es un factor importante para que les ciclistas logren detenarse con
seguridad, en esta incluye la pendiente, la superficie de rodamiento y la pendiente de la via, la
distancia de acuerdo a la pendiente y velocidad la podemos en el siguiente cuadro:

— m | 30m A0m
w1 50m |  €0m
B0m 70m a0 m

Fuznte: Normas Técnicas para Proyectos de Vialidades del Estado de BC.

25 3
30 40 m -
40 .

5.2.4.2, Tipologia de infraestructura ciclista
a. Vialidades locales o con velocidad de hasta 30 km/h Infraestructura
ciclista compartida.

Para implementar este tipo de solucion, es de suma importancia que exista un nivel de respeto alto
hacia los ciclistas, asi como aplicar medidas de pacificacion de trafico para evilar que los vehiculos
motorizados alcancen velocidades mayores a 30 km/h, gue es el limite maximo permitido para
comparlir la vialidad con ciclistas.

Es recomendable que la infraestructura ciclista compartida, se dirja a soluciones de vialdades
terciarias, ya que es mas factible reducir la velocidad y contralar la circulacién. Por otro lade. para
asequrar la comodidad y seguridad de los ciclistas este tipo de intervencion tiene que ver con los
anchos de los carriles de circulacion: cuando el carril es menor a 3.00 m, no hay posibilidad de que
los vehiculos automotores rebasen a los ciclistas (ITDP, 2011).

Adicionalmente es posible implementar en wvialidades de una jerarquia mayor, siempre y cuando se
mantengan las restricciones antes mencionadas tanto de velocidad como en dimension de carril. asi
mismo, asi mismo la normaltividad y medidas aplicables deben ser rigurcsas para evitar cualquier
accidente.
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llustracién 38: Ejemple de infrapstructura ciclista compartida en vialidad local con velocidad
méxima da 30 km/h,

. : == e
ACDERITRSNIT Wiakdso Comparida

Fuente: IMIP, 2014,

b. Vialidades locales o con velocidad de hasta 40 km/h

Carril compartide. Un caml compartido ciclista es aquel que da preferencia para las bicicletas y en
el que se comparte el espacio con el transito automotor. Ubicados siempre en el extremo deracho
del arroyo vehicular, estos carriles se pueden implementar en vias locales o colectoras, siempre y
cuando no se permitan velocidades mayores a 40 km/h. Las dimensiones del carril compartido deben
mantenerse entre 3.90 y 4.30 melros ya que este ancho permite que los automoviles rebasen a los
ciclistas (sin cambiar de carril) de una forma segura (ITDP, 2010)

En el caso. en que la vialidad conserve el drea de estacionamiento adyacente a la acera, se deberan
considerar 50 cm adicionales al carril para evitar accidenies con ciclistas al moemento de abrir las
puertas de los automoviles.

llustracién 39: Vialldad compartida en via secundaria ando de 2.60 m

Arrlammaty [ Carml Vewcaa (=R A Wighaoulad e i

Fuente IMIP, 2014
€. Vialidades secundarias o con velocidad de hasta 50 km/h

Delimitada (ciclocarril). La infraestructura ciclista delimitada se caracteriza por conformarse por un
carril exclusivo para la circulacién de los ciclistas, a este tipo de infraestructura también se le
denomina ciclocarrl y se ubica al lado derecho de |a vialidad. El ciclo carril se puede implementar en
vialidades secundarias o en aguellas en donde el limite de velocidad no supere los 50 km/h

Para implementar este tipo de infraestructura por lo general se tience a eliminar el acctamiento
cuando este existe o en su defecto se elimina un carril del trénsito motorizado. Ambas solucicnes
requieren de un andlisis previo de la situacién actual de la circulacion y el uso del acotamiento en
determinada via, para tomar la solucidn cue mejor responda a la movilidad de la via.

llustracidn 40: Ciclovia Delimitada (vias con velocidad menor a 50 kmih, ancho minimo de 1.50 m y 50
cm adicionales a la izquierd_a_cr_c!_t_:s!g_quqn_a_miento para evitar accidentes.
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Fuente: IMIP, 2014

De acuerda a lo anterior, relativo al espacio gque requiere un ciclista para circular, se disefia el carril

llustracion 41: Ciclovia delimitada, con espacio de amortiguamiento en vias con velocidad mayores a
50 km'h,

s ko i [~ ety vty = e e ey

e b T ke S b e Crt dalciudast

A...-...-l. I:-:Mvu |¥.|.\. hm
con un ancho minimo de 1.50 metros, de manera adicional si la via lo permite y es necesario por un
alto flujo de ciclistas, se afiade un metro adicional por cada ciclista en paralelo gue vaya a circular,

Al igual que en el caso anlerior, de existir estacionamiento al costado se debe mantener un area de
amortiguamiento de 50 cm como minimo, para evitar accidentes. En los accesos a locales o vivienda
se debe marcar el cruce de la ciclovia, comao en el caso del cruce de calles. En Estados Unidos la
AASHTO indica 90 cm para la zona de amortiguamienio para vias con velocidades de hasta 70 kmih,
De acuerdo al Manual de Ciclociudades, si el flujo es mayor a 1500 ciclistas y existe estacionamiento
al costado, el carril a implementar debera tener al menos 2.25 metros, si no se cuenta con
estacionamiento al costado sera de 2.50 metros.

llustracion 42: Ciclovia delimitada sin estacionamiento al costado en vialidad con velocidad mayor a
£0 km/h, zona de amortiguamiento de S0cm a la lzquierda del ciclista.

Caiywlan Caril Viphicular Caril Viskucula: Carrd Viebicular
Fuente: IMIP, 2014,
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d. Vialidades primarias o con velocidad de hasta 70 km/h

Segregada independiente. La infraestructura ciclista segregada es una via exclusiva para
biciclelas, que se encuentra fisicamente separada del transito motorizado.

Este tipo de solucién se recomienda para vialidades en |a que se permite una velocidad mayor a 70
kmih El ancho del carril en este caso, es de un minime de 2.00 m y sumenta de acuerdo al flujo de
ciclistas.

La franja separadora debera tener un minimo de 50 cm, y puede variar el tipo de elemento con el
cual separar la via, se puede separar a través de elementos prefabricados come barras con
reflejante, espacios ajardinados, barreras de concreto, bolardos, etc. La Ciclovia debera ubicarse a
la deracha de |3 calzada, en algunos casos también se puede segregar aprovechando el espacio de
estacionamiento como se muestra en las ilustraciones, en dicho caso deberd existir un espacio
minimo de 70 cm para la apertura de portezuelas.

De acuerdo al Manual de ciclovias en todos los casos se debe cuidar gue, al acercarse a las
intersecciones, el flujo ciclista y automotor sean visibles y s2 integren de forma segura para evitar
colisiones, sobre todo por giros a la derecha de los vehiculos metonizados (ver capitulo). Esto implica
dejar por lo menos 10.00 m libres de obstaculos para visualizar al ciclista antes de cualquier
interseccion, Otro aspecto gue se debe cuidar son las bahias para ascenso y descenso del transpone
publico y para las manicbras de vehiculos de servicio o de distribucion,

Segregada con el transporte publico. El espacio para ciclistas también puede encontrase
segregado con el ransporte plblico al margen derecho de la calzada, en un carril exclusivo Bus-Bici
Una de las principales ventajas de esta solucion es que la tendencia de inwasion de |a via es menor
El carril también puede estar delimitado como se muestra en la jError! No se encuentra el origen
de la referencia..

De acuerdo a las manuales, Desing manual for bicycle traffic (CROW,1993) y La bicicleta en la ciudad
(Sanz A 1998), desaconsejan la implantacion de carriles bus-bici en vias en la que la velocidad de
los autobuses urbanos se espere que sea superior a los 50 km/h En el Manual de CROW se
aconse|a la implantacién de carriles bus-bici para intensidades de trafico de autobuses superiores a
6 buses/hora en hora.

De acuerdo al Manual de Sanz (1998), en el caso holandés el 44% de los pasajeros que acceden a
las estaciones ferroviarias lo hacen en bicicleta, e incluso un 10% de los mismos emplean una
segunda bici para conectar |a estacion de destino con el final de trayecto. No es por tanto de extranar
que la compafiia ferroviaria holandesa haya puesto un plan ambicioso para la mejora de los
estacionamientos de bicicletas en sus eslaciones proporcionandoles seguridad ante el robo y
proteccién ante las condiciones climaticas

Las dimensiones recomendadas para este tipo de carril van de 4.30 a 5.00 m, de acuerdo a Sanz A
{1999) la velocidad adecuada de los autobuses para compartir el carril con bicicletas no debe ser
mayor a 40 km/h.

llustracién 43: Ciclovia Segregada en Carril Exclusivo Bici-bus.

Fuente IMIP, 2014
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a) De trazo Independiente

llustracién 44: Ciclovia de trazo independiente.
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Fuente: IMIP, 2014

e

llustracidn 45: Interseccion Semaforizada con
Infraestructura Ciclista Segregada.

Fuente: IMIP, P-da;ﬁl‘}o de ITOP, 2010

“La infraestructura ciclista de trazo independiente s2
refiere a aquellas wialdades exclusivas para la
circulacidn ciclista, aparadas de la circulacion del
transito automotor y cuyo espacio de disefio no
depende de la redistribucidn del arroyo vehicular
Unidireccional o Bidireccionales” (ITDP, 2010)

e, Intersecciones

Las intersecciones son el punio en el que se
generan con mayor frecuencia incidentes
viales, por esta razén es importante colocar el
sefialamiento adecuado para informar a todos
usuarics de la via, sobre como funciona dicho
espacio. En el caso de intersecciones
semafgrizadas como se muestra en la figura
el ciclista debe hacer alto con la luz roja, para
se debe colocar un area de espera que
posteriormente le permite avanzar primero

105

08 de julio de 2022.



08 de julio de 2022. PERIODICO OFICIAL Pégina 113

llustracidn 47: Interseccion de infraestructura llustracidn 46: Interseccion de infraestructura

ciclista segregada con vuelta derecha. ciclista segregada con estacionamiento
adyacente y vuelta derecha,

Fuente: Elaboracion propia, adaplado de ITDP, 2010

Fugnie: Elabcracion propia aa:ﬂ'ﬂdu de Sanz,
1299, Departamento de Transporie de Oklahoma,
San Feo
Las caracteristicas del sefalamiento se apegaran a las indicaciones de la SCT. El drea de espera
siempre deberd abarcar dos carriles de circulacion incluyendo el de ciclistas y tendra un ancho de
400m

En todas las intersecciones sera necesaria elaborar un analisis de transito a fin de evitar cualquier
posible incidente con cruces de vehiculos o personas asi como se debera mantener cuidado en la
solucion de vueltas derechas. En ningdn momento se podra invadir la zona peatonal en bicicleta y
se debera priorizar el cruce de peatones en toda interseccion. En la llustracidn 47 e llustracion
45llustracion 46 se muestran ejemplos de sclucionas en intersecciones.

+« Cruces con paradas de transporte publico

En intersecciones con el transporte publico se deberan evitar conflictos indicando a traves del
sefalamiento vertical y horizontal, las zonas en las que se presenten transiciones de este tipo. Sise
cuenta con el espacio se buscara que el ciclista siga su caming sin interrupciones como se muestra
en la figura LINEAM 28. Esta solucién permite separar adecuadamente el paradero de autobus y
evitar conflictos con peatones
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llustracién 48: Ejemplo de interseccion de ciclovia y transporte piblice con desviacion de
via ciclista en parte posterior al paradero.

= 16,00 - 24.00 M & Fuente:
Elaboracian propia, adaptado de Sanz A, 1999

llustracién 49: Ejemplo de espacio de transicion de autobils a bahia de paradero

- 10.00 m -— 15 00 - 15 il = Un autobus
0 T 3000 m 15,00 i Doa sminbnes
15,00 m A5 00 m 15.00 m Ties outiinmss

Fuente: Elaboracidn propia, adaptado de Sanz A dimensiones: Secretaria de Integracién y Economia de
Centroaménca, 2004, Mormas Técnicas para Proyectos y Construccian de Vialidades del Estado de Baja
Califormia

Asimismo, si no se cuenta con el espacio para desarrollar la solucidn anterior se deberd analizar
otras opciones procurando que el autobus no signifigue un peligro para los ciclistas ni provogue
congestionamientos viales. Como se muestra en la llustracion 48 el autobus pues ser albergado en
el espacio correspondiente a la extension de acera. El paradero de autobls en ninglin momento
debera invadir o ser un obstaculo para el transito de peatones en la franja que les corresponde,
siempre se debera mantener una distancia de circulacion de 1.50 m.

5.3. Estrategias para la conectividad vial integral

A través de esta estrategia se contempla optimizar la movilidad por medio del mejoramiento y la
construccidn de proyectos de infraestructura vial integrales constituidos bajo el concepto de calles
completas, priorizando la movilidad no motorizada (activa). Asl mismo es primordial la consclidacion
de la estructura vial principal (circuitos, ejes radiales, pnmarias y secundarias), particularmente para
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la zona oesle, sur y surceste de la ciudad con la finalidad de proporcionar condiciones de acceso
adecuadas para las personas de dichas zonas y terminar con la exclusién y marginacion provocada
por la falia de accesibildad a una red de comunicacion primaria

Con los proyectos prioritarios derivados de esta estralegia se impulsara la accesibilidad para todos
los modos de transporte, con lo que ademas se contribuira al desarrollo economico, social y al
cuidado del medio ambiente. Las calles completas, son vias disefiadas para que las personas de
todas las edades y habilidades puedan convivir y transitar de una forma segura, accesible y eficiente
(Smart Growth America, 2016). Las calles completas se logran mediante la redistribucion del espacio
vial y la correcta operacién de la via. Para proteger y promover la circulacion de todos los usuarios
de la viz, el disefio y la implementacion de una CALLE COMPLETA puede considerar los siguientas
elementos, dependiendo del confexto urbano:

o Redisefio de intersecciones con criterios de disefio universal

o Ampliacién de banguetas o espacios compartidos de circulacion peatonal y vehicular.

o Redimensionamiento de carriles para promover velocidades seguras y otorgar espacio a
peatones y ciclistas.

Carriles exclusivos para el fransporte publico con paradas establecidas.

Infraestructura ciclista {carril compartido ciclista, ciclocarnl, o ciclovia).

Mejoramiento de los tiempos semaféricos, incluyenda los tiempos peatonales.

Sistemas de inforracion peatonal y ciclista.

Reconfiguracién del espacio urbano para revitalizar el espacio piblico, el comercio local y el
desarrcllo inmobiliari.

00000

En este sentido, las propuesias planteadas pretenden generar un cambio radical en la forma en que
se implementan los proyectos viales, optando por priorizar el acceso a peatones, ciclistas y el
transporte pUblico colectivo por medio de redes adecuadas gue permitan la movilidad para todos los
usuarios, eslo quiere decir que cada vialidad debe contar con las dimensiones y caracleristicas
técnicas y geomélricas que permitan su oplima operacidn segln sea su funcion.

En este sentido se describen las estrategias para lograr la conectividad vial integral:

Estrategia 1. Priorizar |a construccidn para la consolidacion de la estructura vial primaria y
secundaria:

La construccion de la estructura vial pimaria como base para la movilidad contribuira en gran medida
a la reducciébn de en tiempos de traslado, asi como a eficientar el servicio de transporte piblico, al
contar con acceso a vias eficientes e infraestruciura adecuada, de manera que se logren recorrdos
més cortos en bengficio de las personas. Estas nuevas conexiones permitiran a una mayor cantidad
de personas acceder a senvicios, equipamientos y fuentes de empleo

La permeabilidad hacia las zonas habitacionales con rezago urbano a través de vias primanas y
secundarias contribuird a que estas puedan ser zonas atractivas para vivir, al contar con mayores
oportunidades de comunicacién, contribuyendo con esta estralegia también a los procesos de
regeneracion y densificacion urbana. Es de gran importancia consclidar la estructura vial, en especial
en la zona poniente y sur de |a ciudad, en donde se concentran importantes problernas ce movilidad,
debido a la falta de vias de acceso adecuadas, lo que dificulia el transporte para seclores de la
poblacion vulnerables, al tratarse principalmente de asentamientos populares y de interes social
Esta estrategia se enfoca principalmente en la conclusion de los circuitos viales y la red alimentacion
primarias que incluye también a los gjes radiales.

Estrategia 2. Eficientar el funcionamiento de la red vial:

Con esta estrategia se busca mejorar las condiciones de la estructura vial principal para un optimo
funcionamiento considerando la integracion y las facilidades para lodos los modos de transporte para
lo cual s2 requieren proyectos de modernizacion y ampliacion de vialidades como de reestructura
del sefialamienta vertical y horizontal, a fin de establecer condiciones de seguridad para todos los
usuarios de la via,
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La reingenieria se propone especialmente para |05 ejes viales existentes, gue permiten la
comunicacion directa a los circuitos, asi como de origenes y destinos a lo largo y ancho de la
extension de la ciudad. La adecuacién de |los dispositivos de transito y el sefalamiento, permitiran
una operacion eficaz mejorando los fraslados para fodo lipo de usuaros.

Estrategia 3. Garantizar los derechos de via en de la red propuesta:

A través de esta estrategia se establecen acciones que permitan la identificacion, liberacion y
prevencién de la invasion de derechos de via de |a red vial primaria y secundaria, de manera que se
eviten futuros proceso legales y afectaciones en las secciones propuestas de la estructura vial gue
contempla los anchos requeridos para la construccidn de calles completas que consideran la
integracidn en la via de todos los usuarios. Para ello sera necesario reforzar las actividades de centrol
urbano para que de manera conlinua y permanente se establezcan los procesos para notificar y
retirar de manera oportuna cualquier accion que conlleve al perjuicio del espacio publico.

Cuadro 37: Resumen de la es ia de conectividad vial integral

Constrecciin del circuito Manuel Gamez
Morin

Construccitn parcial del crcudo extenor
para la canalizacidn del transporie de

1 Congolidar la red vial

| Promover una movilidad eficienie para

todos loa todos | Prigrizar |a construssion para la

| consolidacion de ka estructurd

& I rh i | carga —
Promaover la accesibilidad a los distintos | il g riapscig
modos de trarsporte para lodas las Construccidn de la estruciura vial primaria
PErSonNas = | -
| Reingenieria de los ejes viales para una
| distribucion equilativa del espato ¥
Fromover una movildad efickenie para | eficiencia operativa
'/ S = Eficientar el funcionamenio de la Mademizacién de la E-sm".ﬁdra (v PR
. o : para el adecuado funcionamnio di los
Promover la accesibilidad a los disfinlos red vial gjes vigles
modos de transporte para todas las - -
PErsOnas Implementacion de los pares vigl=g ]
propuesios para mejor &l nivel de senvicio |
de las vias

Consalidar la red vial
Aumentar el control urbano municipal en la
vigilancia de derechos de via y
recuperaciin de invasiones

Garantizar log derachos de via

Pramever la sccesibilidad 8 los distnlos en de la red propuesta

modos g transporte para todas las
__personas

Fuente: IMIP, 2021

Los proyeclos esiratégicos propuestos para la conectividad wial inlegral estan enfocados en
consolidar un sistema de movilidad vial que permita un mejor acceso desde las zonas habitacionalss
hacia los diversos bienes, servicios, equipamigntos y emplec. Por lo que son prioridad por el impacto
social estos tendrén, contribuyends a mitigar el rezago urbano gue sufren algunas zonas urbanas,
es especial con una ubicacién periférica, en este sentido en la jErrorl No se encuentra el origen
de la referencia. s& muesira la ubicacion de las acciones de mayor pesc para las perscnas
otorgando mayores oportunidades de elegir el modo de transporte mas conveniente para sus
actividades, considerando que los proyectos deben ser implementados bajo el conceplo de calles
completas pricrizando &l acceso a la movilidad peatonal,

La consolidacion del modelo de ejes y circuitos para la movilidad basada en el concepto de calles
completas, contribuye al cumplimiento de diversos objetivos con la finalidad de mejorar la calidad de
vida de las personas. Las nuevas de vias de comunicacion contribuiran a la densificacion al partir el
acceso a zonas desconectadas o de dificil acceso, al ser estas vias primanas, en conjunto con la
implementacion de la actualizacion del PDUCP 2036 de Mexicali seran atractores de nuevas
actividades y fuentes de empleo,
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En la ejecucion de los proyectos viales para consolidar el modelo de movilidad planteado en |a jError!
No se encuentra el origen de la referencia. se establece la prioridad y la accion nacesaria en cada
uno de los tramos viales tanto existentes comeo propuestos a fin de implementar de maneara inmediata
aquellas obras de mayor necesidad para la ciudad, asi como de mayor impacto para las personas
beneficiadas con dichos proyectos de conexidn (ver planc anexo: Ejecucion por prionidad de
proyectos viales 2038).

5.3.1. Programacion de acciones y corresponsabilidad:

En la siguienie matnz de corresponsabilidad se enlistan los proyectos estratégicos resaltados en
turquesa claro, posterior se enlistan las acciones regueridas para lograr dicho proyecto. Se indica la
prioridad que las acciones tienen para su ejecucion contemplando alcanzar los principio y objetivos
eslablecidos en este Programa. Asi mismo se indica el plaze de realizacion a corto, mediano y largo
plazo, en donde se identifica cuales son las acciones que requieren empezar a gestionarse o
ejecutarse considerando el atender de manera inmediata las necesidades identificadas.

En la corresponsabilidad se muesira las dependencias involucradas en la implementacidn de cada
accion,

Simbologia:

Iniciativa G | Gestidn EF En Proceso AN Anteproyecis | PE | Proyecto
Ejacutivo
Alla i] By

) j@ = .

Cuadro 38: Matriz de programacién y corresponsabilidad de acciones y proyectos para la estrategia de
conectividad vial integral

Construcelén del circuito Manuel Gémez Marin
Construccidn de calz. Manue| de camr Mexicali-San Felips AN L km | A SIDURT, |
Gédmez Morin y distribuidor a calz. de los Presdentes ooPM |
Conslruccitn de mberseccn de I | |
calz. Manuel Gomez Morin con | o1 G212 Manuel Gémez . : SIDURT,

b ; Morin con calz. de los AN noda | A
calz_ de kos Presidentes y bhvr. Presidentes | DCPM
Héclor Teran Terén ) | I |
Modernizacidn de la calz, Manuel | de bivr. Hactor Terdn Terdn | o | . | A SIDURT,
Gamez Morin a bivr Andhuac DoPM

J | | 1 = B =

Conslruccion de la calz. Manuel de blvr. Andhuac a blvr, AN | km W A SIDURT,
Gémez Mafin Lazaro Cérdenas poniente | DOPM
Construccién parclal del circuito exterior para la canalizacion del transporte de carga
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Madermizacion-Amplacidn cel anillo . 5 SIDURT
periféricn exlerior (Cto. Anlonio E'fa‘fa"' AeroiEpd o7 A liee  |km : A | poem
islas Agranas
Valdis Herrera) o | .
Construccian del anills periférica da blvr. Lazaro Cérdenas a Iy # SICURT,
exterior carr. Mexica- San Fepe | "N [ A |oorm |
Modemizaciin-Ampliacién de la e care. a sania Isabel a AN e |+ - SIDURT
carr. Progresa - Sta. |sabel carr. Maxicah-Tjuana | COPM
Construccion do la egtructura vial primaria SR
. . de calz, Terén Teran a calz. = |
Congtruccion del Eje Central Manuel Gomez Morin _PE km ’ A SICURT
| "N / de calz . Manuel Gomez : SIOURT
Conatruccidn del Eje Central Morin a av. Gobamador (¢ : I km ‘ Mo COPM
. | Cuinta) L 1 1 Y | I
de av. Gobernadaor (c. |
1= SIDURT,
Congtrucsian del Eje Central Quinta) a av. Paseo IN | km | B DOPM |
- Centenarno ) &L . l .
Construccion de la prolongacidn del | de calz. Gustave Vildosola SINURT
eje vial ¢ Novena (carm. a [Palace) a Penférico IN Km = | mB DoPM
Michoacan de Ocampo) exterior AN -
| NI . de plvr. Lazaro Cardenas a M SIDURT,
Construccitn de ¢. Cuarta calz Independencia |V K™ DOPM
Construccion de la prolongacion de ta Ia colr Custe SIDURT
la carr. Mexcal-Los Algodones ||y oo Gustave IN | km L
{paral=ly al ferracamil)

Construceion ael eje vial calr e o Movena a clo. Antoneo N km . B SIDURT,
Incependencia ‘Valdéz Hrra. DOPK
Relngenleria de los ejes viales para una distribucién equitativa del espacio y oficiencia operativa.

Eje vial Indepandencia
Mejorar la operacion del parwial ¢ | de ¢ Cuyutlan a av. i Han l= A SIDURT,

Lus G Alcérrega y av. Tiera Yugoslawa ! DOPM
Blanca I ~ P ! ] -

Eje vial Independencia, Mejora 1 Iz de | SIDURT
Ia operacibn del par vial av. Sinalen ge c. Cuyutlén acalz delos |, |y - h-Schitnd |

| residentes
y av. Sonora - -
. . de calz. de los Presidenles | i |
Eje vial Independencia. Mejorar la | ooy “san el Gomer N km 3 | A inEgr. |
| operacion de calz. Independencia |, 1 DOPM |
, de c. Camino Macional - l |
IE:e \ua[I Lfﬁnmm Céardenas. Mejorar (Car: Progreso -Sta, Isabel) | IN ' - a _ A gg:;T.
A, | @ calz. Colegio Militar | |
ME":Imr la operacidn del eje vial di blvr. Manuel Goimez ] SIDURT
Celys (calz. de las Américas - av. | Morin a calz. James W N km . | A DOPM
Zaragoza) Stone n |
Mejora la cperacidn cel e vial de calz. Gwo. Vildosola a N K M | s SINURT,
c Movena cale. Independencia | DCOPM
Kejorar la operacidn del eje vial de blvr. Adolfo Lopez | SIOURT
Madero (av. Madero y av. Rep. de | Mateos a bivr. Abelardo L N km N A oOP
- ’ | M
Argentina) 4] Rodriguez 1
Mejorar la cperacidn del eje vial de av. Colbn Foniente a ¢ N Km N | A SIDURT,
Celagio Militar Revolucidn | DOPM
Conasolidacién de la estructura vial primaria y secundaria para ¢l adecuade funcionamiento da los ejes vialos
Modernizacion - Ampligcion de 8 | de c. Camino Nacionalac. | . - | " SIDURT,
|cam. a Santa |sabel Ing. Luis G. Alcerrega 4 IDOPM
da c. Novena a C. Anlonio SIDURT
Ampliacidn de la carr. Islas Agranas | Vakdez Hrra, (circuito IM km ' M DOPM °
| exteniorn) HEE |
Modernizacién - Ampliacidn de la de calz del Sel al circuile N KM | M SINURT.
pralongacion H. Colegio Militar Manuel Gomez Morin i | | | | DOPM
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Construccidn de la prolongacion H. | de circuito Manuel Gomez N kn SIDURT, |
| Colegio Miltar Morin a av. Rabcso DOFM |
Construccdn de la prolongacion H, | de av. Torre Blanca a av. m K | SIDURT
Colegio Mitar Gobamadoer | | DOFM
Maodernizacion - Ampliacion de da bivr. Manuel Gomez N - ™ SIDURT
| ealz Andhuac Morin a av. Gobemador | DoPM
N de av. Zona a av. Colon | SIDURT
Construceson de c. Cuyullan Fonients IN km MB DOPM
Implementacién de los pares viales propuestos para mejor el nivel de servicio de las vias
Implementacion del par vial Rio deblvr. Lazaro Cardenasa | |, i m 5 A SIDURT
Culiacén - Rio Mocorite av, Colén | DOPM
Implementacidn del par vial Calle | - | de av. Goldn a cale, N | em e | & SICURT
| Calba J Independencia ) ) | | N LOPM
[ Implementacion del par vial av de calz. de los Presidentes m | M SIDURT
| Daxaca- Av Michoacan ‘acalz. Luis Donalda Colosio |~ |~ | COFM
Implementacidn del par vial ¢ de blvr. Adalfe Lépez N — | e A SIDURT
México - c. Micolas Bravo | Mateos a av. Coldn . B COFM |
Implementacidn del par vial ¢. de blvr. Venustiano [y K " SIDURT |
Bernardo Reyes -c, Camilo Amriaga | Cananza a av. Coldn | DOPM |
Aumentar el control urbane municipal on la vigilancia de derechos de via y recuperacién de invasiones |
Identificacién de invasiones en Base DAL,
derechos de via de la red vial Ciudad de Mexicali IN de & A Singecatura
primaria y secundaria datos Municpal
Implameantar una meta permanente DAL,
en ¢l POA para viglancia y Ciudad de Mexical IN Accidn | " A Sindicatura
recuperacion 9¢ derechos de via - Municipal
Fsiablecer un proceso kegal de ! DAU
ﬂ:(_!nl_ml ¥ re'.l"mrf-'mﬁ" del sspacia Ciudad de Mexical IN Accidn | " A Sindicatura
plblico por invasiones (nolificacibn | | Municipal
¥ relro) b ! |
I ] 1
Establecer sanciones para quienss | | r
comeian accicnes de invasiin del Ciugad de Mexicali | IN Accidn | A :;]i:'uli‘li'c-aaura
espacio plblico en vialidades ] | | = 1
3 | Municipal
exiglanias y propuesias | | |
| AN de . Luis Donaldo Colosio | SIDURT,
| 2 . |
Mnflern.lzauc.n de la av O_&mca | 8 av. Cosalapa Y I N km | M | DOPM
| Construccian de calz. Continente | de c. Camino Macionalac. |\ |, | ] g | SIDURT,
|Ewopeo ____ Ramén Santos R b, — |~ |DoPM
Ampliacitn de calz. Confinente de c. Rambn Santos a ¢ N - | SIDURT,
| Europeo Rio Escondida | DOPM
IModernizacidn de ¢. Santos Ramon | de blvr. Lazaro Cardenas a | |, K | SIDURT,
| (c. Cosalapa) ~ |calzContinenfeEuropeo |~ |~ f | } | |DOPM
Caonsiruccidn de ¢ Santos Ramén | de calz. Continente Europes | o - | M SIDURT,
| e. Cosalapa)  aav Oaxaca 1 DOPM
i de calz. Continente Europen [ | SIDURT,
Construccidn de ¢ del Refugio a carr. Sania Isabel . N krm | B DOPM
de bivr. Lazaro Cardenas a | SIDURT
Consiruccidn de calz. Campesinos | av. Crstdbal Coldn N km B DOPM |
| Ponenla | |
| Construccidn - Amplacién de cam. | de blvr. Lazaro Cardanas a N - il B SIDURT, |
i a la Ahumadita av. Muerdago | DOPM |
) — e de c. Colegio Militar a Eje SIDURT, |
Consiruccion de calz. Xochimilco Cantral IN km | B DOPM
| Consiruccidn de ¢ Valor (c. del de calz. laguna Xochimilco N V. | 8 SIDURT, |
Castiig) a av. Gobemadaor DOPM |
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| 7 de calz Colego Heroico - |m SIDURT,
Construccitn de av. Gobernadaor Nditar 8 av. Hda. Alzat IN ki 3 DOPM
r- de carr. a la Ahumadita a y SIDURT,
Construccidn de av. Mudrdago calz. Heroco Colegio Mitar IN- [ krm | ol M | poem
Ny de c. de los Portales a calz [ . M | SIDURT,
Construccién de av. Mutrdago hda Mantelirio N l'ml ) ; DOPM
[Consiruccion de av. Tonno (c de Eje Ceniral a biur . (A VAL w | SIDURT,
| Primera) Anahuac W | r (DoPM |
[ de blur. Andhuac a calz 7 | sSIDURT,
| Modernizacion de a-.: Tonno Lombardo Toledano IIN { km .r M | DOPM |
g di bivr. Eje Central a calz | » SIDURT,
Construccidn de ¢ Qunta Anhm:a? _IN_ .'.kT_ . 1M M | ooPM 1
" " | hasia el blvr Lézare A SIDURT,
Frul_nnganmaec Jalpa | cargenas i N km . M DOPM
Construccidn de calz. Lombarde de av Torno a av. Camina | km < B SIDURT,
Toledano Real ) | | DOPM
Construccibn de av. Paseo de blvr. Eje Cenfral & calz N | i - B SIDURT,
Centenaria | Lombardo Toledano & | DCPM
de blvr. Ecoparque a | | [ SIDURT
Construccibn de calz. del Angel prolangacion este de calz M | km & B DOPM p
Lombrdo Toedano s
Congtruceitn del blr. Ecoparmue de av. Sanliago Vidaum a M K - ™ SIDURT,
(framo sur) - carr, San Falipe | DOPM
. de blvr. Ecoparque lramo SIOURT
gﬂlﬂslmmﬁn de c. Rubén Martinez | _ b Ecoparque N km M - .
rirensy tramo norte |
Conslracson del bh Feopanue de av. Santiago Vidaurm a N Wh N SIDURT,
(tramao nade) camr, Maxicali-San Falipa DOPM |
. ™ 1
) | de carr. Mexicali-San Felipa . SIDURT,
Conslruccion de av. del Pifdn : ac Rio San Frandsco IN km M DOPMW
) .. _—_- 5 de ¢. Gobemador |
Construccitn de ¢ Perifiico Maldoradn a av. Rio Santa | IN | km - |B ggyﬁr. |
Qriente Crur | L
{ ! {
Censtruccidn de . Rio San | de av. del Pifién a bher lw hm « |g SIDURT, |
Francisco | Lazaro Cardenas | DOPM |
Construcaon de av. Rio San Pedro i deav. Rio Champotena | |4 - m | SIDURT,
WMezquatal Panlénco Extenar | DOPM
Construccion de calz Rosa dal | de av. Loreto Ruiz Garcia a | N um m M SIDURT,
Desierto _\ | e Apclpoce | _._LJ_UBM o
Conslruccdn del par vial av. Lorelo | de calz. Rosa del Desiero a I [ | ™ SIDURT, |
Ruiz y av. 5 da Mayo av. ded Cartero DOPM
, | de ¢. Domingd Arenas a c " SIDURT,
Consireccitn de la av. 5 de Mayo | Zoquipan [y} kimi B DOPM |
Mejoramiento de |a operacion de ¢ | de blvr. LAzaro Cardenas a N o N SIDURT,
Cuarta | calz. Gvo. Vilddeola Castro DOPM
de calz. Celys a bivr e » SIDURT,
Prolongacion de Ia C_Cl.-.l-ﬂ:l"fﬂ | Abalarda L. Rodrigues il o 7 a1 _M |DOPM
Modernzacidn de calz. Tierra de calz. Rotario . Wi = B SIDURT, |
Célida - - Internacienal & av. Clandad DOPM
| de calz Rotario | sioURT
Censtruccidn de calz. Tierra Célida | Internacienal & av. Ville Rie | IN km * B DOPM
Verde - B e
3 de calz. Rotang - SIDURT,
Profongacibn de av. Villa Obregén lamacional a av. Claridad IN Em M DOPM
de av. Claridad a av. San SIDURT
P K - '
olongacidn de av. Villa Obregon e IN m B DCPM
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Construcoian de la av. Villa Rio de calz. Tierra Célida a clo ™ ki B SIDURT,
Werde - | Amtenio Valdez Hira, S | DORM
. = Anl z Hrra, SIDURT,
Construcion de la calz Genesis | 06, 30 Antonio Valdeé N | km M oo
' i ' I Dran Tul . N SIDURT,
Construccitn de ¢ Diluvio f-;m;: e a- cilz IN kmy lil DOPW
G W . IDURT,
Construccion en el Dren Tu u— :L‘c g}lfﬂg:nm Qigez Hrra I kmi | | gCIF"i'." B
de av. Clardad & calz [ | | SIDURT,
Construccidn de calz. Tierra Caida Cetys | 1N km | - B DOPM
: I e -
. de ¢ Melchar Ocampo a | . | | SIDURT,
Construccin de av, 2 de Dotubra calz Abelardo L. Rodriguez | IN km : . B DOPM
. ] ["de calz Manuel Gomez |
Construccién de av. Corregidora Morin a peolongacion av. 2 | IN i | 8 SIDURT,
Sur | | DOPM
i de Oclubre s 8 |
| ) de ©. Movena a celz. Tierra : | « g SIDURT,
5 Construccion de Av. Eucalipto Calida [N [ km ! ooPM_ |
o Tie | e | IDURT,
| Construccibn de av. San Juan g‘;lfdflmna scalz. Tema fyy km | B ?IGILJM
— ur | I —
Construccidn ded resto de las | | | siouRT
vialdades propuestas en la La indicada en ¢ plano IN | km | [ " | MB | DoPm
| estratlagia de conectividad [ | \ A

Fuente: (MIP, 2021

5.4,

Los beneficios de pricrizar la infraestructura no motorizada sobre la motorizada son extensos y
abarcan campos desde lo social, ambiental y econémico. Es importante dejar de ver la calle como
un simple espacio de transicién vehicular. El entorno peatonal influye sobre fodos los componentes
del espacio publico y va mas alld de una banqueta con buenas dimensiones. Uno de los beneficios
de dar apertura a la accesibilidad peatonal es la activacién economica.

Estrategias de movilidad peatonal

Actualmente la falta de accesibilidad peatonal genera que la poblacion mas vulnerable y asentada
en las periferias tengan un mayor gasto tanto monetario comao en inversion de liempo para sus
traslados, a diferencia de la poblacion que se ubica en zonas centrales mayormente de nivel medio
y alto. Esta situacién contribuye de manera continua al empobrecimiento de las familias con menores
oportunidades de acceso al transporte, asi como an demeritc de su calidad de vida al invertir mas
liempo en viajes para desarrollar sus actividades basicas ya sea estudio o empleo.

Una buena acera peatonal ofrece suficiente espacio para caminar al ritmo elegido, pararse, sentarse,
socializar, o simplemente disfrutar de su entomo.

Las aceras amplias ofrecen mas espacio para la jardineria y servicios, por lo que el paisaje urbano
es mas util y atractive, ademas de actuar como un amortiguador enire el trafico y los pealones (San
Francisco, 2010)

Asimismo, la situacidn territorial vy climéatica, vuelve indispensable el contar con normas de disaefio
gue obliguen a contar con un espacio destinado para la arborizacidn en las banguetas, de manera
que se miligue el asoleamientc al caminar, en paricular durante las temporadas mas calidas,
ademas con esta accion se contribuira a la disminucidn de la isla de caler junto con todos los
beneficios ambientales que trae consigo la concentracion de arboles. Todas las arterias (vias
primarias y ejes radiales), vias secundanas y vias colectoras gue se identifiquen como corredores
urbanos con una conceniracion significativa de actividades comerciales, servicios y empleo, deben
contar con esta particularidad en sus bagquelas, a fin de promover mas recorridos peatcnales
contribuyendo en gran medida al cuidade del medio ambiente, la economia y salud individual, a la
generacion de zonas comerciales activas y al aumento de la seguridad en el espacio publico.
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En este sentido y con la meta de transformar la cudad en un espacio para caminar se establecen
las siguientes estrategias para la movilidad peatonal

Estrategia 1.- Mejorar las condiciones de caminabilidad en las principales zonas de demanda
peatonal: Construir y mejorar las condiciones de las banquetas para mejorar la accesibilidad
peatonal contribuye al cumplimiento de principios de "Equidad e Inclu sidn”, promeoviendo el derecho
de los grupos vulnerables; el principio de "Derecho a la Ciudad” de garantizar que todos los
habitantes de un asentamiento humano tengan acceso a vivienda, infragstructura, equipamiento y
servicios basicos; el de “Espacio pablico”, de crear condiciones de habitabilidad de los espacios
como derechos fundamentales a una vida sana.

La mayoria de nosotros somos peatones en algin momento de cada dia y para algunos de nosotros,
especialmente los nifios, caminar es el principal medio de transporte y el primer medio de
desplazamiento en todo el mundo. Cualguiera que sea nuesiro destino o modo de transporte es
necesario caminar para llegar a un determinado punto, por ello es imporiante crear espacios vivibles
que ofrezcan una diversidad de alternativas con instalaciones de calidad, confiables, seguras,
eficientes y entornos atractives para peatones.

Es imporlante que exista al menas una red peatonal accesible en los corredores de mayor flujo
peatonal. En el anélisis del espacio urbano se deben priorizar los espacios de mayor flujo gue den
accesibilidad a avenidas principales, calles secundarias, paraderos y estacionamientos de vehiculos.
Deben analizarse entre ofros aspectos: pavimentos en general, desniveles existentes, cruces
peatonales, anchos y pendientes de aceras, ubicacion y acceso al mobiliario, elementos sobre el
area de peatones, sefializacion visual e informativa, semaforos y sefales sonoras, estacionamientas
publicos, situacidn del acceso y la interaccion con el equipamiento.

En este sentido a través de esta esirategia se establecen proyectos orientados a construir y
consolidar una red de accesibilidad peatonal por medio de les principales corredores urbanos
concentradoras de actividades urbanas a tractoras principalmente, comercio, educacion, Servicios y
empleo considerando vialidades de todas las jerarquias en funcion de la actual demanda identificada
de movilidad peatonal asi como zquellas con alto potencial de consolidarse como corredores
peatonales por sus caracteristicas funcionales.

Ademas, para mejorar las condiciones de caminabilidad se cuentan con proyectos que buscan
mejorar las facilidades de comunicacion, adecuado los cruceros de las principales zonas con
dinamicas peatonales a fin de ofrecer espacios seguros e incluyentes. Asi mismo se establece la
eliminacion de algunos puentes peatonales con el proposito de generar espacios peatonales a nivel
que promuevan una mejorar accesibilidad para todas las personas, priorizando a los peatones por
sobre los wehiculos motorizados, igualmente en zonas con una alta demanda o potencial de
intercambio de flujos peatonales.

Estrategia 2.- Controlar la invasién del espacio pablico peatonal: Esta esiralegia busca abalir
una de los principales conflictos en el espacio plblico destinade a peatones, como es la invasion de
este, desde fodas a sus aristas. Ya que por afos se ha restado valor a la impoernancia de la
infraestructura para la movilidad peatonal, siendo utilizada en varios de los corredores urbanos de
importancia en la ciudad. Es imperante tomar accion y sancionar este lipo de actividades, asi como
evitar que se den, para mantener esto, sera necesario forjar esta vision con la Direccion de Seguridad
Publica Municipal, Direceién de Administracidn Urbana y la Secretaria del Ayuntamiento {Supervisidn
y Permiscs, Comercic Ambulante) para gue se emilan las sanciones perinentes a los infractores y
se lleven a cabo los procesos de retiro en su caso

Las principales situaciones a evitar y erradicar son:
« Invasion de banquetas para ser utilizadas como estacicnamientos
« Invasién de baguelas por el comercio ambulante
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s Invasion y apropiacion de baquetas en dreas habitacionales, para ser utilizadas como
cocheras y patios particulares.
« Eliminar el otorgar permisos para utilizar banguetas como estacionamiento

La estrategia se debe apoyan a demdas en acciones lransversales que contribuyan modificar el
comportamiento de la sociedad y generar una cultura vizl. Por una parte, la aplicacion estricta de
sanciones a fravés de la DSPM se enviard el mensaje a la sociedad |a imporiancia de mantener las
baquetas libres para libre paso de transedntes; pero también serd necesario fomentar a traves de
otras normas o instrumentos de respeto al espacio publico, desde los cursos permanentes de
educacion vial (impartidos para educacion basica, propuesta en la estrategia de movilidad
motorizada) hasta la modificacién de normas establecidos en esta misma estrategia como en la de
movilidad motorizada con la intencion de hacer ver 2 todos los usuarios de la via sobre el respeto de
cada espacio

Estrategia 3.- Aplicar y adecuar la normatividad para garantizar un espacio peatonal
adecuado: Uno de los principales factores que han contribuido al aumento de acciones que afectan
a los peatones es Ia falta de una aplicacion estricta del Reglamento de Trénsito puesto dentro de las
sanciones se encuentra como infraccién &l estacionarse en banquetas, sitluacion que actualmenie
se observa en la ciudad en dversos corredores atractores de actividad, asl como otras situaciones
que involucran a peatones y personas con discapacidad perjudicando a los usuarios mas
vulnerahles de la via y sin tener ninguna contraindicacion las personas que comenten dichos actos.

Es por ello que es necesario trabajar en coordinacién con la Direccidn de Seguridac Publica
Municipal para reforzar y aplicar de forma estricta y precisa el Reglamento de Transito, Asi mismo
se reguiers hacer una medificacion integral de la tabla de infracciones, actualizando con montas
superiores 2 manera de que se haga respetar a peatones y discapacilados, por lo que se establece
que las faltas en gue se vean afectados peatones y discapacitados a causa de vehiculos motores
sean clasificadas como infracciones graves

Asimismo, se requiere de |a elaboracion de Normas y Reglamentos municipales que garanticen un
desarrollo urbano congruente con los principios y objetives de este Programa, a fin garantizar el
Derecho a la ciudad para todas las personas. La supervision y vigilancia a demas debe darse a
través de un organismo especializado que observe de manera integral y permanente la movilidad
urbana y el espacio plblico.

Estrategia 4.- Garantizar |a vigilancia de las obras con criterios de accesibilidad:

Ademas de contar con nermas y reglamentos actualizados y alineados a la vision del Programa es
importante contar con mecanismos gue permitan la implementacion adecuada de los lineamientos
disefio indicados en los instrumentos puesto que se ha identificace que aungue la norma o el
lineamiento sea correcto, fisicamente en la obra sucede algo distinto en incongruente, por tanto,
debe existir un drea de supervision especialmente para garantizar la accesibilidad de todas las obras
en la ciudad sean publicas o privadas a manera de que la afectacion directa con el espacio piblico
o en el espacio de transicidn hacia este exisia un enforno construido debidamente.

De manera preliminar esta supervisidn pudiera estar dentrc de las actividades de vigilancia del
departamento de Control Urbano en la Direccién de Administracién Urbana, sin embargo, lo ideal es
que esta actividad se lleve a cabo dentro de la Direccion Municipal de Movilidad Urbana y Espacio
Publico propuesta en este Programa.

A conlinuacién, se muestra un resumen de las estrategias para la movilidad peatonal y los proyectos
para que se logre
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Cuadro 39: Tabla resumen de las estrategias para la movilidad

Red de accesibiadad peatonal @ implementaciin

de zona 30 en el Centro Histdnco

Red de accesibibdad peatonal @ implementacian

de zona 30 en el Cenfro Civico 1

Mejeramiento de la caminabilidad en corredores

con alto potencial ce atracciédn peatonal |

Eliminaciin de puentes para la construcciin de
ascs peatonales a nivel

Mejoramiento de cruceros con alta demanda

l Mejorar las condicicnes de
caminakilidad en las principales

Promover la accesitdlidad a zonas de demanda peatonal

los dstintos modos de

| transporte para todas las

| personas | peatonal bao el conceplo de accesibilidad
| — | universal
| | Construir una via plabdica Controlar la invasion del aspacio |
" |
conlorisble y segura plbkco peatonal | Liberacion del espacio péblico (banguetas)
Promover una movilidad Aplicar y adecuar la normatividad cmw:rz;p:r el iransporie motonzado y el |
sugientable y efioente en pEra garantizar un espacio peatonal

todos Ins modos de iransporie | adecuadn
Aplicar y adecuar la normatividad chual:lén de la narmatwvidad y mecanismos par
para garantizar un espaca pealanai priorizar al peaton en la infraestructura y el

| adecunds - | equipamiento publico . B
Conformacitn de un Drgalmsmn
TODAS Secretaria/Direccidn Murmcipal de Movikdad

| Urbana y Espacio Plblico
“Fuente: IMIF, 2021

Las principales acciones de obra para la impulsar la movilidad peatonal se basan en el mejoramiento
y construccion de infraestructura para la caminabilidad en los principales corredores urbanos
identificados con mayor demanda de usuarios, asi como aguellos con un potencial de crear entormnos
atractivos para peatcnes en funcién de las caracteristicas de la vialdad y de la concenlracion de
servicios y actividades existente (ver jError! No se encuentra el origen de la referencia.). Estas
acciones permitiran ademas contar con facilidades de accesc al transporte plblico. asi como
incentivar el acceso a estos destinos de manera peatonal, al encontrarse ademas aledafios a zonas
habitacionales

La construccién de infraestruciura peatonal incluye acciones como: liberacidn del espacio publico
ocupado por estacionamiento, adecuacion de baguetas para permitir &l accesa comodo y seguro de
personas con discapacidad, ubicacién de mobiliaric de apoyo como lo pueden ser bancas o botes
para basura, alumbrado publico orientado al peaton y la arborizacion con especies de bajo consumo
de agua que aporten sombra amplia para la movilidad peatonal.

En la zona del sistema lagunar, ademas de los corredores, s& considera de suma importancia la
construccin de una via de comunicacidn entre |as zonas habitacionales del este y ceste, por lo que
se debe analizar la viabilidad de implementar cualguier medio gue permita a la poblacién en especial
de |a zona este contar un mayor acceso a la zona ceste, misma que cuenta con una mayor diversidad
de eguipamientos, servicios y bienes, de la gue carece |a zona este, de manera que se contribuya
en el mejoramiento de la vida de las personas aseniadas en esla zona.

Asimismo, el trabajo transversal en el cumplimiento de los Programas de Desarrollo Urbano de
Centro de Poblacion, para la conformacion y censolidacion de los subcentros urbanos en diversos
puntos de la ciudad, conlribuiran cada vez mas a que la poblacién cuente con equipamientos basicos
a nivel de barrio y de sector, a los que se pueda acceder de forma peatonal considerando un alcance
de 1km para este modo lo que significa un promedio de 15 minutes hacia las zonas habitacionales
{ver plano anexo. Estrategia de movilidad peatonal).

Ademas de lo anterior, se establecen accicnes para gl mejoramiento de la caminabilidad en vias
colecioras identficadas con una concentracion actual de servicios, con el potencial de fomentar la
movilidad peatonal para el acceso a servicios a distancias de cinco minutos (200m). En estas vias
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se propone el mejoramiento de banguetas y la colocacion de arbolado en por lo menos un lado de
la via para contar con espacios mucho mas confortables para la movilidad peatonal.

5.4.1. Programacién de acciones para la movilidad peatonal

En la siguiente matriz de corresponsabilidad se enlistan los proyeclos estratégicos resaltados en
amarille claro, posterior se enlistan las acciones requeridas para lograr dicho proyecto. Se indica la
prioridad que las acciones tienen para su ejecucion contemplando alcanzar los principios y objetivas
establecidos en este Programa. Asi mismo se indica el plazo de realizacion a corte, mediano y largo
plazo, en donde se identifica cuales son las acciones que requieren empezar a gestionarse o
gjecutarse considerando el atender de manera inmediata las necesidades identificadas.

En la corresponsabilidad se muestra las dependencias involucradas en la implementacidn de cada
accion.

Simbologia:

Ejecutive
Bag '

Cuadro 40: Matriz de programacién de acciones y corresponsabilidad para la estrategia de movilidad
atonal

Red do accesibilidad peatonal e implementacién de zona 20 en ol Centro Histdrico
Plan Maestro de Moviidad e = DaU, IMIP, Oficina
imagen del Centro Histérico Cernlro Hslénco IN | Plan A daZonalCentrd

. G, IMIP, Oficina
Declaratosia de zona 30 para el ! " ! :
poligong-del Centro H o Caritro Histanco IN | Declaratoria A gﬁ‘gir::ul”r‘.:nlrn..
Mejorameento para la accesibibdad | de av. Madero a av M | kem - >A DAL, DOPM, Oficina
peatonal de ¢ Melgar Reforma de Zona Centro
Mejoramiento para la accesibildad | de av. Madero a av. N | km % A | DAU, DOFRA, Oficina
peatonal de ¢. José Azueta Reforma | de Fona Centro
Mejcramiento para la accesibibidad | deav. Maderoacalz. |\ | . a | DAU, DOPM, Oficina
peatonal de ¢. Allamirang de los Presidentes de Zona Centro. |
Mejoramiento para la accesibilidad | de av. Madero a av. | km - A DAL, DOPM, Oficina
peatonal de ¢ México Zusud de Zona Centro
Mejcramiento para la accesibildad | de av. Madero a bivr N | km A DAL, DOPM, Oficina
peatonal de ¢. Bravo Adotfo L. Meleos de Zona Centro
Mejeramienlo para la accesibildad | dec Zomllaac. N | km . a | DAU, DOPM, Oficina
peatonal de av. Madero Pedro Ramirez \ de Zona Centro
Mejcramiento para la accesibibdad | de ¢ Pomillaac IN | km A DAL, DOPM, Ohana
peatonal de av. Reforma Altamirano W - — | de Zona Centro
Wejeramiento para la accesibibdad | de ¢ Méxicoa . M | km . A | DAY, DOPRA, Oficina
peatonal de av. Reforma | Pedro Ramirez de Zgna Centro
Mejoramiento para la accesibildad | de ¢ Azueta a blvr N | km - A DAL, DOPM, Oficina
peatenal de av. Juarez Adolfo L. Mateos | de FonaCenfro
Mejecramiento para la accesibildad | de c Allamirang a c. N | km A DAL, DOPM, Oficina
peatanal de av. Sebastén Lerdo Mésico de Fona Centro
Mejcramiento para la accesibibdad | de c. Altamirano a c. M| km . A Cal, DOPM, Oficina
peatonal di av. Zuarua - | México de Zona Centro
Mejoramiento para la accesibikdad | de ¢ Aldama a av. | km | a | CAU, DOPM, Oficina
peatonal de ¢ Aldama James W. Stona | de Zona Centro
Red de accesibilidad peatonal @ implementacion de zona 30 en el Centro Civico
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DAL, IMIP, Centro,

Daclaraloria de zona 30 para el , P
Centro Civico Centro Civiea IN | Declaratoria Sindicatura
"ENmingcion del ransito particular DAL, Sindicaiira,
molanzado de paso en c. del ¢. del Hospital IN | Accibn A DSPM :
Hospital )
d P | DAL, IMIP, Oficina
Proyacto de Accasiolidad Peatonal | o g 4 4pital IN | km A | de Zona Centro,
en °'_'de| Hospital \ I . Sindicatura, DSPM
i y. . de av. de los Pioneros
Mejoramenio para la accesbilicad N | ken A DORM
peatonal en C. el Hospital ;:{:;:’“"" . e Vo
Mejoramento para ia accesibildad u?ec delHospital 2 ¢ |y | e A | DAL, DOPM
| peatonal en av, de los Picneros Calaka AN
Mejoramenio para la accesibiligad | de av. de los Pioneras | o | DAL, DOPM
pealonal en c. Calafia a calz. Independancia | |
| Mejoram ento para la ; |
pealonalizacion de zonas de éﬂﬁ";ﬁ:ﬁ‘”“ &N | Superfice || A |Dau.ooPM
pasajes del Cenlro Civico ]
Construccién de infraestructura y mejoramiento de la caminabilidad en corredores con alto potencial de
atraccion peatonal
Construccidn de una via peatonal [
(puente) en la zona del sislema i’ﬂ;&ﬁgﬁ;‘f;iﬂ“ g | Puenter .| | | DAU,DOPM,
lagunar de integracon de las zonas Su-mnago Vidauri Crucero SIDURT, DPA
| habitacionales B _
; i de limite de |
Carr. &. Heriberto Jara - ¢. Caming crecimiento wrbano al | IN | km B | DAY, DOPM
Maeianal | fracc Jazmines |
de blvr. Lazaro
C. Camino Nacional Cardenas a carr. a IN | km " M | DAL, DOPM
Sania Isabel
Bivr. Lazara Cdréenas de c. Caming N A | DAU, DOPM
) - | cale. Rosa del Desierto | '
a A | de blvr_ Lazaro [
C. Sanlos Ramdn Cardena a calz. IN | km o | M | DAL, DOPM
Continenle Eurapec | ]
| 2 de c. Santos Hamdn a o |
Calz. Conltinente Eurepec calz. H. Colegio Militar IN | km | M| DA, DOPM
['de bivr. Lazaro [
Ay Yugoslavia | Gardenas a av IN | km g | M| DAL, DOPM
. . Mchoacsn | !
Bivr. Manuel Gomez Morin a2 Santa lsabel Iy | yom * | M |DAU, DOPM
a av. Daxaca
| de calz. M. Gomez -
Carr a Santa |sabel Morin & av. Yugosiavia | _IH km M | DAL, DOFEM
| de av. Yugoslavia a
Aw. Michoacan calz. de los IN | km = M | DAL, DOPM
A Y .\ N | Presdentes MY £ I L 11
| de av. Yugoslavia a =
Av. Checoslovaquia calz. H. Colegio Mildar | !H | hm | M | DAL, DOPM
; . | de av. Calbn Fonente
Calz. H. Colegic Miitar laav.Torno IN | km A | DAL, DOFPM
de calz. H. Colegio 7
Av. Qcotlan Militar a calz. de los IN | km R M | DAL, DOPM
N - _Presdantes |
de blvr. Anahuac a |
Calz Xochimilco calz. Lombardo IN | km A | DAL, DOPM
| Tolegano
P | de calz. H. Colegio ” DoR
sz, Hochimiics | Militar a blvr Andhuac A i M | DAl M
| de bhvr. Lazaro
Blvr. Andhuac | Cardenas a av IN | km | & | AU, DOPM
Gobernador | 11 0 » Yy
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c. Novena - Plaza Nuevo Mexicali

MHugve Mexicali

de av. Torino a bl
M | DAL, DOPM
Calz. Lombarde Teledana Lazaro Cardenas. IN l:m -
de blvr. Andhuac a av - Y
Bivr. Maruel Gémez Morin Senfiago Vidaurr IN_ _kf'n i DN_J. DOPHK
de blvr. M. Gamez
Av. Santiago Vidaarmi Morin a carr. Mexicali- | IN | km M | DAL, DOPM
. |SanFelipe | -
av. M |
Blvr. Adolfo Lépez Mateos f;:;ll:l“”"“ ac.del |y lgm . A | DAL, DOPM
I
| €alz. Independencia S oty \ U e . A | DAY, DOPM
) Heav. Zaragoza a ovr. | oo | . | &5ii. o
Blvr. Jusio Sierra Benito Jusrez. IN | km A | DAL DOPM |
de bhvr. Banito Juarez
Bhr. L. Monteno ablvr. Lazaro IN | km ¢ A | DAY, DOPM
I | ™ Cardenas . b o
de blwr. Justo Sierra a M &
Bhr. Benilo Juarez bivr. Adola L. Mateos IN | km A | DAL, DUEM
Par vigl ¢. Mocorito y ¢ Culiaedn ;?mnsmenﬂﬁ IN | km e A | DAU. DOPM
de bivr_ Adolfo L. '
Ay Zaragoza Mateos a calz. Justo IN | km - A | DAU, DOPM
- Serra
de blvr. Justo Serra a
M | DAL, DOPM
Calz. Cuauhlémoc | calz.de las Américas llil &km X
| — N\ de calz Cuauhlémoc a .
calz. Cetys bivr. M. Gomez Morin IN | km A | DAU, DOPM
de bhr. M. Gomez
M | DAL, DO
calz. Cetys Morin a . Cuarta IN | km !
€. Novena fﬁzéﬁ“ﬁ:“ﬁm IN | km . A | DAY, DOPM
Av. Palmar de Sanla Anita | #f;}fé?ﬁ: < IN | km g DAL, DOPM |
| - de c. Movena a €. San L
\_‘-_a!:_Rolann iﬁefﬂfll.’.rﬂﬂdl | Luis Rio Colorado IN | km DAL, DO
de calz Rofano
. San Luis Rio Colorado Internacional a bivr. IN | km M | DAL, DOPM
Lazaro Cardenas |
de blvr. Lazaro
| Calz Rosa del Desierio | Cardenas a calz Gvo. | IN km M | DAU, DOPM
| _ |widotsola | ) |
de blvr. Benilo Juarez
= A =M
Calz. Gustavo Vilddsola a R owanh IN | krr: ) d DAL, DO 2\
. | de calz. Gva. Vilddsola =
1IN | km A | DAL, DOPM
C. Rio San Angel ac Alahawui
de c. Rio San Angel a . 2 lo -~
Calz. Gustavo Vilddsola | calz. Rosa del Dasierto IN | km DAL, DO
de calz. Gustava
A Zaragoza | Wildosola a av. IN | km M | DAL, DOPM
___ Cascada la Balsa | N 1|_ __ < .
Arborizacibn y adecuacion peatonal g 2 o Ly
an vias colectoras Red de vias colacioras | IN | km I A | DAU. DOPM. DPA
Eliminacién de puantes para la 16n de rales a nival
Eliminacién del puente peatonal de |
| calz. Cetys frente a - |
;::rul:elrs frenle a Plaza San | Plaza San Pudro IN | Puante | A | DAL, DOPM
Ehminacicn el puente pealonal 9 | piaza ia Cachaniia | IN | Pusnie . | & | DAL, DOPM
 Plaza la Cachan ! N !
Eliminacion cel puenie peatonal de | . Movena - Plaza IN | Puante 2 A | DAU, DOPM

Mojoramionto de crucercs con alta demanda peatonal bajo ¢l concepto de accesibllidad univorsal




Pagina 128

PERIODICO OFICIAL

08 de julio de 2022.

| Crucero de av_ James W. Stone y
bivr. Adolfo L. Mateos

La indicada

Crucaro da bivr, Adolfo L. Mateos y
. Sur

La indicada

Crucera de av. James W. Stone y
cale "A"

La indicaga

N | Crucero

DAL, DOPM

IN | Crucers

IN | Crucera

Cruceros de av. Zaragoza con calle
"F* y calle "G

La indicada

IN | Crucera

Cruceros de av. Lerdo con calle
"F, ¢ Julidn Carmillo y calle "G"

La indicada

IN | Crucenn

» | =

DAL, DOPM

DAL, DOPM

» =

DaU, DOFPM

DAL, DOPM

Crucers de bivr. Adolio L. Maleos y
| £ del Hospial

Lo indcada

IN | Crucero

| >

DAL, DOPM

Crucarn de calz. Independencia
con calz. de los Presidentas, ¢ del
Haospital, av. de los Héroes y c.
Calafia

“ILa indicada

IN | Crucera

A | DAL, DOPM

Crucern de calz. Independencia

Crucern de bive, Justo Serra y calz,

| Cuauhiémos. “ 4

Crutem de bivr, Jusio Sierra y bl
L. Monteano (Glorieta)

Crusany de bivr, Banilo Judrer con

c. Ignacio L. Rayén, c. Mormal y

bivr. Lazare Cardenas

con calke “J" y bivr, Benito Judrez |

La indcada

La indicada

IN | Grucero

IN | Crucera

A [ DAL, DOPM

DAL, DOPM

| Laindcada

IN | Crucero

M | DAL, DOPKM

i La indicada

IN | Crucero

A | DAU, DOPM

Crucern de calz. Cetys y blvr,
Manual Gomeaz Morin

Crucern de ¢ Novena con bl
Lazaro Cérdenas, ¢. Rotano
Internacional, av. Palmar de Santa
Acita, av. Misidn de San Diego
Crucero de bivr, Lazaro Cardenas y
|calz. del Desierto

“Laindicada

[Laindicada

La indicada

Crucero de blvr, Lazaro Cardenas y
av_Rie San Angel

La indicada

IN | Crucero

IN | Crucero

A | DAL, DOPM

A | DAU, DOPM

Crucero de cto. Anlonic Valkdés
Hrra ¥ carr_a lslas Agranas

La indicada

DAL, DOPM

—dh
IN | Crucero

A
| A | DAL DOPM
B

DAL DOPM

Crucero de c. Gobemador
Maldenado y calz. Gvo. Vilddsola

La indicada

IN | Crucero

M | DAL, DOPM

Crucera de calz. Gvo. Vildbsola con
calz. Venustiang Carrazana, calz
Rebleco y o Cuarla

La indicada

Crucercs de blvr. Andhuac con blvr.
Lazar Cardenas, av slas Hawdi,
calz. Castelidn, calz. Xochmilco,
calz. Manuel Gémez Marin y av.
Monte de Tokedo .
Crucenns de calz. de los Monarcas
con av. Monte de Toledo y av.
Waldeperias

La indicada

IN | Crucero

IN | Crucero

A | DAL, DOPM

A | DAL DOPM

| Laindicada

IN | Crucero

A | DAL, DOPM

Cruceros de calz. Lombardo
Toledano con calz. Xochimilco y
calz. Castelldn

con ¢. Camino Macional, calz. M
Gamez Maorin, c. Yugoslavia, calz
Wacipnes Unidas y blvr.
Villatoniana

Cruceros de plur_Lazaro Cardenas. |

La indicada

Laindicada

IN | Grucera

IN | Crucero

| A | DAY, DOPM

DAL, DOFM

Crucergs de camr. a Sta. Isabel y ¢
Bahia Lucerna

Laindicada

IN | Crucero

A | AU, DOPM

Liberacién dol aspacio pﬂhlhu{hmm}mwﬂmmmrdm

Av. Madero - Av. Repiblica de

Argenting

de c. Morelas a bivr.
Manuel Gomez Marin

| IN | km

|-l

DAL, Sindicature
Municipal, DSPM
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5.5.

" Fuente IMIP, 2021

Estrategias de movilidad en bicicleta

Av. Helorma - av. Republica de de c. Morelos blvr N | km A DAL Sindicatura
Brasi Manuel Gémez Marin N Municipal, DSPM
Av. lgnacio Zaragoza - Calz. de las | de calle "F~ a calz, N | km » A DAL, Sindicala
Américas Cuauntémod - | Municipal, DSFM
de calz. Justo Sierra 8 . DAL, Sindicatra
Galz. Cuauhtémac calr. Cetys N | oy A | Municipal, DSPM
. de av. Rep. de Brasil a o DAL, Sindicaturs
Calz. Manuel Gdmez Morin av. Canovevo de la O IN | km A Municipal, DSPM
de calle *J" a c. Rio D&, Sindicatura
Calz ||.|f:l_epend|3ncla Elola IN | km * A Municipal, DSPM
% de bivr. Juslo Sierra a . DAY, Sindicatura
Bhr. Banito Juirez bivr. Adolo L. Mateos o\ ' 4 A Municipal, DSFM
die ¢ Bania de los ™ DAL, Sindicatura
Av. Michoacin v Angeles a c. Progreso N |km | A | Municipal. DSPM
de o Fdo. de Alarcin a w | DAL, Sindicatura
Carr. a Santa sabel ¢ Yuposlavia v, | iy Municipal, DEPM
V7 /| B de olvr. Lazaro DAL Eindicalura
Bhr, Andhuas Cardenas a bivr. IN | km . A | Municipal, DSPM
N __ |Manuel Gdmez Morin s
o . de calz. Independancia DAL, Sindicalura
Calle Novena ::i:u Palmar de Sta IN | &m * A Municial DSPH
Adecuacién de la normatividad y mecanismos para priorizar al peatén en la infraestructura y &l equipamiente
plblico ] 1
Medificacitn del Reglamento de | MaLL Smdgabirs
o icip i I - Al ipal, DSPM,
Edificaciones del Mpio. de Mexicali | Mimoloh cle highokll, | I | Evisplamisnio el tal
Elaboracién del Reglamento de DAL, Sndicatura
Fraccionamientos para el Mpio. de | Municipio de Mesocali | IN | Regiamenio | * A | Municipal, DSPM,
Mexicali ) IMIP
Elaboracién del Reglamenis de DAL, Sindicatura |
Zonilicacion y Usos de Suelo para | Municpio de Mewcali | IN | Reglamento | A | Municipal, DSPM, |
&l Mpio. de Mexical e
| Elaboracion de Mommas Técnicas DA, Sindicatera
para Proyecios de Vialidad el Municpio de Mexcali | IN | Morma d A | Munigipsl, DEPM,
Mpio. de Mexicali B IMIP
Designacion de un area de Are
supervisidn de cbras para | e a . DAL, Sindicatura
garantizar la accesibilidad peatonal Wunicipio ds Medcall | (N | .00 A | Munccipal
¥ universal . i /B 48
Definicign de mecanismos para el |
cumplimienio de las normas e ;
accesibibdad universal, peatonal y | Municpio de Mexicali | IN | Accidn E LA ﬂﬁg;fn':ld'“wm
ciclista en lodos los proyectos de
infraestructura y equipamienio
| Conformacién de un erganismo Secretaria/Direccién Municipal de Movilidad Urbana
Geghion para la creacien da la Presidencia,
Direceidn Municpal de Mowilidad | Murmicpio de Mexicalh | IN | Direccidn i A | Sindicatura
Urbana y Espamo Plblco Municipal, Regidores |

Los traslados en biciclela, forman parte de la movilidad activa de las cudades, y permite impulsar
los viajes no motorizados, representa una alternativa de futuro en donde se usa comao motor a nuestro
cuerpo, promoviendo equidad en la salud, y minimiza la contaminacion ambiental. De tal forma que,
la movilidad activa es una alternativa sustentable para los traslados en las ciudades.

La movilidad en bicicleta representa solo el 1.8% de los viajes que realizan las personas en |a ciudad
en Mexicali, y es crucial el fomentar e incentivar el uso de la bicicleta para los desplazamientos
inferurbanos para asi, contrarrestar problemas de congestion de vialidades e impacto ambiental,
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como también para mejorar la salud y economia de los habitantes de la ciudad al hacer uso de un
medio de transporte no motorizado.

Por tanto, el Programa da particular impartancia a lo que se refiers a la Estrategia de Movilidad en
Bicicleta, la cual se desprende del Objetive 1 del PIMUS

“Bromover la accesibilidad a los distintos modos de transporfe para todas las personas.
Construir una via ptiblica confortable y segura”.

Con la respuesta a las problematicas principales por parte de las estrategias generales se pretende
que se cuente en la ciudad con una red de ciclovias que pueda ser utlizada para trasladarse en
bicicleta a lo largo y ancha del 4rea urbana, tanto para llegar al trabajo o escuela (principalmente), o
como para fines lidicos, de una manera segura para los ciclistas. peatones y usuarios de automovil,
en donde se cuente con los elementos de infragstructura para tal fin; lo anterior de la mano con una
adecuada difusion y educacion civica para la convivencia entre los usuarios de los diferentes modos
de transporte, el marco normative adecuado, y la oportunidad de intercalar modos de fransporie en
los trayectos

Para lograr lo anterior, se definieron las siguientes Estrateqgias para |2 movilidad en bicicleta:

Estrategia 1.- Contar con una red adecuada y conectada: Los Proyectos Estratégicos de la
Construccion de las dos Ciclovias en Corredor Industrial Palaco (calz. Gvo. Vilddsala Castro) ¥
blvr. Lazaro Cardenas, resultan fundamentales para lograr la Estrategia de "Contar con una red
adecuada y conectada” y se plantea iniciar su construccidn de manera inmediata y terminarlas en un
mediano plazo, pere deberdn acompafiarse de ofras acciones para, en una primera instancia y a
corto plazo, mejorar las ciclovias existentes, y a |a par, desarrollar una red ciclista en la ciudad,
de manera que se cuente con circuitos de vialidad habilitados con infraestructura ciclista completa y
adecuada, que permita el traslado en bicicleta a lo largo y ancho de la ciudad, asi como para que
sirvan de vias alimentadoras de ingreso de ciclistas hacia las rutas troncales de transporte publico,
y fomentar y cumplir asi con la intermodalidad.

La red de infraestruciura ciclista propuesta para la movilidad en bicicleta dentro del area urbana de
la ciudad de Mexicali, consta de 240.21 kilsmetros, que representan el 31% de la red vial propuesta
al 2038 (Ver plano anexo: Red de infraestructura ciclista 2036). De tal forma que una tercera parte
de la red vial cuente con infraestructura para la movilidad ciclista, ademas de que otras vialidades
locales de bajo trafico también dardn oportunidad de que los usuarios de bicicleta las transiten para
llzgar a las ciclovias, con lo gue se hard posible una circulacion fluida, répida y adecuada, con
seguridad para los ciclistas.

En el Cuadro 41 muestra los kilbmetros de vialidad de acuerdo a su prioridad de habilitacion con
infraestructura ciclista, gue como se puede observar, la mayor longitud se concentra en las
prioridades alia y media, con el 48.05% y 35.18% del total de ciclovias propuestas, respectivamente,
eslo dado gue realmente no exisle actualmente una red de ciclovias en la ciudad, y es de suma
importancia habilitar vialidades que se interconecten entre si y a las rulas roncales, para que
realmente pueda haber continuidad en los traslados en bicicleta.

La infragstructura ciclista con prioridad alta y media, se ubican en la parte central del drea urbana
principalmente, algunas se extienden a lo largo y ancho de la misma como la del blvr. Lazaro
Céardenas® y la del Corredor industrial Palaco® gue se continda al norte con las de calz. Benito Juarez
y calz. Justo Sierra, con prioridad alta. La longitud de ciclovias con prioridad baja y muy baja,
suman el 16.77%, y se ubican en las periferias surceste, sureste y este.

' Correspondiente al Provecto Estratégico “Construccidn de ciclovia en el blve. Liraro Cardenas”
* Correspondiente al Provects Estratégico “Construccidn de ciclovia en el Corredor Industrial Palaco™
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Cuadro 41: Prioridades de red de infrasstructura ciclista

= Tt X P 5 o N ‘,,,\l.f:.l...:',';_ '.".: e iE B e
ALTA | 11541 48.05%
MEDIA 84,52 35.18%
N BAJA | _279%6 ) 11.64%
LY BALA 712.33 - ”5 133% S |
T TOTAL RED = 240.21 100.00%

Fuente: IMIP, 2021

En total se plantea desarrollar ciclovias en 75 vialidades primarias, secundarias y de circuitos viales
del area urbana de la ciudad. con diferentes plazos y pricridades para su ejecucion de acuerdo a
tramos: el listado completo se incluye como anexo, ¥ en el jError! No se encuentra el origen de la
referencia. se muestran los 18 tramos de vialidades donde se desarrollaran ciclovias con longitudes
mayores a los 5 kilbmetros.

Estrategia 2.- Promocién del uso de la bicicleta: Para promover el uso de la bicicleta en la ciudad,
se definen tres proyectos estralégicos, uno de ellos, el de Implementacion de zona cicloineluyente
en el Centro Histérico y Distrito Médico, considera que se lleven a cabo adecuaciones gue
permitan el uso seguro de la bicicleta en dichas zonas, para lo que se plantea designar espacios en
la via publica para su circulacion y para ubicar biciestacionamientcs. Este proyeclo se complementa
con el Proyecto Piloto de bicicleta publica en el Centro Histérico, que contempla habilitar
estaciones de renta de bicicletas, en donde cuslquier persona pueda llegar y por medio de una
aplicacion digital pagar por el uso de la bicicleta, la cual regresara a cualquier otra estacién en la
zona,

Ademas del Proyecto piloto de bicicleta publica en el Centro Histérico, como parte de las
acciones especificas de la estrategia, se plantean otros tres en Centro Civico, UABC
campus Benito Juarez, y Cetys.

En cuante al proyecto del Paseo dominical ciclista en Rio Nuevo, se pretende sea una actividad
social familiar, que involucre una actividad fisica divertida, al recorrer una via habilitada
adecuadamente con infraestructura ciclista, y que ademas se pueda cerrar |a circulacion vehicular
ese dia de la semana, y complementande con actividades culturales y deportivas complementarias,
y venta de snacks en FEX, para que sea una opcidn de esparcimiento gratuita para toda la poblacian.

Estrategia 3.- Adaptar los instrumentos locales y garantizar su cumplimiento: Para el
cumplimients de esla estrategia, se establece el proyecto estralégico de Adaptacién de la
normatividad local para la movilidad en bicicleta, para el que sera necesario revisar y adaptar la
narmatividad vigente aplicable al municipio de Mexicali, asi como crear nuevos instrumentos para
que se cuente con un marco legal congruente y adecuado, que garantice la seguridad de la via para
los ciclistas, y que norme todos los aspectos que se deben tomar en cuenta para la planeacion,
construccidn y mantenimiento de infraestructura ciclista en la ciudad.

Estrategia 4.- Promover la intermodalidad y acceso piblico a la bicicleta: La Red de
intercambio modal como proyeclo estratégico para alcanzar la estrategia 4, se concibe como un
sistema en el que se pueda usar diferentes modos de transporte, pasando de uno a oiro mediante
una infraestructura adecuada, donde se cuente con rutas troncales de transporte plblico a la que se
pueda llegar a pie o en biciclela, y con la construccion del Centro de Transferencia Modal (CETRAM).
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El Cuadro 42 a continuacian, resume las estrategias para la mowilidad en bicicleta

Cuadro 42; Tabla resumen de las estrategias para la movilidad en bicicleta

| Construccin de ciclovia en el Corredor Indusinal Pakaco
| Contar con wna red | Consiruccitn de ciclovia en el blvr Lazaro Cardenas
| | adecuada y conectada | Mejoramienio y manierimients de la niraesictura c-::llslu

| Promover la accesibilidad a | do ciclovias | mustenie 1
los distintos modos de | e | Desarolio de red de ciclovias !n el area urbana D |
transporte para todas las mplementamaw de zona Geloing uyente enel Centro Higtbrica |
porsonas Promocion del use de la | y Distnio Médico Y ) A |

bicicleta F‘n::.-ucln pilolo de bicicleta pablica en el Cenlro Histénco
| r | Paseo dommical ciclista en Rio Nuevo B
Adaptar los |

| instrumantos localos f Adaplacion de la normalividad lecal para la movilidad en
| Construir una via poblica  garantizar | icicleta

| confortable y segura I:umpllmmnw |

| | Promovar la|

i | intermodalidad y acceso | Red de intercambio modal
| | pliblico a la bicicleta | el
Fuente IMIP 2021

La Estrategia de Movilidad en Bicicleta, se muestra graficamente en la jError! No se
encuentra el origen de la referencia.. donde se puede observar que la mayoria de ciclovia
de concentran al este de la ciudad, por ser |la parte de la ciudad donde se concentran los
principales destinos laborales, escolares y comerciales, lo mismo sucede con |a ubicacion
para biciestacionamientos, que cabe sefalar se presentan solo los principales
correspondientes a los principales lugares de concentracion de personas, como edificios
publicos, escuelas, centros comerciales, sitios de empleo (industrias), pero es factible el
desarrollo de otros si se presenta la oporfunidad.

Como acciones especificas, se tiene la Red Interconectada para movilidad intermadal, con
la construccion del CETRAM en la zona del Puerto Fronterizo Mexicali |, que, al ser el punto
de confluencia de la mayoria de rutas de transporte, asi como el acceso a la ciudad desde
el pals vecing, le confiere una relevancia significativa para la movilidad de |a ciudad, y dentro
de sus instalaciones se contempla que cuente con lockers y biciestacionamientos, para que
los usuarios de la bicicleta puedan llegar desde las ciclovias que se proponen en esta
estrategia, y puedan dejar su bicicleta y otras pertenencias en ese punto de manera segura,
hacer viajes en transperte plblico y retornar al CETRAM por sus bicis y pertenencias; de
igual manera, se complementa esta accién con la de Proyectos Piloto de bicicleta publica,
acciones que promueven la intermodalidad y la conectividad.

5.5.1. Programacion de acciones y corresponsabilidad:

La matriz de corresponsabilidad indica la prioridad que las acciones para la movilidad en bicicleta
tienen para su ejecucion contemplando alcanzar los principios y objetivos establecidos en este
Pragrama. De igual manera, se indica el plazo de realizacion a conto, mediano y largo plazo, en
donde se identifican cuales son las acciones que requieren empezar a gestionarse o ejecutarse
considerando el atender de manera inmeadiata las necesidades identificadas.

Simbologia:

Anteproyecio | PE Proyecto
| Ejecutvo
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Cuadro 43: Programacién y corresponsabilidad de acciones y proyectos para la estrategia de
movilidad en bicicleta

Geshbn de recurso | IN_ | Aceion | * A

Proyecto ejecutivo j"":* z.Benfo ' [ Accien |* A | FERROMEX, IMOS, IMIP
= LArer 3 AV 1), T 5 -1 -,ﬂ. DOPM

Socializacitn del proyeclo " in Zaragoza .:M Accion - L AC

Ejecucitn de [z cbra

i et it b e o il

Ge::ud_ n de recurso daC e A
Proyeclo gjecutive | de L-amina IN__ | Accién | A : .
e e NaGOnal B BV Ry . IMOS, IMIF, DOFM, AU
1! | cla N Accion | £
Socializacidn del proye Rosa dal Dasierto et — g

Epecucitn de la cbra N kmi |

e Camino
Bivr. LAzare Céardenas Mazonal a ¢ Rig
Darwbio |
de €. Rio ] Acaien |
Calz. Independencia Culiacén a o IMOS, DOPM
MNovena | |
det av. Cristobal N Acaon [* ] B
Coldn a av
Fermando Monles
de Oca
de av. Fernando | IN Accion | * B
Montes de Oca a MOS. DORM
calz. Gustavo
| Vildgscla Castro | N
de calz. Héctor | IN Accidn | * B
ran Terdn
fv. Santiaga Vidauri e | IMOS. DOPM
— San Falipa
' de av. Baja IN~ | Accign | * B
Calr. de los Presidentes | Calfornia a blvr, IMOE, DOPM
Lazaro Cardenas | |
de calz. Benilo IN Accidn | * | B
Judrez a av.
gnacio Zaragoza

IMOS, DOPM

Cale. Juslo Serra IMOS, DOPM

Calz Benito Judrez

Calz. Gustavo Widbsola

| IMOS, DOPM
Casiro

de Caming
&= Bhr. Lizgo Nagional 3 calz IMOS, DOPM, IMIP, AC
Cérdenas Rosa del Desierlo -
[ km w A
A2, Calz. Gvo. Vidssola | Jo 588 ZERE0 |1 IMCS, DOPM, IMIE, AC
Sastr | ignacio Zaragoza
de Calz. Celys - |[IN km " A
A-03. C. Novena Calz. Gvo IMOS, DOPM, IMIF, AC
Vilddsola Casiro |
N de Calz. Justo N | km J }A
A-04. Ay Repiblica de Siema - Calz
Brasd Abalarda L ! IMOS, DOPM, IMIF, AC
- |Rodriguez [ | —
de Av. Republica | IN km " A
A-08. C. Rio Culiacan de Bragil - Bhr IMOS, DOPM, IMIF, AC
Lazaro Cordenas I - y
de Ay Bal IN km y A
A-10. Calz. de los Calihamiaj? Blvr IMOS, DOPM, IMIP, AC
Preaiiiing Lazaro Cardenas

126




Pagina 134 PERIODICO OFICIAL 08 de julio de 2022.

| de Cale. H PE [km B | A [
A-11. Calz. H. Terbn Colegio Mitar - MOS, DOPM, IMIP, AC |
Teran Calz. Gvo
__ Midosola Castro A | o
) . de Av. Cobma - | !f ki = | [
Wik | 2 Coiz H. Colegie | | Galz. aanusl , IMOS, DOPM, IMIP, AC
o | | Gbmez Morin e —— N & A
de Puerto N km g A
A- 15, Bir. Adolfo Loper | Fronterizo IMOS, DOPM, IMIP, AC
Mateos Mexicali | - Bivr.
I..ﬁmm Cardenas 4
de Av. Cristébal | IN | km y A
A6, C. Rio Mocarito | Coln - Bilvr | IMOS, DOPK, IMIP, AC
| Ldzaro Cdrdenas | ) . |
de C. Mision San [ IN | km 5 A
A-18. Carr a Santa Isabel | Telmo — A IMDS, DOPM, IMIF, AC
| TierraBlanca
de Calle F" = N km | .
ol Calz. Ma. Cristy - B | IMOS, DOPM, IMIP, AC
- s de - de Hermosillc Sl AN | |
| da Aw. Femando | IN km O B |
Montes de Oca - ;
. IR
M-08. Calz Benito Juarez |~ ."c IMOS, DOPM, IMIP, AC
Vildbsola Castre | B | y P -
da Calz. Gvo. 1] km \ | B
M-12 Calz Robledo Vildosola Castro — | | &
Industrial Carr. Maxicali- [ IMOS, DOBMAME. AR
- San Felipe ~ W/ \ WD
y de Calz. IN L] * B
M-13 Calz. Andhuac Independencia a IMOS, DOPM, IMIP, AC
| av. Monisemat . AN INAr
de C Cosalapaa | IN km z B
M-14. Ay. Oaxaca calz. ge los IMOS, DOPM, IMIP_AC
| Presidentes |
de Carr. aSanta | IN km g B
M-17. Calz. Contnente Isabel a Calz IMOS DOPM, IMIP, AC
Eurapeo Contnente
I | Ewrepec — | =
de Calz. Cetysa |IN  |km | |
B-01. Calz. Therra Calda Calz. Rotario 16 IMOS DOPM, IMIP, AC
Intemnacional |
| Implementecion d Ichiyont 5 i ol i i i LU
= Cantro Histanco y | ’ . | | IMOS, DOPM, IMIF, AC,
fresidp Syecig Diskito Médico | ™| Accitn [* | PROFIETARIOS
Designacién dé espaco en via | Cantro HIstonco y | | |
; . ; ! ) . | [ IMOS, DOPM, IMIP, AC,
pﬂuFa para circulacion en Distrito Médico N Accitn | IA. | PROPIETARIOS
cciela 1 _,i | I - | |
Centro Histdrico y | 1
[Designacién de espacios para 3 i | . A | IMOS, DOPM, IMIF, AC,
bicieslacHNATIENLos Diskilo Médico ~ | IN }M"h | ‘A | PROFIETARICS
y | Centro Hstonco ¥ |, | ol IMOS, DOPM, IMIF, AC,
%% de sdacuacisn Diskilo Wédico | ' | Accide A | PROPIETARIOS
e Cerntro Histérico y - . |1 IMOS, DOPM, IMIP, AC,
Socializacion del proyecto Dictrito Madico | '™ | Accitn | A | PROPIETARIOS
q"..‘,._;_.l_.l_ = '.'--":'" _-'._ Sl L S s
it ot e i i phwtan b el = S A il
Geslion de recurso Centro Histérico | J| g"écs's DORMGIMIF, AC,
- 4 — —_—
Disenio de aplcacidn digital 11 IMCS, DOPM, IMIP, AC,
para renta c!E biciclelas Lantro Histrico s Accitn 1| | l M DCS
Adquisicién de bicicetas Centro Histdrico | IN | Accitn [ L™ iy
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Ubicacion, construccidn y

Calz. de los

genalizacion de estaciones de | Centro Hsidrico | 1IN Accion
renta de biciclatas plblicas
Socializacidn del proyeclo Centro Hstbrico | IN Arcin

2

=

| IMOS, DOPM, IMIP, AC,
DCs

[ mos, DoPM, MIP, AT, |
DCS

IMOS, SIDURT, IMIP.

difusion del eveno

Actualizacion del Reglamenio

Municipio de

Logistica (horanes, purto de . y Pha
inici0 y i) Presidentes N Accibn A :t‘ggléﬂdpﬂfc . DCE.
Actividades culturales y Calz. 48 m . IMOS. SIDURT. IMIP
deportives complementanas Pres:denaes IN Accion A IMACUM, DSPM, DCS,
an @l FEX IMDECUF, AC
Venta de bebidas y alimentos Calz. de los IMOS, SIDURT, IMIP,
en pusslos lipo carmela en el N | Accibn A IMACUM, DSPM, DCS.
FEX ) G = e | IMDECUF, AC
., n IMOS, SIDURT, IMIP
Socializacién, promocién y Calz. de loes N | Accion A | IMACUM, DSPM, OCS,
Presidentes

IMDECUF, AC

IMIE, S
SIMUTRA, AC, Academia,

DURT, IMOS,

normativos para la movibdad
an bicichela.

Censtrucciin de CETRAM

Implarmmentacion de rutas
troncakes de transporte poblico

Ciudad de
Mexicali
Ciudad de
Mexicali

de Transilo Mexicali L fggon ﬁ Coleguos dis at]q;uﬂoctns-

) ingenians aviles
Thodecge o ¥ SIMUTRA AC, Acade
Técnicag de  Proyecto v | Municipio de . = . . hErmea,
Censtruccibn para obras de | Mexicali N | Accita | r Colegios de a:qurbectua-
Viabdades ingeniergs cviles

I IMIP, SIDURT, IMO5,
Pmp!.lasLa_llocnica. de Manual | Municipio de N Accida J | & SIMUTRA, AL, A:;.arlerp-n_
de Dispasitivos de Transito Mexicali | | Colegios de arquitcclos

. 1 ingenems cviles

AR 1 IMIP, SIDURT, IMOS,
Actualizzcion del Reglamenta | Municipio de M | Accitn = A SIMUTRA, AC, Acadamia,
de Eslacionamientos Mexicali | lCo!egm de»a;q uitectos-

| ngenieros cviles

[ IMIP, SIDURT, IMOS,
Mual_izaaim del Reglamento | Municipio de M Acsita - | A SII.'I.ITR.#. ALC, Academia,
de Edificaciones Mexicali Colegios de aqu uitecios-

ingenieros civiles

Ohblgatoniedad del Curso de IMIP, SIDURT, IMOS,
manejo  para  todos  los | Municipio de N | Accign . A SIMUTRA, AC, Acadamia,
conductores, que incluya la | Mexicali | Colegios de arquitectos-
movilidad en bicackela A | | ingenieros civiles
Incluir en & examen para | 1' 1 | IMIP, SIDURT, IMOS,
Lcenca ~ de  Conduoi |Muncpiode |y | sccion - | |a |SMUTRA AC, Academia,
conceplos sobre la movilidad | Mexicali | i | Colegios de aruitectos-
en biciclela | | ingenieros civies
Propuesia de  incabvas ¥ | |
publicacin de acuerdos de |
ajustes a mstrumeanics P
normalivos  wigentes. y de u::.::gp,n de N Accidn " B | Congresodel Estado
AUBVDS instrumentes |

=

=

[ IMOS, SIDURT, IMIP,

| DSPM, SIMUTRA
IMOS, SIDURT, IMIP,
DSPM, SIMUTRA
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| Implementacion de | | !
| biciestacionamientos en |

espacios pdblicos, educatives

y comerciales de alia Ciudad de

|
' i 1t IMOS, SICURT, IMIP,
afuencia Mexcali [N | Accitn B I nsPm, SIMUTRA

(Geslion de recurso, Proyecio |
|

| ejecutivo

| Construccion) |

5.6. Estrategias de Transporte Publico

Es ampliamente reconocido y aceptado que el sistema de transporte pablico debe ser una de las
principales prioridades de los responsables de la planeacion de la mavilidad urbana. ya que un
aumento en el uso del mismo trae beneficios para todos los grupos de interés como son l0s uSuaros,
los prestadores de servicio, el gobierno y la sociedad en general que no es usuaria del sistema
(Cervero & Kockelman, 1997, Suzuki, Cervero, & Luchi, 2014), Entre estos beneficios se encuentran
la optimizacién de tiempos de trasladc en distintas modalidades, reduccion de amisiones
contaminantes, mejoramiento de la imagen urbana, reduccion de costos generalizados de viaje, entre
ofros

En la literatura, el servicio de transporte plblico es aceptade como un medic de caracteristicas mas
acordes con las peliticas de sustentabilidad por su capacidad de carga, de acceso a mayores
sectores de poblacion y de reduccion de externalidades negativas del transporie, como la congestion
vehicular, los accidentes de transito y la contaminacién ambiental, entre otros (Cervero & Kockelman,
1997). Asi, el papel del transporie publico en el desarrollo urbano sostenible se esta reconociendo y
promoviendo cada vez mas como una manera para moderar el cambio climético y aumentar la
movilidad de los pobres (Suzuki et al., 2014)

Por lo tanto, el transporie piblico se ha convertido en la columna vertebral de una movilidad urbana
eficiente, y un suministro adecuado del mismo ayuda a que |as ciudades sean mas dinamicas y
competitivas (UITP, 2013). Incluso Mufioz, et. al (2014), establecen gue el grado de utilizacién del
transporte publico (atraccion de usuarios) en el ambito de las grandes ciudades es representativo
del nivel de comportamiento sostenible en la movilidad y por lo tanto resulta indispensable para
valorar el estado del sistema

Asi, en varias ciudades latinoamericanas se ha comprobado que la reestructuracion de los sistemas
de transporte publico tradicionales (no integrados y de servicio directo) para implementar sistemas
integrados y tronco-alimentados, aungue representan un reto logistico y de organizacién, son la
alternativa idonea para una politica urbana que aspire a mejorar los estandares del servicio y
promaover un modelo de movilidad sustentable, en tanto exigiria menores costos econdmicos y plazos
menos largos para su implementacion que otro lipo de infraestructuras.

Estrategia 1.- Pasar del sistema radial y de servicio directo a un sistema tronco-alimentado:
Con esta esirategia se busca cambiar del sisterna radial y de servicio directo que opera actualimente,
a un esquema lronco-alimentadeor, considerando una reestructuracién de las rutas existentes, Para
que un sistema de transporte publico de tipo tronco-alimentado sea viable, es indispensable pasar
del esquema de competencia entre concesicnarics, a8 una operacion conjunta de los mismos, que
permita el transbordo gratuito entre todas las rutas del sistema, para que el usuario pueda ir de
cualquier parte de la ciudad a otra, con solo el pago de un boleto.

En este sentido, el pnimer proyecto estratégico es precisamente la “Consolidacion del transbordo
gratuitc mediante la operacién conjunta de concesionarios y el sistema de prepago". Para
lograr esto, es necesario gue los concesionaros actuales formalicen la operacidn conjunta en un
solo ente o empresa unica. Se debera definir el sistema de prepago y [os tipos de boletos u opciones
que se pondran a disposicion del usuario para eliminar costo por trasbordo (pase diarie, por viaje,
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por tiempo, etc ). Asi mismo, todas las unidades del sistema de transporie piblico deberan equiparse
con dicho sistema, asi como con tecnologia GPS, que permita consolidar un centro de control y
monitoreo,

Respecto a la reestructuracion de rutas, considerando la oferta actual con altos indice de sinuosidad
¥ sobreplso se establecen los siguientes parametros para la definicion de los nuevos trazos:
Los trazos deberan promover la comunicacidn entre rutas y la prioridad al transborda.

s Las rutas troncales deberan tener una sinuosidad maxima de 1.5.

e Las rutas alimentadoras y los circuilos deberan tener una sinuosidad maxima de 2, salvo
casos excepcionales donde la traza urbana y vial obliguen a incrementar este valor para
atender sectores especificos.

e En el trazo de se debera evitar el sobrepise con ofras rutas, teniendo como valor maximo
permitido el 50% en rutas alimentadoras y circuitos.

e Las ruias alimentadoras deberan tener una longitud maxima de 25 kilkbmetros por sentido.

A partir de estos parametros se ha disefiado una propuesta de red tronce-alimentada, considerando
la estruciura urbana y vial existente, asi como las zonas de concentracién de demanda de transporte
piblico (UABC, 2019). Esta propuesta estd conformada por 4 rutas troncales, 3 circuitos v 18
alimentadaras, y constituye el segundo proyecte estratégice denominado “Red tronco-alimentada
a corto-mediano plaza”

Cuadro 44: Indicadores generales de propuesta de red tronce-alimentada a corto-mediano plazo

LEXP-01 202 147 485 | Alimentadora 07-A 15.7 1.7 23
LEXP-02 263 122 382 | Alimentadora 07-B 18.1 1.87 21.1
LEXP-03 | 168 128 323 | Almentadora 08-A 8.7 1.78 213
LEXP-04 187 | 127 | 3.3 | Almentadora 08-B 178 298 107
Circuito 01 9 1.29 364 | Almentadora 09-A _ 12 | T8 | 333
Circuito D? 259 1.25 M5 Almentadora 09-B | 121 | 185 189
[ Crouto 03 276 | 157 | 434 | Almentadora 10 219 1.84 14.5

' Alimentadora 01 128 1.99 472 | Almeniadoa 11 | BB 206 32
Aimentadora02 | 1290 | 134 | 306 | Akmentadora12 | 174 | 221 248 |
Alimentadora 03 153 148 3.7 Almeniadora 13 84 | 129 | 114
Alimentadora 04 16.8 1.62 5 N
Alimentadora 05 108 | 225 | 103 Total | 4021

Alimeniadora 08 743 | 216 | 367 |  Promedio | 175 | 17 | 0283
*E Sin = Faclor de Sinuosidad PROM.; F Sob. = Fm de sobre piso promedio con olras rulas en razo en al
manos 100 metas Longitud = Kilémelros promedio por senhico.

Fuente. UABC. 2019

Esta propuesta enirega distintos beneficios en comparacion con la red actual:
¢ Los kildmetros totales de red se reducen 57%.
+ El schrepiso se reduce de 75% a 26%.
e La red actual tiene un factor de sinuosidad promedio de 1.77, mientras que en la red
propuesta este valor es de 1.25 en las lineas troncales y de 1,37 en los circuitos.

El Cuadro 45 presenta |la comparativa de indicadores generales de servicio entre la red actual y la
red propuesta de red tronco-alimentada a corto-mediano plazo.

Cuadro 45: Comparativa entre red actual

red tronco-alimentada propuesta a corto-mediano plazo

Kilémetros totales 935 6 | 82 | 853 234 B 402 1

Fadtor de sinuosided | 177 | 125 | 137 | 188 1.70
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Factor de sobrepiso 78% | 376% | 337%  221% | 263% |
R Fuente: UABC, 2019

El derrotero especifico de cada una de las rutas que conforman esta propuesta se encuentra en el

informe “Asesoria técnica para proyecto de eficientar las rutas de transporte piblico exisienies y

reorientacién de rutas alimentadoras de la Linea Express 1 de la ciudad ce Mexicali, Baja California”
(UABC, 2015)

Es importanie recalcar que esla propuesta de red tronco-alimentada actualmente solo existe a nivel
de trazo de cada una de las rutas, sin embargo, es necesarnio llevar a cabo el disefio especifico y
operativo de cada una, incluyendo la frecuencias e itinerarios, para proceder a su implementacion.

Asi mismo, es importante mencionar que |a movilidad urbana y la demanda de transporte piblico
son fenemenos dindmicos. Asi, esta propuesia representa un punio de partida para implementar un
sistema de transporie plblico tronco-alimentado, por lo que esta red propuesta y cada una de sus
rutas, deberan evaluarse periddicamente enmarcadas en un proceso de mejora continua. En este
sentido, se podran medificar tanto derroteros como esquemas operaiivos, en caso de que los
resultados de los andlisis periddicos asi lo indiquen. Para esto, es indispensable que existan las
condiciones a nivel normativa que establezcan la continua evaluacién de las rutas y permitan la
adecuacion de derroleros especificos de manera penddica para la atencion de una demanda
dinamica en &l tiempo

Asi, el tercer proyecto estratégico corresponde a “Consolidar la red tronco-alimentada a largo
plaza” Esto considerando el modelo espacial y de movilidad propuesto en esle programa (jError!
No se encuentra el origen de la referencia.), asi como la estructura vial propuesta para el afio
2035 (jError! No se encuentra el origen de la referencia.), para generar 0 adecuar rutas gue
atiendan nuevos los desarrollos habitacionales comerciales o industriales. Sobre esto, es
recomendable que en la estrategia de desarrollo urbano se contemple el aprovechamiento de
terrenos baldios dentro de la mancha urbana para reducir el factor de subutiizacién del sistema de
transporte publico.

En este sentido, la red tronco-alimentada a large plazo contempla un quinto y sexto eje troncal, en
blvr. VWenustiano Carranza y en Rio Nuevo-Eje Central respectivamente, para mejorar la
comunicacion entre zonas de la ciudad de forma expedita vy eficiente, acompafado de las
adecuaciones o creacién de rutas aimentadoras que sean pertinentes, No as cosa menor senalar
que el conjunto de implementaciones debera responder a la demanda de viajes de la poblacion dado
que se busca que consolidar el sistema de transporte plblico eamo una opeion de movilidad urbana
sustentable.

Estrategia 2.- Sistema Integrado de Transporte Publico eficiente y accesible para toda la
poblacidn:

El primer proyecto estratégico para lograr un sistema integrado eficiente y accasible es “Incentivar
el uso del transporte publice”. Por si mismo los beneficios que entrega el Sistema Integral de
Transporte Pablico {y su consolidacion por etapas) son una forma de incentivar el uso del sistema,
sin embargo, se debe acompaiiar de una campafa permanente de difusion de dichos beneficios para
gue la ciudadania pueda tomar decisiones en base a informacion relacionada con la cobertura del
sisterna, horarios, frecuencias y los tiempos de recorrido promedio, de los mecanismos de transbordo
¥ esquemas de cobro. Ademas de medios impresos en los mismos puntos de ascenso y descensa,
el desarrollo de una aplicacién digital (APP) es indispensable para poder dar a conocer aspectos de
demoras en la frecuencia del servicio, asi como otros aspectos que derivan en que los usuarios
tengan menor incertidumbre.,

El segundo proyecto estrategico es “Implementar una red de paraderos”, ya que comao se descnbe
en el apartado diagnéstico, predominan los puntos de ascenso y descenso informales, provocando
que los autobuses realizan paradas momentaneas e improvisadas, ocasionando demaoras,
congestionamientos y baja confiabilidad en el sistema. Asi, la construccion de paraderos buscar
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facilitar al usuario el intercambio entre medios de transporte al evitar confusiones en sus transbordos,
reduciendo las distancias se recorrido y mejorando las condiciones en que se lleva a cabo (Vazquez,
2012).

Urazan et al. (2012) establscen que |la puesta en marcha de la cbligatoriedad de los paradercs ha
de eliminar el escenario en que los autobuses realizan paradas momentaneas e improvisadas en su
recorrido, stendiende a la orden del pasajero que quiere abordar o que quiere desembarcar, sin
ningin tipo de control, ocasionando congestionamientes y aumentando la potencialidad de
accidentes, tanto para los usuarios del sistema como para otros vehiculos que se encuentren en la
corriente de frafico

La importancia en el uso de los paraderos obligatorios no solo radica en cambiar el panorama de
dosorden anteriormente descrito, sino en las consecuencias derivadas, como son: el ahorro de
tiempo en los desplazamientos, la disminucidn en efectos contaminantes, la operacién del sistema
de transporte colectivo urbano funcionando come una red organizada y menores riesgos en
seguridad vial (Ibidem).

En este sentido, y como parte de las estrategias para consolidar el Sistema Integrado de Transporte,
es necesario primeramente contar con una red de accesibilidad universal 8 través de paraderos
seguros en las lineas troncales de la red tronco-slimentada. Para esto, es necesario asegurar
condizisnes de eaminabilidad a 500 metros de |la red troncal, considerando los proyectos estratégicos
de movilidad peatonal.

Para esta estrategia, se ha generado una propuesta de red de paraderos para toda el sistema tronco-
alimentado a corto-mediano plazo presentado en la estrategia anlerior (UABC, 2018). Esta propuesta
esta conformada por 1528 paradores, 1o que representa una reduccion aproximada del 20% de los
puntos de ascenso y descenso gue se utiizan de manera informal actualmente, y cuenta con un
espaciamiento promedio entre paraderos de 412.5 metros (ver Cuadro 46).

Cuadro 46: Paraderos propucstos ruta y espaciamiento promedio

484.7
] g
LEXP03 | 36 | 455 158 K] 47715 | 168 70 466.3 336
LEXP-04 47 4189 | 194 43 812 | 174 85 405.1 368
CRO1 T 4132 | 3N 75 4721 | @A 148 a7z 637
CRAZ 59 475 | 58 B 4304 | %8 5 | 4242 517 |
CR03 48 527 | 255 50 5074 | 271 ] £17.2 536
AL-D1 RH] 775 | 124 ] area | na a2 3748 235
AL-0Z 32 304 | 128 ] 358 | 114 5 388.1 2
AL-03 42 3531 | 153 42 34 61| 8 86 304
AL-D4 30 4825 | 188 3| 4454 | 165 61 464.0 334
ALD5 24 aw4 | we | 29 | 3e3 | 11| 53 | 3934 216
ALDG 52 4334 | 2 | a4 | 4 18 @ | a3 | 41|
ALOTA 3B w21 | 152 | W | w5 | 157 ] 3728 309
ALO7B 'y 4939 | 138 kL] 4061 | 187 | 4975 iT5
 AL-0BA I I 308 | 92 57 EPPL 18
AL0BB 41 3938 17 41 4228 | 181 & 4107 351
| ALDSA T 3691 | 104 3 4044 | 121 57 3668 225
AL-DEB 9 3958 | 115 ] 4157 | 105 53 4058 22
ALAD 56 3|3 | 2 § 396 | 202 13 3570 414
AL 0 3| 88 16 405 | 88 B 4183 172
AL:12 42 4173 | 182 | 37 | 4358 17 E] 4268 35.2
AL-13 23 3634 8.3 F are.d 81 44 3704 164
Esp. Promedio 412.3 metros 4127 metros 412.5 metros
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Fuente: UABG, 2018

Los criterios especificos que fueron utilizados para la propuesta de localizacion de paraderos en
cada una de las rutas del sisiema tronco-alimentado son:
e Facilitar el transbordo entre rutas y considerar gque estas compartan paraderas.
# Espaciamiento base en un rango de accesibilidad al sistema de 400 metros en promedio
s Analisis del espaciamiente considerando la densidad ocupacional: zonas de baja densidad
con espaciamientos mayores a 400 metros, en zonas de alla densidad espaciamientos
menares a 400 metres, v en zonas de densidad media separaciones en torno a 400 metros.
« Respetar |a localizacion de los paraderos oficiales existentes, acondicionandolos para su
correcto funcionamiento operativo en el sistema.
s Para proponer la oficializacion de un paradero, revisar la viabilidad de colocarlo en un punta
de ascenso y descenso no oficial

Asi mismo, esta propuesta de red de paraderos, ademéas de eslablecer las zonas donde se
recomienda ubicar los puntos de ascenso y descenso oficiales del todo el sistema, define los disefios
genéricos que puedan ser utilizados en distintos escenarios. En este sentide, y considerando el
contexto local establece tres tipologias base:

« Paradero tipo 1, solo sefalamento.

s Paradero tipo 2, modulo sencillo

¢ Paradero tipo 3, médulo multiple.

Asi, la red propuesia también establece la tipologia recomendada para cada uno de los puntos de
ascenso y descenso propuestos, utiizando el instruments “Analisis de paraderc”, &l cual considera
diversos aspectos para definir la tipclogia pertinente.

Primero se evalla la presencia de imporlantes puntos generadores de viajes en un radio de 250
metros, asi como punies de convergencia de varias rutas del sistema tronco-alimentado, lo que
representa zonas estratégicas para el transbordo y juslifica la construccidn de paraderos tipo 3
Posteriormente, se valora si los paraderos forman parte de alguna linea troncal y el uso de suelo
predominante, pudiendo determinarse la necesidad de un paradero tipo 3 ¢ 2, dependiendo de la
convergencia entre rutas y la demanda de pasajeros existente en zonas industriales, comerciales o
de servicios.

Sobre esto Gltimo, dado el flujo de personas esperado, algunos casos pueden requerir elementos e
infraestructura complementarios tales como segregacion de flujos vehiculares, bahias de acceso al
TP, aceras peatonales, plataformas de abordaje, semaforizacien y pasos peatonales a nivel y
desnivel, particularmente cuando se trale de paraderos confinados al centro de la wialidad
Finalmente, se toma en cuenia |a jerarquia vial y las aclividades en formo a los usos de suelo
predominantes a lo largo de los derroteros de las rutas, en muchos casos de acuerdo con las
condiciocnes del lugar, las caracteristicas geométricas y de transito se podra extender o reducir el
espaciamiento entre paraderos, buscando mantener la accesibilidad en torno a 500 metros para los
usuarios del sistema.

Las zonas propuesias para los 1528 paraderos, asi como las rutas del sistema-tronco alimentado
que aliende vy el tipo de paradero propuesto, se encuentran descritas de manera detallada en el
informe “Asesoria para el disefio de red de paraderos del sistema de transporte pablico colective de
Mexicali, B.C." (UABC, 2019).

Es importante comentar que la red de paraderos propuesta establece las zonas donde se
recomienda ubicar los puntos de ascenso y descenso oficiales del todo el sistema de transporte
publico a nivel general, sin embargo, no constituye el proyecto ejeculivo especifico para cada
paradero, por lo que deberd complementarse con estudios de ingenieria de transito que permitan
identificar el punto especifico para |2 colocacion. Asi mismao, en los casos en que el espacio plblico
no cuente con suficiente area para colocar el paradero, se deberan hacer los ajustes necesarios
previa aulorizacion de las respectivas dependencias.
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Aunado a lo anterior, en la implemeniacién de la red de paraderos se deben de considerar tres
aspectos fundamentales: ubicacion, condiciones de seguridad y servicios informativos

La primera refiere a |2 ubicacion estratégica y accesible a los usuarios, es decir que exista el
sefialamiento adecuado y visible para gue tanto transedntes como transporte plblico pueda ubicar
estos espacios, asi como también gue existan las condiciones geometricas y de lransito para que
los usuarios puedan llegar 2 estos puntos de ascenso y descenso caminando (es necesario contar
con aceras peatonales con las dimensiones adecuadas como se menciona en la estrategia para el
modo de transporte peatonal), usando pasos peatonales a nivel o desnivel o desde otro modo de
transporte. Asi mismo debe haber una sincronia de los semaforos que le permita los usuarios
acceder a paraderos que se encuentran confinados al centro de la vialidad como el caso de algunocs
paraderos de lineas troncales

La segunda refiere a que los paraderos cuenten con las condiciones de seguridad para proteger
principalmente a los usuarios del arroyo vehicular en los fodos los casos, en relacion con los
paraderos confinados al centro y paradercs en las laterales viales que perlenezcan a lineas troncales
se recomienda contar con elementos de seguridad tales como agentes de transilo, camaras y
botones de panico para proporcionar a la cludadania mayor seguridad al ulilizar estas instalaciones.

El tercer punto relacionado a servicios informativos se refiere a presentacion impresa o diagramatica
de informacién del recorrido de los derroteros y zonas de transbordo entre rutas y estaciones
intermedales, frecuencias, liempo de llegada de la siguiente unidad de transporte publico, entre otros,
que les permita justamente a los usuarios lomar decisiones sobre sus viajes diarios de forma
oportuna, lo anterior complementando |la aplicacion movil sefialada anteriormente.

S1 bien estos tres aspectos se refieren principalmente a las caracteristicas que deben considerarse
en el disefio especifico de las instalaciones de |a red de paraderos seguros de las lineas troncales,
tambign se deben contemplar en la medida de lo posible, para los circuitos y rutas alimentadoras,
dependiendo de su ubicacion en el sistema y el nimero de usuarios gue atiende.

Cabe sefialar que la existencia de una red oficial de paraderos independienternente de su tipologia
(1,2 o 3) brinda accesibilidad al sistema, asi como mayor claridad sobre los puntos de ascenso y
descenso a los gue hay que dirigirse, adicionalmente con esta red de paraderos es posiole
determinar los itinerarios y frecuencias, por Io que los usuarios pueden tener mayor certidumbre de
los tiempos promedio de espera Y llegada al deslino.

Paor otra parie. con una visién a largo plazo de acuerdo con las necesidades de movilidad urbana, la
tecnologia de vehiculos que se incorporen a la oferta existente, las lineas troncales 5 ¥ 6, los nuevos
circuitos y adecuacién de rutas alimentadoras, habra que construir otros paraderos que
complementen la red propuesta para seguir brindando la alencién de los usuanes. El uso del
instruments “Analisis de paradera” puade seguir apoyando la designacidn de la tipologia de paradero
que corresponda en cada caso, incluso validar un incremento en las caracteristicas de paraderos
existentes, en virtud de cambios al formar parle de lineas troncales o cambios en el uso de suelo
predominante y los puntos de interés aledafios al punto de ascenso y descensa.

Por otro lado, para que el sistema de transporte publico sea eficiente, es necesaric que esté
conformado por una oferta intermodal integrada, en donde los distintos modos de transporte
disponibles se complementen de forma esfratégica para facilitar los fraslados de la poblacion y
permitir un uso adecuado y optimizado del espacio publico urbano, siempre en blsgueda de la
minima afectacion medio ambiental y beneficio del desarrollo social y econdmico, fomentando asi
una movilidad urbana sustentable

Particularmente en Mexicali, el sistema de transporte publico esta conformado por autobuses de ruta
y taxis, sin embargo, no existe una complementacion entre estos ¥ mas bien la oferia de ambos se
sobrepone. Asi, el tercer proyecto estratégico consiste en “impulsar la intermodalidad en ef
transparte publico™, y debido al escenario actual, esto debe de iniciar con un estudio para regular
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el sistema taxis y reordenar dicha oferta para que complemente la red tronco-alimentada de
transporte plblico que se presenta en la primera estrategia de transporte plblico

Asi mismo, para propiciar la intermodalidad es necesaric contar con infraestructura y ESpacios
adecuados. En la ciudad de Mexicali ya se han efectuado propuestas estratégicas orientadas a esle
objetive, particularmente en el Programa Parcial de Desarrclio Urbano Zona Centro 2030 (PPDUZC
2030)%, donde se establece como uno de sus proyectos estratégicos la construccidn del Centro de
Transferencia Modal (CETRAM), que permita la integracion vial del puerto fronterizo, centro historico
y circuito turistico, la incorporacidn de Ruta Troncal de Transporte, la optimizacion del transito
vehicular, peatonal & integracian de ciclavias.

En ese sentido, es preciso implementar el proyecto CETRAM incluido en el PPDUZC 2030, y para
esto, es necesaric gue se lleve a cabo la liberacidn del espacio publico que actualmente es ocupado
por taxis y autobuses en la zona centro.

Aparte de este centro de transferencia, también se requiere la definicidn de zonas estratégicas para
el desarrollo de centros de transferencia intermodal en el resto de la ciudad y la construccian de las
mismas. Sobre esto, el Sistema Municipal de Transporte (SIMUTRA) de Mexicali, ha identificado 14
puntos estratégicos para favorecer el fransbordo entre rutas de transporte publico, sin embargo,
estos han sido identificados en funcion de la oferta actual. Por lo tanto, estos constituyen un punto
de partida, y deberan evaluarse y adecuarse considerando la propuesia de red tronco-alimentada
presentada anteriormente. Una vez definidos, es necesario plantear acciones como adecuaciones
del espacio publico existente y dotacién de infraestructura para lograr una integracion entre el
transporte publico, los peatones, ciclistas y el resto de las formas de transporte.

Por otro lado, la eficiencia del sistema de transporte publico estad en funcién de la cantidad de
usuaros, y como se presento en el apartado diagnéstico, el servicio de transporte de personal lleva
a cabo un porcentaje significativo de viajes que podrian ser atendidos por el servicio el fransporte
piblico, y gue permitifan que este dltimo aumentar su eficiencia Por lo tanto, el servicio de
transporie de personal debe ser una oferta solo para necesidades especificas. como lo son horarios
de servicio cuando el transporte publico no esta operando, o rutas para atender centros laborales o
residenciales que no cuentan con cobertura de fransporte plblica.

Asi, el cuarto proyecto estratégico es un “Servicio de transporte de personal que complementa
la oferta de transporte publico”, para lo cual es necesario primeramente llevar a cabo un estudio
¥ propuesta para regular este servicio, y posteriormente, la implementacion de las recomendacionas
de dicho estudio. A continuacién, en Cuadro 47 se muestra un resumen con las estrategias y
proyeclos de transporte publico,

Cuadra 47: Resumen de las ulrateiina im tranaine ililhllcr.r

I Promover la accesibilidad a los distintos !'
| modos de transporte para todas las |
|

| personas Corsobdacion del transberdo gratuite medianta la
|

operacion comunla de concesionanos y el sistema

Incorparar nuevas lecnalogias en la ¢4 prepago

] gestion de la movikdad
| Promaover una moviliad sustentable y
| eficiente en lodos los modos de iransporie

Pasar ded sisiema radial
y dé senicio directo @

un sistena tronco- ¢
alimentado Red tronco-alimentada a corto-mediano plazo

Reestruciurar el servicio dé transpone
pabkco

Fromover una movilidad sustentabie y
| eficienie en todos los modos de ransporie Consoldar red lronco-alimentada a largo plaze
| Reestruciurar el sericio de ranspone

S hips-Hmexicali gob mdsitioimip/folos bee (98 cd390d. pdf
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piblico |

Promover una movikdad suslentable y
eficente en todos los modos de ransporie |

Construir una vie publica conforlable y

Incentvar el uso del ransporte pblico

: Implermentar red de paraderos

| Sopun . __|sistema Integrade de | ) . _
Impulsar la imermodakgad Tmpspom: Pﬁnlt:‘;o Impulsar la inlermodalidad en el iransporle puablico
| Promover una movilidad sustentable y s I aabiacisn, | Regular el servicio de wransporie de parsonal que
eficiente en lodos los modos de ransporte |Soplennenissaiafla da iranApors pUtlico.
| Asegurar la comecta adecuacién y aplicaciin oe la
; |nomiativa de tiansporte pliblkco, alineada a los
| objetivos esiratégicos del PIML_.I'_S

5.6.1. Programacion de acciones y corresponsabilidad

En la siguiente matriz de corresponsabilidad se indica la pricridad que las acciones bienen para 5U
ejecucion contemplando alcanzar los principios y objetivos establecidos en este Programa. Asi
mismo se indica el plazo de realizacion a corto, mediano y largo plazo, en donde se identifica cuales
son las acciones que requieren empezar a gestionarse o ejecutarse considerando el atender de
manera inmediata las necesidades identficadas.

Simbologia:

| Media

Unidad da

medida Corresponsabilidad

ProyectolAccidn Ubicacion

MOS, SIMUTRA,

| Imtagracion de concesionanas en un solo

et Ftc.c.mn {acta ] o

ente gperative, Waaeal N | constitutiva) || ® | concesionarios

Definicién de enciarras a partir de zonas |

de convergencia de niias del siskema « | | B IMOS, SIMUTRA,
| tronco-alimentado y los encerros Mgl IE | foverds Foof Concesionarios
| aciuales. ) - | I | i Y .

Definicidn dal sistema de prepago y | b | i i
| tipos de "boletos™ para elimmar costo por B | & — | M IMOS, Sl / i
| rasborde (pase diano, por viaje, por fitesccay = L | Concesionanos

empo, efc.). | = —

Equipar 100% de umedades del SIT con { = | | IMOS, SIMUTRA,
| sistema de prepago pleicaj | EP |Aegon : Conoesionarics

Implementacidn de lecnaldgia GPS én P - W IMOS, SIMUTRA,

todas las unidades del SIT Mexicali | EF | Accion I Goncesignarios
e [ 1 - 1] ’1

Consolidacion del centra de confrol y Mesicah EF | Accién | "G A IMOS, SIMUTRA,

monitoreo LONCesIananas

Implarmentason de linga roncal 2, Sje vial Lazaro | 105, SIMUTRA,

w |

incluyendo disefio especifico y operatve | Cardenas | e |#escn | : | Concesonarnos
Eje vial Jusle | : |

Implementacion de linea froncal 3, Swerra- Benta | o |4 can | . a | IMOS, SIMUTRA,

incluyendo disefio especifico y operativo | Juarez - Carr, g ( | | Concesionarios
San Felipe

implementacion de linea troncal 4, Eje vial Py | M | IMOS. SIMUTRA,
incluyendo disefio especifico y operativo | Independencia | | Concesionarnios
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Implementacitn de almentadoras y
uﬁ:uﬂm de red a oorlo mal:llunu plam

lmplerr'em.clon de linea troncal 5

Horizante
de

Ubicacién planeacion

C M L

Maxical

psponsabilidad

IMOS, SIMUTRA

Concesionanss

IMOS. SIMUTRA,

1 ]
incluyenco disefo especifico y l:lpl:":len | Mexical IN | Accly _1 M COnCesananas
Implementacién de linea troncal B N - | g | IMOS SIMUTRA,
incluyenco disefio especifico y operativa | ' gkl e Aol | | Concesionanas
Adecuacion e almentadoras de |
acuerdo a propuesia a largo plazo y al I'.’c:'l::all IN | Acesbn M (IJ‘H.-IDB . ey
| ONCESIonNanos
desarolle urbana
Desarrollo de aplicacién digital para — | it - g | IMOS SIMUTRA,
| informiacion a wsuarios Mur'"p‘_:' . jres Concesignanos J
Campada de difusién e informacian a [ s
| usuarios actuales y potenciales para Municipio IN | Accibr * | 2B éﬂf:ih:,lwﬂgﬁ
incentivar el uso del SIT ! i
Asegurar las condiciones de
caminabilidad a 500 metros de la red . | Q€ IMOS, SIMUTRA,
troncal, considerando los proyechos Mexicall IN_| Accion M DAy, DOFM
esiratégicos de mowvidad peatonal \
Proyecio de paraderns seguros para |
lingas troncalkes 2, 3 y 4, incluyendo | |
uhicaciones y disenos especificos a | Mexicah IN | Estudio i | A | INMOS, SIMUTRA,
partir de propuasta de red de paraderos | 1
existents ) _ 1 1 | | .
Construccion de paradercs en linea | Eje vial Lazaro ITL - .
troncal ? Crdenas | '™ | Unwad rn THOSTSIMUTRA
Eje vial Jusio
Construceidn de paraderos en linea Sierra- Benito 1
froncal 3 Judraz - Car IN | Unsiad M | IMOS. SIMUTRA
. San Felipe 'mVYj|
| Construccion de paraderos en linea Eje vial E
rtﬂ:rll:nl 4 Independencia IN Undi"’_ M| TMOS, S h_“‘l r:“:"_
Definicion de ubicacitn especifica de
| paraderas en alimantadoras y circufios a |
corio-medianc plazo, a partir de Mexicali AN | Coprdonagas | " | " A | IMDS, SIMUTRA,
| propuesta de red de paraderos
| existents. ) I | | > 4
| Sefalameento de paraderos lipo 1 en | |
| aimentadoras y circuitos a cono- . s | £ & e
| mediang plazo, a partic de propuesta de Npscal IN | Linidad A [ IMOS. SIMUTRA
red de paraderos exisiente | £ A
Construccién de paraderos tipo 2y 3 en |
akmenladoras y circuitos a corto- 2 IMOS, SIMUTRA,
mediano plazs, a paniicde propucsta ga_| Al 1§ [Unifad I . A | concesionarins
red de paraderos exisiente A - | 74
Proyecio de paraderos seguros para . Fa | 1 o IMOE, SIMUTRA,
lineas troncales 5y & Meicaly ! I | Eshidig L | M | e sionaiot £
Construccidn de paraderos en linga : AP IMDS, SIMUTRA,
oncals Meaacal lN Umd_?_d - M | concesionarios
Censtruccidn de paraderos en linga Mexicali N | Uridad . | 1Mf_)§-,l 5,|.~,_*|_||ga._
froncal & - 1 | | | Conpesionarnios
Definicidn de ubicacion especifica de | "
paradercs en ajusies de rutas Mexicali N | Coorgenadas | | | - | B INOR SMUIES
| amentadoras y circutos a largo plazo. | | 1 ' pncsnanes
Sefialamiento de paraderos tipo 1 en 1 . o
alimentadoras y circuios ajusiadas a Mexicali IN | Unidad | [l FINKCISPEIMUITI,
|$lgo plsm | | | LAONMCESIZNanos
Construccidn de paraderos lipo 2 ¥ 3 en ) | | -
akmentadoras y circulos ajustadas a | Mexicali IN | Unidad ' | sal B | IMOS, SIMLIDRR
| Conoesionarios

Iariu plaza |
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Horizonte B
setolAL R Unidad de do o :
Proyecto/accio Ubicacidn medida planeacion B Corresponsabilidad
[
Eswdio para regular el sistema de taxs
y complementar el sislema integredo de | Mexicali IN | Estudia o K | A | IMOS, SIMUTRA
| ranspone pdblico N | 1 | I
2 Fona ceniro, A .
par axiym. USES en zona § _n | Mexical | | | A, OWaalia i yo
- . Zona cenira,
Constneceitn del cenlro de fransferencia | crucad oa | N | Unidad " A | oS smUTRA
modal CETRAM én zona centro Y :

(i 4 AS—— IMexcall | | ! | - —of & 1
Definicion de zonae estratégicas para el | . | | IMOS, SIMUTRA,
desarolle de centros de transferencia KMexical IN | Estudio - M | o essionanias
intermodal | T
Construccidn de terminalas y dé cenlros l Mexizali N | Unidad = M | IMOS, SIMUTHA, i

Concesionanas

o)

diz transfarencia intermodal propusstios

[ Estudio y propuesta para regular el IMOS, SIMUTRA,

transporte de personal Mexicali =~ | i )= s | 0 M| Concesionarios
Regulacitn del servicio de fransporie de

personal para orientar su funcionamienio Mewdes N Accidn | F M IMOS. SIMUTRA,
a complementar la ofera de transporte s reglamento Concesionanios

publico

Actualizacion de la rormatwvidad para la |

| operacién y gestion del transporte Municipio IN | Accidn * A | IMDSE, SIMUTRA
\pobleco . | I
Asegurar la aplicacidn de la Municipia IN | Accion = | = | = | A | IMDS, SIMUTRA

normalividad

5.7. Estrategias de Transporte de Carga

La ciudad de Mexicali liene una impaortante funcidn en el desarrollo econdmico de la zona noroeste
del pais, 5e comunica por la carretera Federal nimero 2 al este con el vecino estado de Sonora y
con el centro del pals, y al ceste con las también ciudades fronterizas de Tecate y Tijuana Asimisma,
cuenta con dos crucas fronterizos con el vecino Estado de California Estados Unides | dentro de los
cuales se desarrollan actividades de importacidn y exportacidn terrestre, y se enlaza con el Valle de
Mexicali a través de una red de vias estatales; lo que se manifiesta de manera significativa en la
mezcla de los flujos vehiculares regionales sobre la movilidad urbana local.

La configuracion del sistema de transporte de mercancias debe responder a los procesos espaciales
fanto internos como externos para la interconexion entre actividades tanto a nivel local como regional
e internacional. El sistema de movilidad, ademas de contar con infraegstructuras de calidad, debe
responder a las necesidades que demanda la economia con adecuados sislemas de logistica y uso
de las tecnologias que aporten los maximos beneficios a inversionistas.

5.7.1. Transporte de carga carretero

A partir del diagnéstice se identifica que actualmente Mexicali carece de esirategias e instrumentos
de ordenamiento y control del transporte de carga, Esto propicia que vehiculos de carga, incluso del
lipo pesado, transiten en diversas vialidades dentro de la zona urbana sin ningun tipo de control, con
graves afectaciones para la movilidad urbana sustentable Anfe este escenario, se ha definido una
estralegia general integral para el transporte de carga en la zona urbana de Mexicali

Estrateglia 1.- Sistema de transporte de carga eficiente que aporta a una movilidad urbana
sustentable: El primer proyecto estratégico para lograr el sistema de transporte de carga eficiente
es el "Circuito exterior para la canalizacian del transporte de carga"”. Dicho proyecto se incluye
fambién en la estrategia de conectividad integral de este programa, sin embargo, este circuito exterior
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en particular representa un elemento vital para la canalizacion de los flujos de carga pesada desde
la zona industrial hacia el Puerto de Acceso Fronterizo (PAF) Mexicali Este.

Asl, una vez implementado dicho circuito, las afectaciones que actuaimente generan los vehiculos
de carga pesada en vialidades como Gomez Morin Lararo Cardenas, Incependencia o Novena,
como lo son mayores congestionamientos vehiculares, contaminacidn ambiental y por ruido, o
deterioro de las estructuras de pavimentos, se veran disminuidas, favoreciendo al resta de usuarios
del sistema de transporle de |a ciudad. Aungue el circuito exterior es un proyecto con vision a largo
plazo, la construccién parcial desde el Corredor Industrial hasta el PAF Mexicali Este, es
indispensable para mitigar las afectaciones antes mencionadas.

Ademas de eslo, es necesario “Establecer la red oficial de transporte de carga™ para Mexicali, Ia
cual constiuye el segundo proyecto esiratégico. Para establecer dicha red es necesario
primeramente llevar a cabo un estudio para definir la red oficial de fransporte de carga, la cual
establezea las vialidades y horarios permitidos para los diferentes tipos de vehiculos que transitan
en la zona urbana, contemplando las caracterislicas de la red vial, asi como la ubicacion de los
distintos centros generadores de mavimientos de carga en la ciudad.

Una vez definida la red y su esquema operativo, su instrumentacion debera de acompafiarse de un
programa de sefalizacién para el transporte de carga, con el cual se buscard la colocacion
estratégica de sefialamientos e informacién acerca de zonas tanto prohibidas como permitidas para
circulacién y realizacion de maniobras, asi como los horarios establecidos.

En Mexicali la dinamica del transporte de carga urbanc se puede entender en dos tipologias. Por un
lado, aquellos movimientos llevados a cabo en vehiculos carga pesada que tienen como origenes o
dastinos ya sea zonas industriales o el PAF Mexicali Este. Por otro lado, la distribucion de mercancias
de la “Gltima milla", en donde los destinos de los viajes de carga estan distribuidas en la mancha
urbana, lo que genara otre tipo de dinamicas y afectaciones a la movilidad urbana sustentable, y por
lo tanto, que requiere otro tipo de estrategias y proyectos para optimizaria. En este punto, la eficiencia
logistica es clave para el trafico urbano y los problemas causados por el transporte de carga de
“liltima milla™, ya que busca hacer los mismos envios de mercancias con menor uso de vehiculos,
es decir, menos vehiculos, vehiculos mas pequefios, y menos kilometros viajados.

Por lo tanto, el tercer proyecto estratégico es “Optimizar ef sistema de transporte de carga
mediante el aprovechamiento de tecnologias y centros logisticos de distribucion”. En este,
toma relevancia el aprovechamiento de los vehiculos de carga de menores dimensiones que también
realizan |a aclividad de transportar mercancias a lo largo de toda la mancha urbana y que generan
sin dudas dinamicas de movilidad especificas.

Dicho proyecto esfratégico requiere primeramente la realizacién de un estudio de factibilidad para
centros logisticos de distribucién en la periferia de la zona urbana. De acuerdo a las dinamicas
actuales y la conectividad regional, se sugiere que en dicho estudio se evalie la implementacion de
3 centros logisticos de distribucion; uno para |a carga que llega desde el este 2 través de la carretera
a San Luis Rio Colorado, ofro para la que llega desde el sur por la carretera a San Felipe, y otro para
la carga proveniente desde el ceste por la carrelera a Tijuana

Las dinamicas de distribucién actuales, ademas de las afectaciones generales antes mencionadas,
exhiben un problema particular en la zona del Centro Histérico de la ciudad, en donde existe una
zona de abasto de mercancias que atrae una alta cantidad de vehiculos de carga, tanto pesados
como ligeros, acasionando afectaciones a la movilidad en las zonas y vialidades aledafas. Por lo
tanto, se requiere un proyecto piloto de logistica en esta rona en especifico, que parmita mitigar
dichas afectaciones.

Para la implementacién y desarrolip de los proyectos y acciones antes descrilos, es necesario
actualizar los reglamentos asociados con el transporte de carga en la zona urbana, para contar con
un marco normativo alineado a la vision y objetivos de este Programa. Asi mismo, ampliar las
capacidades de los organismos operadores del transporte de carga y contar con mecanismos que
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permitan la aplicacion adecuada de los mismos, tales como operativos permanentes de vigilancia,
Asi, el quinto proyecto estratégico consiste en “Asegurar la correcta aplicacion de la normativa
para transporta de carga, alineada a los objetivos estratégicos del programa”.

A continuacién, en el Cuadro 49 se muestra un resumen con las estrategias y proyectos de transporte
de carga

Cuadro 49: Resumen de las estrategias para transporte de carga

Circuito exterior para la canalizacion del
| transporte de carga
Eslablecer la red oficial de t ansporte de
[Ordenar la re¢ de transporte de carga | Sistema de ransporte de | Carga
| carga aficianta que apgra |0culrn|zar el sulemk dc lrunsnoﬂe de carga
[Promaver una movilidad susteniable y efciente| a una movilidad urband | mediante el aprovechamiento de tecnologias
en lodos los modos de ransporte suctantable | centros loglsticos de distribucion
Asegurar la corecta aphcambn de la

normetiva para transporte de cara, alingada
a los pbjetivos estralégicos del programa

Fuente: IMIP, 2027

5.1.1.1. Programacion de acciones y corresponsabilidad

En la siguiente matriz de corresponsabilidad se indica la prioridad que las acciones tienen para su
ejecucitn contemplando alcanzar los grincipios y objetivos establecides en este Programa. Asl
mismo se indica el plazo de realizacin a corta, mediano y largo plaze, en donde se identifica cuales
son las acciones que requieren empezar a gestionarse o ejecutarse considerando el atender de
manera inmediata las necesidades identificadas.

I s e, H e A+ o

Proyecto estratégico

Cuadro 50: Programacion de acciones y corresponsabilidad para la estrategia de transporte de ca

Esludio para cefinis red oficial da |
fransporte de carga y su ésquema | DSEM, DAL
operalivo (zonas y horarios permilidos | Ciudad ce Mexicali IN | Estudio A | SIMUTRA, IMIP
para cirgulacidn y maniabras de | [ CAMNAC AR
cargaldescarga). 1 / !
5::“:;: dd: EC;:IEQIMH para cl | Ciudad ge Mexicali IN | Accaan £ . ,; - A FL-IJ‘%'::}I!HL:\U.
ﬁmﬂwa miento de fecnologias
distribucion SR iy et G
Fatudeo de factibilidad para | DSPM. DAL
R RANIFOS EYREonlE | Giudad ge Mexicali | G | Estudio [* =] m |SIMUTRA, IMIP,
istribucitn en la perifersa de & 2ona [ | CANAC AR
| SAMAL
urbana o | | 1 - )
Proyecto ploto de logistica para el | Zona de zbasios de Pr DSPRY. DAL
transporte de carga en el Centro | cantro histérico de IN ot x | M | SIMUTRA, IMIF,
Higttrico (zona de abasto) | Mexicali . ! CANACAR |
Gestienar & implementar un sistema [ | DSPM, DAY,
logistico basado @n uso de las Civdad ce Mexicali IN | Accidn == M | SIMUTRA, IMIF,
inbel CANANCAR
ﬂhmmmﬁﬂ'w alineada a los objetivos estratégicos del
g Ve AL ‘1“\ e - i L - .\flr'-f_.---;.'
Adecuaciin cFa normas y reglamantos | | DsPM. DAL,
relalivos al transporle de carga dentro | Ciudad ce Mexicali IN | Accion | A | SIMUTRA, IMIF
de la zona wrbana | | CANACAR,




Pégina 148 PERIODICO OFICIAL 08 de julio de 2022.

| secielana de
Gobierma
A GSPM, DAU

Ampliasen de las capacadades dal _ SIM”TF'E.‘\ MIP,
organismo gubernamental operador del | Ciedad de Mexicali IN | Accidn . | B LI\NnL-"_u*.
transporte dé carga. | Secielaria de

[ i S ! - Goberno

[ | DEPM, DAL

| Operatives permanentes para ka | SIMUTRA
wighancia del cumplimiertio de Ciudad de Maxicall | IN | Accion *| = | B [CANACAR,
reglamenitas v digposiciones en cuanta | | Secrelana de
a transporte dé mercancias | [ | Goberno

5.1.2. Transporte de carga ferroviario

El transporte ferroviario es un elemento basico e indispensable para el desarrollo de la industria y el
comercio de |a regién, por lo que es necesario replantear y analizar una logistica y un trazo eficiente
y cperativo que minimice los impactos en la movilidad diaria de las personas que habitan la ciudad y
potencializar este servicio para el traslaco de mercancias de grandes empresas a nivel regional y
binacional. En particular & lo que se refiere a la Estrategia de Transporte de Carga Ferroviario,

esla se desprende del Objetivo 3 del PIMUS:

“Consolidar la red vial. Reestructurar el servicio de transporte pablico y de carga. Impulsar
la intermodalidad. Intagrar el entorno transfronterizo”.

Cuadro 51: Correspondencia entre Problematicas Principales y Estrategla General de Transporte de
carga ferroviario

ats i B o)
Gran cantidad de cruces a nivel gue entorpecen la
| fluidez en la movilidad y ocasionan accidentas viales
Deficiencia en la habilitacidon de sefalamientoy |
semafonzacion en cruces a nivel

Invasion al derecho de via del ferrocarril :

Fuente: IMIF 2021

| Contaminacién por ruido
|
|
|
L

Con la respuesta a las problematicas principales por parte de la estrategia general se busca en un
corto plazo, aminorar los conflictos que ocasiona el cruce del ferrocarril por el area urbana, y en un
mediano y largo plazo, solventarlos por completo.

Para lograr lo anterior, se definit la siguiente Estrategia para el Transporte de Carga Ferroviario.

Estrategia 1.- Resolver conflictos a la movilidad pro el cruce ferroviario en el area urbana:

La estrategia se enfoca a la resolucidn de los conflictos que ecasiona el cruce del ferrocarril por el
area urbana, busca en principio, que se aminoren los riesgos para todos los usuarios de |a via pablica
en el entorno a la via del ferrocarril, para lo que se trabajara de inicio en contar con el sedalamento
y semaforizacidn adecuados para que sea seguro &l transito en los cruces a nivel del ferrocarril, asi
como en liberar el derecho de via por invasiones permanentes (como algunas construcciones), o
temporales (como autos gue se estacicnan en la franja de amortiguamiento durante algunas horas
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en el dia); en una etapa posterior, la estrategia se encamina a eliminar la contaminacién por ruido y
la totalidad de conflictos por cruces dentro del area urbana, para lo que serd necesario reubicar |2
via

Para el cumplimiento de esta estrategia se definieron cinco proyectos estralegicos:

El proyecto estratégico de Estudio para la factibilidad de un tren ligero, se enfoca 8n que s
analice gue tan conveniente es la implementacion de un tren ligero aprovechando la via del femmocarnl
actual una vez que se reubigue; la elaboracion de este estudio se plantea a corto plazo para saber
con antelacisn a la reubicacion de la via si seria factible llevar a cabo este proyecto, y de ser asl
plantear las siguientes etapas para tal efecto.

El Corredor seguro ferroviario, plantea que de manera inmediata se mejoren 1as condiciones
actuales de la via, para en tanto sea reubicada fuera del drea urbana para el transporle de carga
ferroviario, sea sequro el transito y circulacién por los cruces a nivel de la misma, para lo que se
propone de primera instancia, un diagnostico puntual del sefalamienlo en cada cruce, tanto
horizontal como vertical, y semaforizacién, para identificar lo que existe y en qué condiciones de
mantenimiento, y proponer acciones de mejoramiento donde se requiera, como repintado de
sefialamiento horizontal, reposicién e instalacién de sefalamiento vertical y semaforos.

Para el proyecta de Liberacién del dereche de via. que es otro de |os que se contempla a corto
plazo mientras se concluye la reubicacién de la via del ferrocarril, serd necesaric prmero llevar a
cabo un levantamiento para la identificacidn exacta de los puntos de invasion, y por qué tipo de
elementos se encuentra invadido el derecho de via del ferrocarril, para en tales puntos, llevar a cabo
las intervencicnes para su liberacion, en caso necesario, con la presencia de la autoridad de
segurnidad publica municipal

El proyecto mas importante de la estrategia de transporte ferroviario de carga, se considera el del
Corredor ferroviario binacional Mexicali-Centinela, ya que sera &l que culming con |a gran
necesidad de reubicar el cruce de transporte ferroviano fuera del area urbana, cuya via actuaimente
parte en dos la ciudad y ocasiona diverscs problemas a la movilidad.

Este es un proyecto de gran envergadura y relevancia no solo local, sino regional y binacional, ¥
forma parte de los proyectos prioritarios del Plan Maestro Fronterizo California-Baja Califarnia 2021,
para su ejecucion, serd necesario seguir llevando a cabo reuniones de geslion binacional, ¥
contempla la instalacién de un Puerto Fronterizo en Iz zona de Mexicali-Centinela, que se utilizara
unica y exclusivamente para el cruce de transporte de carga ferroviario. De igual manera, se debe
gestionar el recurso para su construccion, y la elaboracion del proyecto ejecutivo. Si bien la ejecucién
del proyecto se contempla a un largo plazo, les demas actividades ya deben iniciar en el corto plaze,
como las gestiones binacionales y de recursos

En cuanto al proyecto de Gestibn de aprovechamiento de derecho de via para la
implementacién de infragstructura ciclista, este se plantea que se lleve a cabo una vez que se
deje de utilizar la via actual para transporte de carga ferroviario, y siempre y cuando no se decida
reutilizar la via para un tren ligero. Este proyecto se considera inicie en un mediano plazo con los
analisis correspondientes y la gestion de recurso para su gjecucion en un largo plazo.

Lo anterior se resume en el Cuadro 52

Cuadro 52, Tabla resumen de las estrategias para el Transporie de carga ferroviario

Consolidar la red vial. _Estudio para |a factibilidag de un tren ligero
Caorredor ségure ferrowviana (eruces a nivel)

Reestructurar ¢l serviciode | Resolver conflictos a la movilidad  Liberacion del derecho da via

transporte piblice y de por el cruce ferroviario en ¢l red  Comedor fermovisrio binacional Mexicali-Centinela |

carga. irbana v : y
e Y Gestidn de aprovechamiente de derecho de via

Impulsar la intermodalidad. para la implementaciin de infraestruchos cclista

142




Pagina 150

PERIODICO OFICIAL

Integrar ol entormo
transfronterizo

Fuente: IMIF 2021

5.7.2.1. Programacién de acciones y corresponsabilidad

La matriz de corresponsabilidad indica la prionidad que las acciones para el transporte de carga
ferroviario tienen para su ejecucion contemplando alcanzar los principios y objetivos establecidos en
este Programa. De igual manera, se indica el plazo de realizacion a corto, mediano y largo plazo, en
donde se identifican cudles son las acciones que requieren empezar a gestionarse o ejecularse
considerando el atender de manera inmediala las necesidades identificadas

Simbologla:

| Proyecto
Ejecutivo

B B
e

Cuadro 53. Programacion y corresponsabilidad de acciones y proyectos para la estrategia de
movilidad en bicicleta

08 de julio de 2022.

Estudio para la factibilidad de un tren ligero . ;
:’)E;Eninim de lerminos de bivr Adolo Lopez Matens | | IN ! Esludio | * IMOS. IMIP
é@ m'im m 1 calz. Gustave Vildosola I Ta B AC y
slidn de recussn para su Caslio N Gastion
elaboracan ] :
Corredor seguro ferroviario (cruces a nivel) T S L
Caracterizacidn de las condiciones Diag- DSPM |
acluales del sefialamiento y IN néslica 5 A DEEPF:'EHE?:
) 108l 'E WE
sema nnzacu.fn de cruces a nive bivr. Adolls Lopez Mateos | . Ge s
Propuesias ce repintado de calz Gustave Vildosola i foyes- |, A i
sefialamiento horizontal Castro | i) { FERROMEX |
Repos:citn & nstalacion de | DOPM /
sefialameento vertical y samaforas | Accidn | * A FERROMEX
&N CIUCEs a nivel _ _ | 1 4 }
Liberacién del derechodevia &L s b BGOSR
ldentificacibn puniual de mvasiones _J | Levamta | . A SCTy
al derecho de via bhvr. AdoRird ppez I'\'fla!c:l.;. L -mignio FERROMEX
pom SR ) gz, Gustawo Vikddsola | Ty — N T T —
Intervenciones para la iberacion de |~ o I | Accian 1= |* A DSPM |

Ia via | FERROMEX
Corredor ferroviario binaclonal Mexicall-Centinela o s g
Gesfiones binacionales para | A

instalacidn de Puerto Fraonterizo |

Mexical-Centinela pars el cruce de | IN | Gestion | * SIDURT /
lransppﬂe ge carga femoviario Ceniro de Poblacon IMDAAEIM |
| exciusnAmanis f - FERROMEX
Gestion de recurso IN__ | Gestdn i A

Elaboracidn ¥ ejecucitn del N Proyec- . A

proyecio e el | 1 Cibea .
Gestidn de aprovechamiento de derecho de via para la implomantacién do infravstructura clelista g
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Elaboracion de proyecio ejeculivo

para reconversion de la via para ‘ bivr. Adollo Lopez Mateos )/ | IN

circulacidn ciclista ) calz. Guslavo Vildésola I |

Gestidn de recurso | Castro | IN Geslidn |

Ejecuciin del pioyecho | N |IN | Obra_
Fuente: IMIP, 2021

IMIP 1 IMOS |
AL

B [IMOS_ —
[~ 18 |ooPM |

5.8. Estrategias de Movilidad en Transporte Particular Motorizado

Reducir las externalidades negativas del uso del automévil es imprescindicle para dirigir la ciudad
hacia un desarrollo urbano sostenible. Como se describid en el diagnostico la cultura colectiva de la
ciudad identifica el automdvil como simbolo de estatus y de progreso. Debido a que los otros modos
de transporte han sido relegados del entorno urbano, lo quée ha contribuido a creacion del
pensamienio de gue los modos no motorizados y el transporte plblicos son exclusivos de la
poblacion de bajos recursos, presentando ademas las peores condiciones de acceso a la ciudad
impactando a las personas en su tiempe, recursos financieros y por fanto calidad de vida

En este sentido, el ideal de la poblacién es, de cualguier modo, posible adquirir un vehiculo
motorizado, dando pie, a la actual problematica de irregularidad en vehiculos particulares; gue
ademas provocan congestionamiento, desgaste continuo de las vias, inseguridad piblica (al
prestarse para cometer delitas por no estar registrados), aumento de conductores no capacitados,
eonlaminacitn, asi como fomentar en la sociedad los actes de irresponsabilidad civil.

Las esiralegias planteadas para la movilidad motorizada se orientan a la busgueda de lograr construir
una ciudad eficients e inteligente, a través de acciones que reduzcan de manera significativa el
aumento del parque vehicular y gue mejoren las condiciones actuales de las vialidades a favor de
una dindmica mas eficiente y menos contaminante. En este sentido se plantean las siguientes
estralegias.

Estrategia 1.- Gestionar el control y regulacién de vehiculos motorizados: Esta estrategia busca
que desde el ambito municipal se gestionen los mecanismos necesarios para el control y la
regulacion de los vehiculos irregulares, puesto que son las finanzas municipales y 12 sociedad en el
municipio de Mexicali guienes reciben los impactos negativos de esta situacion que va desde el
mantenimiento de |a infraestructura piblica hasta la seguridad vial y de las personas. Asimismo, es
un acto que fomenta la falta de cultura civica entre los ciudadanos de no cumplir con las
responsabilidades atribuibles a su lugar de residencia.

Se debe buscar por medio de las autoridades estatales y federales, la busgueda e implementacion
de las acciones requerndas para fomentar en la sociedad un sistema de legalidad, asi como de
respansabilidad vial.

Estrategia 2.- Aumentar la eficiencia, la seguridad y la cultura vial: A iraves de esia estratega
sg busca mejorar la eficiencia en la operacidn de la estructura vial con la intencion de contribuir a
mitigar los impactos ambientales de un sistema operative incongruente con la funcionalidad de la
vias, en base a su asignacidn jerdrquica; esta estrategia se apoya fusrtemente de los proyectos
planteados en la “Estrategia de Conectividad Vial Integral” en la que sé establecen acciones para
reingenieria de los ejes viales existentes, a través de adecuaciones que permitan la accesibilidad a
todos los modos de transporte pero también a través de un recrdenamiento de la sefializacion vertical
y horizontal como de los dispositivos de control del fransito con la finalidad de que estos sean
congruentes con cada tipo de via, asi como de proporcionar seguridad y prioridad en base a la
piramide de la movilidad, de acuerdo a los modos albergados en cada vialidad.
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Asimismo, se requiere de manera infensiva trabajar en acciones que contribuyan a la formacion vial
de todos los conductores desde un vision integral de la movilidad urbana, puesto que actualmente la
cultura se centra en una vistn que prioriza al automnavil per sobre todos los modos regazando la
movilidad peatonal incluyendo discapacitado y de ciclistas: esto fin de aumentar la seguridad vial y
desarrollar espacio urbanos incluyentes y accesibles para todas la personas, a manera de lomar
conciencia de que las callss son de todos: peatones, discapacitados, ciclistas, transporte publico, de
carga y demas vehiculos motorizados

Para lograr esto, la educacién vial desde temprana edad es indispensable para formar una sociedad
que aciue con responsabilidad fomentando buenas costumbres que permanezcan a través de las
generaciones, colocando en el alto el respeto al derecho de circulacion de todos, bajo normas de
trénsite que sirvan de lineamientos para la convivencia de todas las modalidades de transporte

Estrategia 3.- Reducir el impacto negativo ambiental, social y urbano producido por el
automévil: Por medio de esta estrategia se proponen proyectos orientados a impactar de manera
directa en el mejoramiento de la calidad ambiental, asi como la contribucion en mitigar el cambio
climatico como una responsabilidad de todas las ciudades y los paises comprometidos con los
Objetives de Desarrollo Urbano de la ONU Habitat, como lo es el caso de México. En este sentido,
las estrategias planteadas para la movilidad de peatones, bicicleta y el fransporte publico van
encaminadas a desincentivar el uso del automdvil y promover el usc de modos de transporte mas
eficientes y menos contaminantes.

Como parte de las zonas que mas impactan a la contaminacién del aire se encuentran los
asentamienlos de las periferias, principalmente los sectores oeste y suroeste, mismos que se
caracterizan por no contar con pavimenta. Por lo que, en la busqueda de mitigar el impacto que esta
situacion produce para toda la ciudad se plantea trabajar en la ejecucion de proyectos integrales y
continuos a zonas ya pavimentas a fin de evitar el pronio deterioro del mismo. Lo que se busca es
que estos proyecios de pavimentacidn cuenten con el arbolado como un elemento primordial para
promover, ademas, la caminabilidad en la ciudad, ante las condiciones climaticas caracleristicas del
territorio.

Con esta estrategia se alinean proyectos enfocados a mantener el moniloreo de la calidad del aire a
fin de evaluar el impacto de las acciones propuesias en este programa en la mitigacion de particulas
contaminanies relalivas a la movilidad urbana. Por ofra parte, s importante tomar accién en cuanto
a la disposicion de los grandes estacionamiento en la ciudad y sus caracteristicas de manera que se
reduzca el huella de estos en relacion a la isla de calor, asi como de las oportunidades que estos
ofrecen para albergar otros modos de transporte no motorizados de forma adecuada y las facilidades
de acceso para personas vulnerables y con movilidad reducida, ccmo lo son pergonas con
discapacidad, los adultos mayores y las mujeres embarazadas; esto con el deseo de contar con
servicios inclusivas y equitatives

Para el adecuado cumplimiento de las metas esperadas en los proyectos propuestos es de suma
importancia se lleven a cabo las modificaciones y actualizaciones en los reglamentos municipales
correspondientes para establecer dicho eriterio como una norma cbligada a la instalacion de eslos
BSPECIOS.
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Como parte de buscar proyectos gue tengan un mayor impacto social, urbano y ambiental se plantea
la construccion de infraestructura verde en diversos corredores de la ciudad que ademas tengan la
caracteristica de ser zonas inundables como alternativa a la construccion de pluvizles de los cuales
se cuanta con un gran rezago en la ciudad debido al alto recurso financiero gue implica su
construccion.

El Programa de las Maciones Unidas para el Medio Ambiente, La Unién Internacional para la
Conservacidn de la Naturaleza, y The MNature Conservancy (2014), definen infraestructura verde
como los sistemas naturales o seminaturales que proveen servicios Otiles para la gestidn de los
recursos hidricos con beneficios equivalentes o similares a los de la infraestructura hidnca gris, que
es la convencional o construida. La infraestructura verde puede ofrecer moltiples funciones y
beneficios en un mismo ambito lerritarial.

La infraestructura verde puede utilizarse, por ejemplo, para reducir las escorrentias de las
precipitaciones tormentosas que se filtran en las redes de alcantarillado y, en ultima instancia, en los
lagos, rios y arroyos, aprovechando las capacidades de retencién y de absorcion de la vegetacion y
del suelo. En estos casos, la infraestructura verde produce, entre otros beneficios, los de aumentar
la captura de carbono, mejorar la calidad del aire, mitigar &l efecto isla del calor urbano y craar
habitats adicionales para la vida silvestre y espacios recreativos (Agencia Europea del Medio
Ambiente)

Asimismo, es importante impulsar este tipo de obras de infraestructura verde o otros espacios de la
ciudad ante las implicaciones que la poca lluvia anual tiene es especial para la poblacion mas
vulnerable, que frecuentemente se queda sin un senvicio de transporte al no guerer prestarse por las
condiciones de las calles. Para que las dreas de obras y servicios publicos cuenten con bases y
lineamiento para el desamocllo de estas cbras, es recomendable contar con un manual de
lineamientos de infraestructura verde, en donde se identifiquen las alternativas aplicables a la ciudad,
coma lo pueden ser pavimentos permeables, zanjas-bordo, etc.

Para contar con referencias respecto a los alcances de esta propuesta se revisar el Manual de
Lineamientos de Disefio de |nfraestructiura Verde para Municipios Mexicanos elaborado por el
IMPLAN de Hermosillo

En este sentido, se muesira en el siguiente cuadro las estrategias a seguir con sus respectivos
proyectos estratégicos:

Cuadro 54: Resumen de estrateglas octos estratégicos para la movilidad particular motorizada

Conirolar y regular 1a circulacion de vehiculos

| Gestionar el control y regutacian

Pramaver una mawbdad

| de vehiculos maotorizados
sualentatde y eficients en '!— i
tedos los modos de ransporte |

| Aumentar la eficienca, la
| seguridad y la cultura vial
]

Consbruer una via piblica
conforiable y segura

ilegales

Gestionar |3 formacién vial de todos los conduciores
¥ usLAros de [avia

Adecuacidn inlegral de cruceros conflictives

Adecuacion de la sefalizacion y nomenclatura de la
redd vial princapal

Promover una movildad |
suslentabie y eficients en

todos los modcs de transporte | Reducir &l impacto negativo

ambiertal. social y urbang

. 1 aus il
Incorporar nuevas lecnologlas | [eroducido por el Rutand

en la geston de la movildad |
|

e —— — o BN B

Geslionar &l menieres amsiental vineulade a 1
mvildad

Geshbn, ruurdo"-arruemo'y Imeracion cel espacio
publico ocupado por eslacionamiento

Adminsiracidn del ransio y monitoreo &n tiempo
real (Uso de tecnologias inleligantes)

" Actuslizacin de las normas ¥ reglamenhé relafivos
a la movilidad motorizada

_| colanias 8 pavimantar)

Programa de pavimentacion integral (crilerios
spciales y urbanos para la eleccion y prionzacion de
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Construccion de infraestructura verde en cormedores
urbancs y zonas inundables

Fuente: IMIP, 2021

Las acciones estratégicas para la movilidad particular motorizada se basan principalmente en el
objetive de lograr una movilidad mas eficiente, sustentable y migrar al uso de las lecnologias
inteligentes. En este sentida en la estructurara vial tante primaria como secundaria se establece un
reardenamiento de la ubicacién de altos que obedezca a la funcién de cada via y sea congruente
con la clasificacién jerdrquica a fin de promover un funcionamiento 6ptimo de la red, disminuyenda
la contaminacién y los tiempos de fraslado de las personas, asi como ewitando el transito de paso
por zonas habitacionales.

En las zonas del Centro Civico v centro histérico se propone la instalacion de parquimetros para el
uso del espacio publico, y eliminar, en particular en el Centro Historico la renta de espacios
privatizando su uso a unos cuantos comercios, los contribuye a la contaminacién por el transito en
bisqueda de los mismos asi como perdidas para algunos otros comercios; la instalacidn de
parquimetros permitira un uso equitativo del espacio, independientemente del lugar de deseo, asl
mismo se permitird contar con una fuente de ingresos para el mantenimiente y mejoramiento
permanente del espacio plblico, en particular de las zonas peatonales y banguetas. de manera que
se impulse un entorno para la caminabilidad, seguro y confortable para todas las personas.

En los principales cruceros de congestion y confliclo se propone la adecuacion de los mismos
principalmente por medio de una sefalizacion adecuada que permita el correcto entendimiento y
movimientas del transito para todes los usuarios, Asimismo es de suma importancia la actualizacion
y modificacién de los instrumentos normativos para la edificacion e implementacion  de
estacionamientos en la ciudad con el fin de integrar eriterios que permitan el adecuado acceso de
tados los modos de transporte pero también para la implementacion de criterios y medidas de disefio
que contribuyan a minimizar el impacto en la isla de calor por las grandes superficies de pavimento
expuestas a los rayos sclzres, por lo que para ello se propone el arbolado de estos espacios,
considerando gue se debe analizar el porcentaje ideal y viable a exigr en los reglamentos
correspondientes. En este sentido, también se establecen criterios a integrar coma la ubicacion de
estaciones de carga para vehiculos eléctricos, espacialmente en principales puntos de desting coma
lo son plazas comerciales, equipamientas plblicos y centros de trabajo.

Se establecen algunos corredores para la implementacion de infraestructura verde, considerando las
problematicas de inundacién con las que cuentan algunas zonas, ademas de contar con nula o baja
cobertura de drenaje pluvia, asi mismo se visualizan corredores como la calz. Xochimilco gue
actualmente es una via secundaria con una seccion amplia y potencial para la implementacion de
este tipo de acciones. El blvr. Ecoparque se establece come un proyecto, ademas de dar apertura y
accesibilidad a la zona del sistema lagunar se visualiza como un proyecto complementario para
impulsar el mejoramiento de la zona con proyectos vinculados al fortalecimienta y consalidacidn de
un pulmén verde para la ciudad, con grandes ventajas como mejorar la calidad ambiental y el enforno
urbano con impactos positives para los habitantes aledafos a la zona,

5.8.3. Programaciéon de acciones para la estrategia de movilidad en
transporte particular motorizado

En la siguiente matriz de corresponsabilidad se enlistan los proyectos estratégicos resaltados en
verde claro, posterior se enlistan las acciones requeridas para lograr dicho proyecto. Se indica la
prioridad gue las acciones tienen para su ejecucion contemplando alcanzar los principio y objetivos
establecidos en este Programa. Asi mismo se indica el plazo de realizacion a corto, mediano y largo
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plazo, en donde se identifica cudles son las acciones gue requieren empezar a gestionarse o
ejecutarse considerando el atender de manera inmediata las necesidades identificadas

En la corresponsabilidad se muestra las dependencias involucradas en la implementacion de cada
accidn.

Anlapruyecl.o IF'E Proyecto

Ejecutive

Controlar y regular la circulacién do vehiculos llogales A s i I
| | |osPM. sindicatura
| | Municipal, Secretaria
Gestién para la regularizacidn o | | de Hacienda de Baga
prohibvicion de entrada de vehicuios E";ﬁi:lfm IN | Acebn " A | California, SAT,
s2g0n 588 &l caso | Instituto da kdentidad
Wehicular y Combate a
| la Comammncm'\
Mﬁrmmm_mnmmmlmwwmummm L S
4 | DSPM, qlnl:llcalura
Okligatoriedad del curso de mansjn | Cudad de M | Accien A | Municipal, Secretaria
| para obtener cualquier licencia Mexicali | | de Hackenda de Baja
| . i | California
Modificacien ol examen para —] l [ |DSPM Sindicatura_
| obtener la licencia de manajo Ciudad de | | | Examen de | A | Municipal, Secretaria
| integrande concepos MAas ampaos | Mexicali marejo [ de Haciencla de Baja
| del irdnsfo - | B | Califarnia, IMIE
miumnd-umi'Mmﬂummm R e L E
- T
Geomeferenciacion y andiss de la | | |
| sefalizacibn vedical en la red visl | oy N | EReg% ' | | | A |oaume
| pAmaria f sécundara b o } | - - i :
Optmizacian y adecuacion de la Base da | | | DAL IMIE. DSEM
| sehalizacion verticel de a red viel | 1o a0 ¢ N [Sose el 4
| primarta y secundaria i | il o Y
Eliminaciin ce altos de dsco en la | Caudad de Alo de |
P
| red vial pnmarnia y ejes radales | Mesacah 1 b (disco | I : TR M- IE:'_DPEJ__
Reestructura de ubicacidn de altes | Ciudad de Al e | 3 -
| ! A P M
de dmwen la red vial secundana | Mewicali N disco | * [ | EUAU' DSEMADOF
199 F o 7oy - ; ]
(e | '
joramiento de la interseccidn de | Chudad de [ " v | oa PM. SIDURT
|cam. a Santa Isabel y ¢ Yugosiawa  Mewcali N |imersaccie . | | U. Do SiDu '
Mﬂm?mpnln de la interseccion de | Chdad de |
| bivr. Lazaro Cardenas y c. Rio IMN | Interseccidn | A | DAL, DOPM, SIDURT
P Mendcali - |
| Darubio | |
Mejoramiento de la intersaccidn de | |
| cale. Ciudad del Sal (cam a Ciudad de |
| I A Al PM, SIDURT
| Tquana) y calz. Heroico Colegio Masocali N | Inlerseccidn | DAU, DOPM, SIDU
| Militar {prolongacion) O | - |
| Mejoramiento de la interseccién de | Ciudad de | . |
o Zuszua y o Altsmirano Mawicali IN | Inferseccidn . A |lDP.Ll_ DOPM, SIDURT J|
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Mejoramientc de la intersecoonde |~ oL -
. Allamirans y blvr Adoble Lopez Mexicall IN | Interseccion A | DAL, DOPM, SIDUH
Mateos A
Mejoramiento de la interseccdnde |~ o0 I B
calz. de los Presidentes y av. Meical IN | Interseceion A | DAU, DOPM, SIDURT
James W. Stone P
Mejoramiento de la interseccion de Ciudad de | ) 1
calz. de los Presidentes y av San Mexicali I | Inferseccidn | A& DAL, DOPM, SIDURT
Carlos - : | il
Mejoramiento de la interseccion de Ciudad de |
calz. Independencia y c. del Mexical IN | Interseccion | A | DAL, DOPM, SIDURT
Hospital 3 | |
Mejoramiento de la inlerseccion de "
calz. Independencia y calz. Fo. . S i N | Interseccitn | | A |DAU. DOPM, SIDURT
Mantejano N — 1 4 ! le 4 !
| Mejoramiento de la interseccidn de Ciudad de | | ) |
calz. Independenca y bivr. Benito | 00 IN | Inferseccidn | | A | DAU, DOPM, SIDURT
| Juirez > B |
| Mejoramiento de La inlerseccidn de | o o g \ l
bivr. Ldzaro Cardenas y calz | Mexical | IN | Interseccién | | A | DAL DOPM, SIDURT
| Andhuac ) 441} ! | |
Majoramignto de la intarsecsion de |~ oy 0 | |
bhvr Lézaro Cardenas y calz Mexical | IN | Interseccibn | | A | DAU, DOPM, SIDURT
Lombardo Tokedans i | | 74
Mejoramiento de la inlerseccion de | o o 4o [ | .
blvr. Lazaro Cérdenas y bivr. Adolfo | o o IN | Interseccion | M | DAU, DCPM, SIDURT
L. Maleos S ._1_
Mejoramenio de la inlerseccién de Ciudad de |
bivr. Benito Jurez y bive. Adolfo L. | o | IN | Inberseccin M | DAY DOPM, SIDURT
|Mateas I R N il L X A B W
Mejoramenio de la imersecotnde | Ciudad de .
blvr Lazaro Cardenas y o Novena Mexicali ) i A | DAY OCERSBURT
Mejoramenio de la interseccitn de Ciidad de ]
pivr. Lazaro Cardenas y blvr. h',lmﬁh IN | Interseccitn A | DAL DOPM, SIDURT
| Wenustiano Carranza . |
Mejorameenio de la interseccion de Ciudad de ) |
bivr Lazaro Cardenas y biw Mexicali IN | Inferseccitn A [ DAL, DOPM, SIDURT
Manuel Gomaz Morin L ! o M
Mejoramienio de la inlerseccidn de Civdad de | \
¢ Novena y av. Palmar de Santa Mericali IN | Interseccién : A | DAY, DOPM, SIDURT
Anita ___ | ]
Gestionar una aplicacidn estricta de | Ciudad de in | Ascan | A Sindicatura Municipal |
los reglamentos de transilo Manical | ) DSPM |
‘Gestionar el incremento de mullas RN | w i |
de acuerdo al perjuicio social Ciwdad de | indicatura Municipal.
{considerando la piramide de | Mesicali L ; Reglamenio [ A | DsPm
maovilidad) | -
_____ o S R Virsdade it i
| | Direcoidn de
Monitorear el mpacio en la cabdad | Ciudad de iN | Accan A Proteccion al )
del alre de pavimento en periferias | Mexicali | i Ambienie, Secretaria
| | de Salud de B.C. |
E | Direccitin de |
Menitorear el impacio de la Ciudad de I ‘ AOcSn | A Proleccidn al : |
arbonizacion sobre laisla de calor | Maacal ) | Ambiente, Secretaria
| | de Salud de B.C
Aclualizar el Programa para — | | — |
ﬁl::.i:l'um Qi dsliEen Mexicali I l Fpora A | Proteccién al Ambienle l
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Gesbanar &l mantenimiento . | ;

Ciudad de Red de | Direccion da
parmanenie y amplacion de lared | o i I . A Proleccion al Ambiente |
de monitereo de la calidad del aive i men o i | ‘han s
Gostitn, reordenamiento y liberacién del espacio piblico ccupado por estacionamiento
Implementacidn de parquimairos Cudad de r | B i | A DAU, DSFM
| en el Ceniro Histdrico ) _| Mexicah _______E | stqu mm,m . » | | Sl A v |
 Implementacion de parquimetros | Ciudad de | | Pl
en el Centro Civico | Mexical | IJ*‘\J' _i_Pa"qL'lma'f’ | . | “ DN‘" DS ]
Reordenamiento y liberacion del | . | | |

: Clugad de | | DAL, DSPM,
| espacio ocupado por | Maxicali | N | km " .. A Sindicatura Murscipal
| estacionamientos | I ! Y. | | W —
Gesbon para la instalacién de | | | | I
| centros de carga paravehiculos o0y g | Estacitn | DA, DSPM
| eléclricos en plazas comercialesy |, o oo M| Sibciried | | I M Sindicatura Manicipal
| equipamientcs de servicios l | | |
publicas | - 1 -1 7}
Gestidn para la implementacon de | | | I
superfices da es1a(-i:|na mienio Ciudad de - Estacidn | " DAL, DSPM,
arboladas al 50% (definir Mexical | alécinca | Sindicatura Municipal
porcentaje en el Reglamento) | | - |
mwmmy mmm_nmnwl j p
On:umzar la vigilancia de cruceros | Ciudad de |
por videccamara Mexicali o i | Acgen & = M_LOsEM
Proyecto piloto de aphcacon digital _
para la idenfificacibn de Ciugad de " | BEPM, Sindicatura
estacionamientos libres (Centra | Mexicali N | Srkercion Municipal
Histdrico y Centro Clvica) vy . ¥ \\ 9
Modermizacidn operaliva para Ciudad de DSPM, Sindcatura
oficiales de transito a sislema M' oot IN | Aplicacén | M | Municipal, Secretaria
digital de aplicacion de infracciones ki " de Hacienda
- e s R o i X
Modificacién del Reglamento de Ciudad de
Edficacion dal Munitgio de IN | Reglamenio | A | DAL IMIP
‘e Mamicali | " |
Mexicali _~ | - i 4 el
Modicacidn dal Reglamanto de |
% 5 = Ciudad de P Dau, IMIP, DSPM,
Esla_cu:mamusnlns cel Mpia. de | Mexicali IN | Reglamentio . | A Sidicaline Muriciosl
Mexicali | 11 1 « Wi A
Modificacitn del reglamento de | Ciugad de I DAL, IMIP, DSPM,
Tramsito del Municipio de Mexicali | Mesacali IN | Reglamento | | : A Sindicatura Municasal

ngunﬁd-w W(m les y urbanos para Ia eleccian y pricrizacién de coloniss a

Favmeaniacion ln[ﬂg'a dﬂ‘ vias |
colecioras en colomas periféricas Ciudad de N

i IMIP, DOPM, Servicios

{pavimento, arbolado, banquetas, Madcali o [ A Piiblicos, DAL
rampas peatonales, crucercs, elc.) 1 i S ¥
Pavimenlacidn integral de colonias | ~. | A
parifencas (pavimenlo, banquetas, iﬁlﬂiﬂu?e IN | km | A ::m:bg;:%} .semmm
ramgpas peatonabes, cruceros, elc) | ¥ - . cliphiin
mﬂhﬁMWmMUMnﬂymmm %
Elaboracion del Manual de IMIP, DAL, Obras
Lineamientcs para el Disefo de Ciudad de N | Manual . a | Publicas Municipales, |
Infraestructura Verde para la cd. ce Memcall | Dir. de Proteceién al |
Mexicali o i | Ambenie
Do ohr. M. | I
Calz Cetys Gémez Morina | IN | km - M | Municipales. Dir_ de
a & Novena | | Proteccidn al Ambiente
De bivr Adallo | | DAU, Obras Pobbcas
Av. James W. Stone Lépez Matexss | IM | km " M | Municipales, Dir de |
o Alansa Esquer 1 F'I'G|E005ﬁ_rl_i|_.l"tﬂ‘1:l_m_
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| D c. Tuxtla | DAU, Obras Pdblicas
Calz. de los Presidentes Gutirrez o bhr N | km : A Municipales, Dir. de
- Terdn | | | Proteccion al Ambienie |
De ¢. Camnc DAL, Obras Piblicas |
Calz. confinente Europeo Naconal o ¢ N | km | 4 B | Municipaws, Dir.ge |
Yugoslavia | y <mn | Profeccién al Ambiente_
| e Coei. Esteban | | [ DAU, Dbras Poblicas
Calz. Xochimiloo | Cantd a Gomez | IN k | 1" I'M | Municpales, Dir. de
| Morin ] i | | | | Proteccion al Ambenta
Ciseuile con s, | | | DAL, Obras Poblicas

m
m = ' i | A Muricipales, Dir. da J

| Bivr, Ecoparque Maxcnli-San | IN
J Proteccién al Ambente

Lk
Falipe |
Fuente: IMIP, 2021

5.9. Estrategias de movilidad binacional

Los puertos fronterizos tienen un alto valor para las economias de ambos de paises, generando
movimientos de comunicacion para el transporte de carga, viajes turisticos, laborales, académicos y
familiares, ademas, en el caso del puerto fronterizo poniente, ha sido el generador de atraccion
poblacién con impactos econdmicos importantes para la zona adyacente a estos, Como parte de las
dinamicas diarias de la poblacidn, es importante integrar estos puntos al desarrollo urbano
colindante, aportando mejores condiciones de acceso para todos los modos de transporte en
particular de pealones, personas cn discapacidad y usuarios de la bicicleta,

En particular a lo que se refiere a la Estrategia de Movilidad Binacional, esta se desprende del
Objetivo 3 del PIMUS:

“Consolidar la red vial. Reestructurar el servicio de transporte piblico y de carga. Impuisar
la intermodalidad. Integrar el entorna transfronferizo”,

Asimismo, para la Esirategia de Movilidad Binacional se definen tres estrategias, con la gue se busca
solventar o amingrar las problematicas identificadas en el diagnostico, y su correspondencia se indica
en el Cuadro 51.

Cuadro 55: Correspondencia entre Probleméticas Principales y Estrategia de Movilidad Binacienal

Largas filas y tiempos de .
espera en cruces frontenzos
‘_En'tnrpac mignto a la circulacibn
en las vialdades aledafas a los ®
Puertos Fronterizos por largas
filas
Contaminacion por emisiones
de vehiculos gurante la espera [ ]
a cruzar ]
No existe integracion para el -
cruce en biacleta
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da transporte piblico urbano

Mo se consideran
adecuacionas para la movilidad )
universal en Puerto Frontenzo | |
| Maxizali Il | A |
[ Confliclos viales por cruce de | l
transporte de carga en Puerto | [ ] | [ ]

l Fronterizo Mexicall Il | i - |

Fuente: IMIP 2021

La estralegia general para la Movilidad Binacional pretenden dar respuesta a las problematicas
principales que se presentan en las inmediaciones a los Puertos Fronterizos, y para logario, se
definié la siguiente Estrategia para la Movilidad Binacional.

Estrategia 1.- Mejorar la integracién de los Puertos Fronterizas con la estructura vial y la red
de transporte pablico:

La estrategia plantea el que se ingrese de manera fluida y directa a los Puertos Fronterizos por medio
de la red vial, evitando conflictos viales, y que sea posible la conexion con la red de transporte pablico
de la ciudad, para que los usuarios gue cruzan de manera pealonal, puedan tomar algin medio de
transporte publico sin necesidad de caminar largas distancias. y asi continuar su traslado.

Estrategia 2.- Mejorar la accesibilidad universal, peatonal y ciclista de los Puertos Fronterizos:
Con esla estrategia se pretende lograr que en los Puertos Fronterizos existan adecuaciones de
infraestructura para la accesibilidad universal, peatonal y de usuarios de bicicleta, y ofrecer de esta
manera las facilidades para que cuzalquier tipo de usuario pueda acceder de manera segura, comoda
y eficiente, a |as instalaciones de los Puertos Fronterizos y cruzar hacia y desde Estados Unidos con
comodidad, con lo que propiciara que se fomente la movilidad activa, y se espera gue bajen los
cruces en vehiculo motonzado particular,

Estrategia 3.- Gestién binacional para reduccion de tiempos de espera:

A partir de esta estrategia se busca que se lleven a cabo acciones gestion y coordinacion binacional
que definan acuerdos para lal efeclo, asi como planteamientos para la reestructuracion de los flujos
de filas de espera, en especial de transperie de carga.

Para el cumplimiento de esta estrateqgia se definieron cuatro proyectos estratégicos:

El proyects estratégico de Integracion de CETRAM en Puerte Fronterizo Mexicali |, plantea el
contar con un punto donde se pueda trasbordar de un modo de transporte a ofro, en las
inmediaciones al acceso al Puerto Fronterizo, para que se pueda llegar al mismo desde cualquier
punto de |a ciudad desde cualquier medio de transporte diferente al del vehiculo particular, y de igual
manera {rasladarse al ingresar a la ciudad en el Puerlo Fronterizo hacia el resto de la misma. Con
este proyecto, se estard fomentando fuertemente la intermodal cad en la ciudad.

En cuanto al proyecto de Adecuacion de instalaciones para la accesibilidad universal, peatonal

y de usuarios de bicicleta en Puertos Fronterizos, este considera que se lleven a cabo obras para
facilitar el ingreso y transito en los Puertos Fronterizos y sus inmediaciones, de personas con
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incapacidad auditiva, motora o visual, como construccion de rampas e instalacion de semaforos
auditivos y tratamiento especial en pisos

De igual manera, plantea gue se construyan sombras para las zonas designadas para la fila de
espera de peatones, para asi resguardarios de las inclemencias del clima, sobre todo en verano.
También considera la consfruccién obras para |2 habilitacién de carril exclusivo para bicicletas en los
Puertos Fronterizos, y otras instalaciones complementarias y de apoyo. como biciestacionamientos
y lockers, y la integracidn con |a red de ciclovias de la ciudad.

Para aminorar el impacto ambiental ocasionado por los vehiculos en las filas de espera en Puertos
Fronterizos, el proyecto de Gestion para el mejoramiento de los tiempos de espera, establece
gue se lleven a cabo trabajos de coordinacion binacional, para gue en conjunto Mexico y Estados
Unidos, definan acuerdo para gue se lleven a cabo las acciones correspondientes para la reduccion
en los tiempos de espera para cruzar al pais vecine; asimismo, se plantea que se dasarrolle una
aplicacion digital mediante la cual sea posible consultar en tiempo real los tiempos de espera para
cruzar por cada Puerto Fronterizo y tipo de camil, ¥ asi los usuarios puedan decidir su modo de
transporte y el momento mas adecuado para hacer un cruce sin necesidad de hacer largos tiempos
de espera.

El proyecto estratégico de Reordenamiento de flujos de transporte de carga en inmediaciones
del Puerto Fronterizo Mexicali Il, conternpla la adecuacién de un carril exclusivo para la fila de
camiones de carga, independiente y adicional a la seccién actual de la calz. Abelardo L. Rodriguez,
para asi no entorpeces el flujo scbre dicha vialidad por las filas de espera de camiones de carga. Lo
anterior se resume en el Cuadro 52,

Cuadro 56: Tabla resumen de las estrategias para la Movilidad Binacional

Mejorar la integracion de los |
Puertos Fronterizos con la Integracion de CETRAM en Puerfo
estructura vial y la red de Frontenzo Mexicab | |
transporte publice |

| Consolidar la red vial.

| Reestructurar el servicio Mejorar la accesibilidad Adecuacion  de instalacionaes para la|
de transporte plblico y de  universal, peatonal y ciclista de  accesibilidad  universal, peatonal y de|
| carga. Impulsar la  los Puertos Fronterizos usuarios de bicicleta en Puerios Fronterizos
intermodalidad. [ ! . ]
Geslion para &l mejoramiento de los tempos |
Gestion binacional para Ceespera (minimizar el imgacto ambiental)
Integrar el entorna | reduccién  de tiempos de

transfrenterizo espera Reordenamiento de flujos de transporie de

carga en inmediaciones del Puero
Franterza Mexicali Il
Fuente: IMIP 2021

Para el cumplimiento de los objetives estrategicos que inciden en la movilidad binacional, se
desarrolla un matriz de alineacidn en relacién a los proyectos de mayor impacto propuestos, para
asi, visualizar el aporte de cada unc de los proyectos en el cumplimiento de las lineas que
contribuiran a construir la ciudad idealizada en la vision del Programa, tal y como se muestra a
continuacién en el jError! No se encuentra el origen de la referencia..

5.9.1. Programacion de acciones y corresponsabilidad

La matriz de corresponsabilidad indica la prioridad que las acciones para la movilidad binacional
fiznen para su ejecucion contemplando alcanzar los principios vy chjetives establecidos en esle
Programa. De igual manera, se indica el plazo de realizacion a corto, mediano y largo plazo, en
donde se identifican cudles son las acciones que requieren empezar a gestionarse o ejecularse
considerando el atender de manera inmediata las necesidades identificadas.
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Simbologia:

| AN | Anteproyecto FE | Froyecte |
| Ejecutive |

Cuadro 57. Programacién y corresponsabilidad de acciones y proyectos para |a estrategia de
maovilidad binacional

Elaboracion da proyecto o ::ruye:-
Goskon do fecurso para fa gbra | Centro Historico N[ Geston

Conslruccion de las instalaciones |

L INDAABIN

Proyecio y sonsliucedn de rampas P Ay
para accaso de silas de ruedas y IN lutf(g::a " A
olros dispositives de apoyo N | I
Instalacion de semaloros auditivs N Recian | * A
y fratamiento especial én piscs | | .
Sombreado de zonas destnadas a | m Accian | *
la fila de espera pealonal | 1
Proyecta, obra y habilitacion de Puarlo Fromenzo Mexicab | | Provec- INDAABIN |
carril exclusive para bicicletas en { Puerto Frontenzo Mexical | IN 10.1'0";3 . A IMCS { DOPM
Puertos Fronterizos n ] 1 I —
Habilitacion de eslacion para |
bicicletas con biciestacionamienics | I Proyac- |, A
segures y kockers en Puerlos tfObra
Fronlerizos |
Integracitn de camiles para |
biciclelas en Puerios Fronferizos a | IN Accién | * A
La rird di Ciclovia la cludad
| Cooedingcidn binacional para tomar | | Levania | A SIDURT /
I acuerdos encaminados a la | IN miento | o1 INDAABIN
| reduccién de los lempos de espera | Puerio Fronterizo Mexicabl | | 7 | | A
| Desarrolio de aphcacion para | § Pusrto Frontenzo Mesocah : &
| servicio de informacion digital de | 1 | i Accidn | * | I INDAARIN
|

liempos de espera en Cruces en
Puerins Fronlerizos

| Adecuaton di carml GrCIESND para |
| fila de camiones de carga, en | . Proyec- | & " INDEABIN
| cruces comerciales de Puero Bustio,Eigiierizo Mexical 1| | N tf0bra | DOPM
| Fronterizo Mexicali ll | |

Fuente: IMIF, 2021

6. INSTRUMENTACION

6.1. Instrumentacién

La implementacion del presente programa tiene implicacicnes complejas donde intervienen diversos
aclores de gobierno, de la iniciativa privada y la sociedad; implica el consenso de |os intereses
privados con la politica publica y las necesidades de las personas y 12 sustentabilidad urbana; en un
contexto social y politico lleno de contrastes, de grandes rezagos y no menos inequidades, se hace
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necesario construir un gran acuerdo en aras de tener un espacio urbano mas accesible donde todas
las personas puedan desplazarse de manera agil, pronta, segura, economica y diversa,

En este sentido, la instrumentacién del PIMUS para Mexicali debera sustentarse en cuatro ejes: 1)
Eficiencia y coordinacion institucional, 2) Mormativa a la vanguardia; 3) Financiamiento, y, 4)
Comunicacién, transparencia y monitoreo

1.- Eficiencia y coordinacién institucional.

Actualmente Ias funciones operalivas y normativas en el tema de movilidad se encuentran dispersas
dentro de la administracién municipal, hablese de Ingenieria de transitc en la Direccidn de
Administracion urbana, Semaforizacién en la Direccion de Servicios Publicos, Transito en la
Direccién de Sequridad Plblica, Transporte Publico en el Sistema Municipal de Transporte
(SIMUTRA), v el Instituto Municipal de Investigacion y Planeacion (IMIP), y se suceden
contradicciones en cuando a facultades con el recién creado Instituto de Movilidad Sustentable del
Estado, lo cual ha dejado en una situacién de confusion de responsabilidades que han afectado a la
operacién del transporte en la ciudad. Por otro lado, existen una serie de dependencias gue de
manera tangencial intervienen en el tema de movilidad y que no estan alineadas del todo a un pelitica
integrar de movilidad sustentable tales como la Direccidn de Proteccion al Ambiente Municipal
{impacto ambiental), la Secretaria del Ayuniamiento (estacionamiento y concesiones), Direccion de
Bienestar Social (participacion ciudadana), y a nivel estatal la Secretaria de Infraestructura y
Desarrollo Urbano y Territorial, la Secretaria de Gobierno y la Secretaria de Economia sustentable y
Turismo, entre las de mayor relacién; y 2 nivel federal la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
(SCT) principalmente.

La estrategia principal en este eje sera la construccion del liderazgo para la atencion del tema en el
ambito municipal y la vinculacién del ejercicio de gobierno con un cuerpo colegiado de particicacion
de actores de la sociedad que puedan dar seguimiento al plan mas alla de las adminisiraciones de
gobierno. Lo primero tiene que ver con la creacion de una Direccién Municipal de Movilidad Urbana
y Espacio Publico (DMMUEP) que integre las funciones de planeacion, gestidn y supervisién de
proyecios y tenga la capacidad de operar los sistemas de transito y transporte de mercancias; para
eslo sera pertinente realizar una reingenieria al interior de la administracién municipal para integrar
las diversas areas mencionadas a esta nueva Direccion de Movilidad

Las funciones de la DMMUEP seran, sin ser limitantes, las siguientes.

« Operarel PIMUS y desarrollar las actualizaciones subsecuentes en coordinacion con el IMIP.

« Mormar, desarrollar y aprobar los proyectos viales, de transporte pubico y movilidad activa,
de indole pliblica o privada

« Coordinar las acciones de administracion del trafico de la ciudad.

« Monitorear y medir 2l comportamiento de los flujos viales y de transito,

+ Desarrollar y alimentar el Observatorio de Movilidad Municipal en coordinacién con el IMIP.

« Desarrollar modelos de tréfico como soporte al disefio de estrategias y proyectos de mejora
vial y de transito.

» Desarrollar & implementar acciones para la mejora de la administracion del trafico en la
ciudad.

« Promeover la gestién de recursos para acciones de movilidad.

+ Actualizar la normatividad en materia de movilidad y promover |a alineacidon de las normas
vinculadas.

» Coadyuvar con gobiemno del estado a través del IMUS en la planeacion y supemvision de la
operacion del transporte de carga.

En segundo lugar, se hace necesario fortalecer la participacion de los sectores privado, social v
acagémico relacionados con el tema de la movilidad mediante la formalizacion de un Consejo
Municipal de Movilidad, el cual sera el encargado de asistir a la DMSM en el seguimiento del plan y
en la definicién de la pelitica de movilidad para la ciudad y el municipio. Sin ser limitante, deberan

158




08 de julio de 2022. PERIODICO OFICIAL Pagina 163

participar en este comilé. transportistas, académicos especialistas en transilo y movilidad
sustentable, representantes empresariales, organizaciones de la sociedad en los temas de maovilidad
activa y accesibilidad universal, la Direccion de Movilidad Municipal, Seguridad Plblica Municipal,
IMOS, estatal (la funcidn del IMOS debera de ser operativa y se deberd concentrar en el tema
normative y de financiamiento para proyectos de transporte y movilidad acliva), SIDURT (como
cabeza de sector e importante gestor de acciones viales), y algunas ofras dependencias relacionadas
con las externalidades de la movilidad tales como la Direccidn de Proteccidn Ambiental Municipal, la
Secretaria de Salud del Estado y las dependencias del tema de bisnestar y equidad.

Las funciones principales del Consejo de Movilidad Municipal, seran:

+ Dar continuidad a la implementacidn del PIMUS, asistiendo a la autoridad municipal en la

evaluacién de acciones y metas por realizar.

s Evaluar el avance de metas con base en los indicadores del Observatorio de Movilidad
Municipal
Participar en el mantenimiento del Observatonio de Movilidad Municipal.
Agistir a la DMSM en las acciones de coordinacion con otros niveles de gobierno y la
iniciativa privada.
Vincular al sector social con la politica de movilidad municipal.
Asistir a la DMSM en la gestion de recursos para acciones de movilidad en el municipio
Vincular 2 la DMSM con agencias nacionales e intemacionales.
Absorber las funciones del Consejo Municipal de Transporte,
Promaover convenios con instituciones académicas y de investigecion para el desarrollo de
instrumentas téenicos para el andlisis de Ia eficiencia de los sistemas de movilidad en las
ciudades del municipio de Mexicali
« Vincularse con el Consejo Estatal de Movilidad Sustentable y Transporte.

LI

* & ® & @

La estructura primaria de reestructuracién del sector con base en la construccion de liderazgos para
atender las funciones de Operacién, Seguimiento, Coordinacion y Participacion se muestra en &l
siguiente organigrama:

OPERACION  SEGUIMIENTO  PARTICIPACION

. . { ~r/
COORDINACION

i
=
!
|

ACADEMNIE

?!
E

I

PUBLICITS MUAPAL IS, SALUD

:
i

DRECOG DF PROTECOON |
AL AMBIENTE MPAL
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2.- Normativa a la vanguardia.

Luego de la reingenieria de la estructura administrativa, la revision y actualizacion de la normatividad
y los reglamentos municipales y leyes estatales representa el soporte gue regulara la accion de
gobierno y la sociedad en la materia de movilidad y sectores relacionados (urbano, ambiental, social
y economico).

Una primera accidn serd derivar a la reglamentacion municipal las disposiciones de la Ley de
Movilidad Sustentable y Transporte del Estado y la Ley de Fomento para el uso de la Bicicleta y
Proteccidn al Ciclista para el Estado, leyes que avanzan en la inclusién del concepto integral de
movilidad, que sin embargo, habra que reforzarlas en el sentido de incorporar de una manera mas
decisiva los factores del desarrolla urbano que interactian con el comportamiento de los flujos, como
son la densidad, la diversidad de usos de suelo, el disefio urbano para favorecer la movilidad activa,
la accesibilidad al fransporte publico y la planeacion inteligente y desarrollo orientado al transporte.
Todos estos factores habran de ser normadas a la par de los sistemas de movilidad, en el entendido
que existe una interaccion medida mediante la Accesibilidad como resultado de la movilidad y la
proximidad para facilitar a las personas alcanzar destinos que le permitan satisfacer sus necesidades
de trabajo, recreacion, salud y educacién desde su lugar de residencia

De entre las accicnes pnmordiales en este eje sera la elaboracion del Reglamento de Movilidad
Urbana Sustentable para el Municipio de Mexicali, el cual desarrollara de manera mas amplia y
operativa las disposiciones del PIMUS, en materia de vialidad, transporta pablico y movilidad activa
Las disposiciones de este reglamento daran pie a la elaboracion de Normas para proyectos de
movilidad sustentable en los capitulos de vialidades, transporte piblico y movilidad activa, donde se
estableceran las condiciones técnicas que deberan cumplir tados los proyectos de esta indole, sean
publico o privados.

El Reglamento de Movilidad Urbana Sustentable, dard brazo ejecutivo y normativo a la DMSM, y
establecera protocolos para la revisién y aprobacién de los proyectos viales, de fransporie y
movilidad activa en el municipio.

Sera necesario elaborar el reglamento municipal a la Ley de Fomenio para el uso de la Bicicleta y
Proteccian al Ciclisia del Estado, donde se establezcan los parametros de disefio e integracién a la
via publica este tipo de transporte, atendiendao a las estrategias del PIMUS. Recomendable ssra
incorporar también disposiciones para el disefio amigable al peatén y ofros medios activos,
incluyends la accesibilidad universal.

En el tema de interaccian de la movilidad con el desarrollo urbano, serd fundamental elaborar a la
par el Reglamento de Zonificacion de Usos de Suelo municipal, el cual debera estar alineado con la
esfruciura de usocs de suelo prevista por la actualizacién del Programa de Desarrollo Urbano de
Ceniro de Poblacian (PDUCP) y el propio PIMUS, para definir los parametros de interaccion en la
configuracion de densidades y mezcla de usos para promover una mayar accesibilidad a servicios
desde la vivienda, con énfasis en las zonas periféricas de la ciudad de Mexicali, buscando abatir la
sectorizacion de usos de suelo que provocan maycres desplazamientos a las personas

Los reglamentos que deberan alinearse con el enfoque de movilidad sustentable, son los siguientes:

» Reglamento de acciones de urbanizacion. Las disposiciones y requerimientos para el disefio
y aprobacidn de nuevos desarrollos habitacionales, comerciales & industriales deberan
considerar el conceplo de calles completas y requerimientos para la movilidad activa y el
transporte. Debera incorporarse la tipologia de Fraccionamiento de Usos Mixtos para dar pie
a la promecién de una mayor mezcla de usos en los espacios urbanos del municipio.

» Reglamento de acciones de urbanizacion para usos industriales. Incluir disposiciones para
la movilidad activa dentro de pargue industriales y una mayor integralidad al transporie
publice,

*+ Reglamento de areas verdes. Incorporar disposiciones para fomentar el contexio que
favorezca la movilidad peatonal y ciclista en torno a los parque y dreas verdes del municipio.
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Bando de policia y buen gobierno. Establecer disposiciones mas estrictas en cuanto al
transito y €l uso de la via plblica tanto de autos, autobuses y pealones. Debe quedar claro
que en la via plblica el peatén es el principal usuario, el cual sin embargo lendra que ser
respetuoso del derecho que el resto de modos tienen a circular por la via.

Reglamento de catastro inmobiliario. Intreducir el factor de desarrollo erientado al transporte
densidad y diversidad como factores importantes en la valuacion de la propiedad,
Reglamento de edificacicnes. Deberan incorporarse condiciones para mejorar la integracion
de la edificacion con la via publica, mejorar la accesibilidad peatonal, ciclista y de
accesibilidad universal a las edificaciones y disposiciones de disefic urbano para conectar
edificaciones de alta densidad al transporte pablico. De mayor relevancia sera |a revisidn de
los requerimientos de estacionamiento los cuales deberan de ajustarse a la luz de
reguerimientos maxmos y no minimes y diferenciar su proporcién de acuerde a la
zonificacidn urbana, dando cabida a la reduccidn o eliminacion de requerimientos para
aquellos desarrollos o edificios que respendan a los principios DOT.

Reglamento de estacionamientos. Incorporar el conceplo de reguerimiento maximo y
actualizar en concordancia con el Reglamento de Zonfficacién y de Edificacién. Importante
sera reevaluar el uso de la via pUblica para estacionamientos exclusivos, especialmente en
vias primarias y secundarias y zonas de concentracion como corredores urbanos y centro
clvico y centro histérico. Integrar disposiciones para dar pie a la administracion inteligente
del estacionamiente en via publica

Imagen urbana. Incorporar el concepio de espacio publico y disefio urbano amigable al
peaton.

Reglamento de la administracion pablica. Realizar adecuaciones para darle vida a la DMSM
Reglamento de nomenclatura. Ampliar disposiciones para incorporar la sefialética para la
rmovilidad activa.

Reglamento de Proteccion al ambiente. Integrar la relacion de la movilidad motorizada y el
impacto a la calidad del aire, generacitn de GE| y el calentamiento global. Vincular el tema
de salud a la movilidad motorizada.

Reglamento de transito. Integrar disposiciones para la convivencia armonica de los modos
motarizados con los no motorizados. Reglamentar los flujos de transporte de carga
Reglamento de transporte piblico. Verter disposiciones para responder a la estrategia de
transporte del PIMUS y su relacion y condiciones de disefio con la intermodalidad. Ampliar
las disposiciones para mejorar el diseno alrededer de los paraderos de transporie,
reglameniar su ubicacién, y favorecer las condiciones peatonales para la llegada a los
mismos. Incorporar el concepto de desarrolio orientado al transporte.

Verificacion de emisiones vehiculares. Relacionarlo con el Reglamenio de Proteccion al
Ambiente en cuanto a generacién de GEl y la movilidad motonzada,

Reglamento del proceso de planeacién. Revisar la posibilidad de incorporar al Consejo de
Movilidad en el seno del Coplademm.

Reglamento interior del sistema municipal de transperte. Integrar a la reglamentacion de la
DMSM.

Reglamento que regula el servicio de traslado de pasajeros a través de empresas de redes
de transporte en el municipio. Inlegrar disposiciones para la paulatina reduccidn de este tipo
de transporte, toda vez que se implemente la reestructuracion del transporte publico
Reglamenta para la atencién de personas con discapacidad. Incorporar dispesiciones para
favorecer la interaccion de las personas con capacidades diferentes en la via publica,
espacios publicos, sistema de transporte publico y apeaderos, edificacion,

3.- Financiamiento.

El tema de financiamiento siempre ha side una de los puntos limitantes en el tema de movilidad,
espacialmente si se reflere a la inversién en proyectos y obras para la movilidad en transporte plblico
o para la movilidad activa, no asi para el tema de vialidades. Como ya se menciond en apartados
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anteriores, en la ciudad de Mexicali, se ha podido observar que el gasto en matena de urbanizacion
en vialidades (obras de construceidn, reconstruccion, repavimento, modernizacion y rehabilitacion
de calles) representa el mayor porcentaje asignado a la obra municipal en los afios 2017, 2018 y
2019, al asignarsele el 66%, el 30% y el 46% respectivamente. todos estos representando en cada
afio, sean (COPLADEM, 2021). Dificilmente se alcanzan a identificar montos dedicados a acciones
de mejora del transporte piblico o para la movilidad no motorizada; y aun cuando se pudiera pensar
que la inversién en vialidades abona a los otros modos de desplazamiento, la verdad es que los
proyectos cominmente adolecen de criterios de integralidad.

Ante un panorama dificil en cuanto a la captacién y asignacién de recursos para los gobiernos
lccales, se hacen necesario implementar nuevos instrumentos o procedimientos para la generacion
de recursos que puedan dirigirse a acciones para una movilidad mas equitativa y eficiente

En primer lugar, ante la limitada disponibilidad de recursos, es necesario maximizar la eficiencia,
efectividad y beneficios de los proyectos viales. De acuerdo a las disposiciones del PIMUS habran
de establecerse las normas correspondientes para el desarrollo y aprobacion de proyectos para la
mejora ylo ampliacién de la estructura vial de la ciudad de Mexicali, considerando los aspectos de
movilidad integral y multimodalidad, conceptos de calles completas y vinculacion con los centros de
actividad. Las obras viales no deben quedar catalogadas solo come inversion en la mejora vial, sino
inversion en mejora de la movilidad, con proyectos gue consideren todos los modos de
desplazamiento. Este solo hecho permitira aglutinar recursos que hasta la fecha solo se asignan a
la movilidad motorizada, y que come consecuencia elevard la inversién en la movilidad integral.

Los ingresos derivados de participaciones estatales o federales, aungque en ocasiones reducidos y
muy competidos, pueden aprovecharse de una mejor manera y colocar proyectos en la primera fila
mediante expedientes completos (proyectos ejeculivos, estudios costo-beneficio, manifiesta de
impacto ambiental). En afios anteriores, se han registrado fondeo de proyectos para la movilidad
ciclista o peatonal, no solo del Ramo 23 (Provisicnes salariales y econdmicas) y 33 (aportaciones
federales para entidades federativas y municipios), sin también del Ramo 9 (Comunicaciones y
transportes), Ramo 11 (Educacion piblica), Ramo 21 (turisme). Proyectes bien justficados con
expedientes completos pueden compartir por una mezcla de estos recursos ante el gobierno fedaral.

Otro tema importante en la generacién de recursos para la operacion del transporte publico es darle
continuidad a la conformacién de la empresa de empresas transportistas, algo iniciado en el seno
del Consejo de Desarrolle Econdmico de Mexicali (CDEM). Con la reestructuracion de las rutas de
transporte se avitara la competencia generada per el empalme de rulas en corredores principales de
la ciudad: Ia asociacion de transporiistas permitird una distribucién equitativa de los ingresos
aprovechando al maximo la demanda existente sin que las empresas incurran en tiempos muertos y
recorridos de baja captacion de usuarios. Con la implementacion de la tarjeta de prepago se
asequran los ingresas a un fondo compartido que dard mayor rentatilidad a los asociados. Esta
medida permitird mayores ingresos y en consecuencia mayores oportunidades de inversion para
mejorar la operacion en beneficios de la poblacidn

A nivel federal sigue vigente el Programa de Apoyo al Transporte Masivo (Protram) del Fondo
Macional de Infragstructura. Sin embargo, para acceder a astos fondos se hace necesario invertir en
estudios y proyectos para estar en condiciones de gestionarlos. Un paso importante sera la
publicacion del PIMUS para tener un respaldo de planeacién como paso inicial en la busqueda de
estos recursos. Incluse el Protram tiene la pesibiidad de ofrecer recursos pars estudios y proyectos,
y no solo de transporie, sin ha habido ejemplos de apoyo a proyectos de infraestructura no
motorizada. Los criterios de seleccion que deben cumplir |as iniciativas para acceder a los fondos
del Protram son los siguientes
a) Que el proyecto esté enmarcado en un programa de desarrollo urbano yfo movilidad y
transporte;
b} Contar con estudios de faclibilidad que demuestren la rentabilidad social, téenica y
ambiental, asi como el marco normative adecuado para el proyecto,
c) Contar con la estructuracidn juridica y financiera que permita la ejecucion del proyecto;
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d) Pasar por el procedimiento de registro en la cartera de la Unidad de Inversicnes dce la
Secretaria de Hacienda y Crédito Pablice

Otras férmulas, especialmente hablando de proyectos de transporte pueden ser financiados
mediante la adquisicidn de deuda, bajo esquemas de recuperacion en el medianoc plazo, o
apalancandose en conjunto con el sector privado mediante diversas formas de asociaciones publico-
privadas (APP). Préstamos a bancas privadas y en espacial a bancas multilaterales come el Banco
Mundial, la Banca de Desarrolio Alemana (KMW), el Banco Interamericano (BID), entre otros. "Se
pueden conseguir prestamos concesfonales, buscar facilidades de financiamiento para desarrollar
mecanismos de financiamiento publico (por ejemplo, algunos bancos mullilaterales apayan a los
estados a dessrrollar bonos verdes). Adicionalmente, se encuentran disponibles fondos verdes como
es el caso del Green Climate Fund (Fondo del clima verde, o GCF) que pueden apalancarse de los
préstamos que otorgan las bancas multilaterales. Existe el financiamiento de carbonio y comercio de
emisiones, también hay agencias de crédito a la exportacion (genaralmente a través de deuda). Es
importante considerar que las bancas multilaterales proveen deuda a tasas de interés mas bajas que
las bancas comerciales, de igual forma las bancas multilaterales liene mecanismos para oferar
deuda al sector privado para el desarollo de infraestructura piblica st un titulo de concesicn esta de
por medio”. (Jiménez, 2019 recuperado en junio 2021 de hifps/'www.alcaldesdemexico.com/de-
puno-y-letra/financiamiento-para-la-movilidad-urbana-sustentable/)

Existe la posibilidad de generar “bonos locales”. un esquema poco wiilizado en Mexico, que sin
embargo es ampliamente recurrido en Estados Unidos. Se trata de obtener un fondo mediante la
captacién de un porcentaje de impuestos o costos de insumos, como puede ser el caso de la
gasaolina, el diesel, lubricantes o el propic impuesto al valor agregado. En Mexicali se cuenta con &l
antecedente de un cobro especial para la reposicion del alumbrado publico (DAP) en el afic 2013
mediante un cobro mensual adicional de 13 pesos a cada usuarioc de Comision Federal de
Electricidad, el cual anualmente estaba generando 120 milones de pesos. Salvando los
requerimientos legales y de consenso con la comunidad, como se ve, esta medida es capaz de
generar recursos adicionales al ayuntamiento sin compromiscs de deuda, pero con la condicidn de
transparencia y rendicion de cuentas. El esquema puede incluso funcionar a manera de
Crowdfunding, como aportacidn que concluye a la culminacion del proyecto o como capital semilla
para blisqueda de capitales bipartitas o tripartitas

El impulso a proyectos privados de mejora del transporte publico podré realizarse mediante
excepciones de impuestos, en casos de acciones come la introduccion de buses de alta tecnologia,
paraderos, sistemas digitales de informacian para el usuario, etc.

Finalmente, vinculando los proyectos de vialidad, transporie o movilidad activa a los impactos en el
valor del suelo puede generar recursos recurrentes con base en la derrama de obras y/o la
recuperacion de plusvalias. Es posible incorporar aportaciones en derechos de desarrolio por
densificacion y reconversion de usos de suelo a lo largo de nuevas vialidades o rutas de transporte,
andadores o ciclovias especialmente los predios alrededor de las estaciones de transporte troncal
s0n espacios propicios para la recuperacién de plusvalias y/c pagos de contraprestaciones por
derechos de edificabilidad

4.- Comunicacidn, transparencia y monitoreo.

A partir de la creacion de la DMSM, se conforma como parte de la estructura administrativa de la
direccion, el Departamento de Comunicacion y Educacion el cual sera el encargado de disefiar la
politica de comunicacion de la direccién y fomentar el reconocimiento de prestadores de servicio y
de la poblacién en general de la importancia de contar con vias publicas humanas, ordenadas y
eficientes. El departamento debera generar informacién relativa al comperiamiento de los diversos
modos de transporte de la ciudad y realizar campafas y jornadas de conciegntizacion en el uso de la
via plblica, dando promocion constante a la visién del PIMUS en cuanto a participacién ciudadana
y cultura de la movilidad sustentable.

La DSMS también sera responsable de mantener y alimentar el Observatorio de Movilidad de
Mexicali, &l cual podra ligarse al Observatorio Ciudadano ; Coémo vamos Mexicali? aprovechando la
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plataforma que actualmente se encuentra en la pagina del ayuntamiento y que maneja el Copladem.
El Observatoric de Movilidad de Mexicali, ademas de generar indicadores de la movilidad en los
distintos modos de desplazamiento de |a ciudad y sus externalidades, también debera incorporar,
atendiendo al principio de transparencia, datos abiertos relativos a la informacion de transito gque la
dependencia genera, & informacidn relativa a inversiones, metas y proyectos

La direccidn debera integrar una “Sala de Control”* para el monitoreo de la movilidad en la ciudad, la
cual conjuntara las funciones de la sala de monitoreo de semaforizacidn, monitoreo del transporte
{SIMUTRA) y estar vinculada con la red de cdmaras de transito de la Direccidn de Seguridad Pablica
Municipal. Este centro de comandeo estara monitoreando el compertamiento de los flujos viales y de
transporte plblico, con atencion especial en las zonas de concentracién peatonal (zonas 30) y ciclista
{zona industrial Gonzalez Ortega). La sala estard generando informacion y datos que permitiran tener
actualizados los indicadores de movilidad requeridos para el disefio y la evaluacién de las acciones
realizadas

Es importante mencionar que los indicadores de movilidad deben interrelacionarse con los
indicadores urbanos mas relevantes a fin de valorar la eficiencia de la relacién entre las acciones de
transporte y las de desarrollo urbano, considerando que hay una relacion intrinseca entre ambos
factores que redunda en la forma en que se mueve y se desarrolla |a ciudad,
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6.2.

Evaluacién y monitoreo

En este apartado se eslablecen los indicadores que permitirdn seguir un monitorea en el
cumplimients e impacto de las acciones propuestas para lograr los objelivos estratégicos.

Los indicadores son una herramienta que nos ayudan a diagnosticar el comportamiento de los
objetivos estratégicos de forma cualitativa y cuantitativa con respecto a las intenciones del Programa
Integral de Movilidad Urbana Sustentable (PIMUS).

Para la propuesta de indicadores se toman como base los proyectos estratégicos planteados en
cada modalidad de transporte, mismos que permitirdn contar con elementos para la evaluacion
conforme se implemeanten

Cuadro 58: matriz de indicadores

ra la evaluacién y el monitoreo

N""mrg:: d':” &l aflo | Dias @l ano que se supera la norma de
[ A o | i ALTA Diss | Anual | calidad del aire para particulas PM10 para
:I‘-?hﬁtli_! dak | | | un medio ambiente sano para las persanas
r‘!'—""‘“"g:f di;s alafo : | ' | Oias @l ana que sa supera la norma de |
IND_2 g‘:" ET dm | nomE ALt | Dias | Anual | calidad del aire para particulas PM2 5 para
qPr:!:g ?}B del are I l | un medio ambienle sano para las personas |
. e — - 4 - - _ -— -1' -3
MNumero de estaciones | | . |
IN.D_:J. e monitareo | ALTA | Efmm"___ H Anua_el Equipo para m?rjlorear la calldsd_dell aire
Mumero de parquimetros | La cantidad de necesana de parguimetros
_IND—4 en el Centro Histfrco JI Ai T.n"l Parquimetro Anwel en un area determinada.
Numera de parquimetros | " La Cantidad de necesana de parquimelros
’"_D_‘r" | en al Centra Civico | ‘q.l_'m | Pergdimelis | Anvel | o un area determinada.
Kildmetros de vias en | " Esle indicador mide ¢l tolal de Km de via |
JNI:J ] z0na 30 ALT.-'? { Mmbm Trienio con velocidad de 30 Km/_ A RN
- - | Eldrea colindante en la que opera un
IND_T E“!’ET“ e i de | arTa | Superfcis | Thsnio | sislemace biccletas compartidas a un
W < ki . | | radiode 500mis.
Porceniaje de poblacidn | . Cantidad de personas que ulilizan la
IND_8 | con bicicieta | ALTA | Porcentaje | Anual  picicieta como achividad recrealive.
Inwersidn Publica en | Mide al porcentape de inversian destinada a
INDS | |niraestructura Vial ALTA | M Anval 13 infraesinuctura Geiista.
Nomero de o B | Permile varificar 5i B inlervencdn ha
de cruce | Mo de - Ingrar}c incrementar & porcantaje de los
IND_10 |eaterics de accesibidad | ALTA | ppppys | 7990 amag de calle y cruceros con accesibilidad
universal | 2 7
- - o | suficmenie o Supernion - -
; Tofal, de kildmetros de vias pealonales con
Kildmatros de vias | accesibiidad universal dentro de la ciudad
1 | : = 3
IND_12 peatonales AL Aiomefrry Tioe consiruidas o habilitadas (banguetas y vias
J | euciusivas)
Aforo de cidistas en la \ No de Esle indicador registra el ndmero de
INC_12 | red vial principal ALTA™ | cicistas | A™8'  personas que circulan en biccketa
| i FPorcentaje de vialidad gue no cuentan con
1ND__1}3 Déficit de pavmenio ALTA Porcentaje | Anual |l ons
El porcentaje de uSuanos en Iranspore
IND_14 ::I"‘:’:':a":':: "?_‘;'ﬁ;'a“ | ALTA Parcentaie | Anval  pabbco de acuerds 2 | gistribucian modal
!’p_ p | por medio de EOD o proyactada
Nimero de muertes [ Es la fraccion porderada entre la canbidad
IND_15 |causadas por accidenies ALTA Nimera Anual | de muertes por imesire causadas por
A de trdnsito accadentes de transilos
Coberura publacmal de Mide el porcantaje de habilantes dentro del
IND_16 |paraderos de aulobuses ALTA Nimero Trignio  radio de cobertura (500 metros) de las
\ les . ___ paradas de fransporte pdblico
. | Es la fraccion ponderada entre |a cantidad
Porcentaje del drea ]
X | | del 1otal kikdmetrog por donde circula
IND_17 FPare | S 2 #
E. fﬁmlﬁg“ i A sntaje | Anval | onsperte pablico y ta poblacion fotal,
| | axpresada por cada 100,000 habiantas.
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Micde el fiempa promedio en minutos del

Tiempo promedio de | 5
| ; | ) desplazamianto an aulobls urbano en la
| IND_18 | uasplalzamlemu en | ALTA Minufos Anual cudad de Mexicali, por rula de Iranspors
| [Hgonde e — ——— piiblico
| Nimere de accidenlas ’ Total de accidentes que mvolucran
Numar Anual
| IND—'I? Lque invalucran peatongs AL_TA - i peatcnes
| IND_gg | Nimero de acadentes | qy g Nimers Anual | Total de accidentes que invelucran ciclistas

| | que involucran ciclistas | ) y Al ——
I Numero de vehiculos per capita, s la

| 1

[ IND 24 | Tasa de vehiculos ALTA Vehiculos Anual | relacién entre la cantidad de vehiculos

| | motenzada | . | automctores al regisirado

I Mide el nimero de vehiculos motonzados

| | Tasa ce vehiculos
IND_22 ® ALTA Vahiculos Anval particularas registrados en la ciudad
minlorzados partculares \! respecio a_la pob'la_c.iéﬂ_[na or de 15 afios
-~ g | Mide el aumento de espacios en la cudad
IND_23 Hpemetroae B R ALTA kfometros | Trerso | disponibles para areas verdes. “drea
3 paplonales arbolados | destinada
; | % - ! _
Porcentaje de la | | | Mide superficie de manzanas )
superficie urbana con | | habitacionales con mMenor acceso a biensas,
IND24 | ocosinibdagbajaymuy | ALTA | porcentae | TAem | oonicios equipamiento y emplec,
baja . | | - independianta del modo de transpare
[ | | El drea urbana ocupada con acceso al
IND_25 |Hmde “'“”L::F"m“dc | ALTA | higmeircs | Anual | sislema de transporte piblico o una
Fanépane punbco : __l_—_ | distanca de 500m
| Nomero de paradercs de | Mide la canbidad de paraderos que permiten
IND_26 | transporte publico | ALTA | Paradero Anval el 8cceso a personas con discapacidad
L jacoesibles | | molriz \
Marbilided por | Tolal de incidencias de asma e infeccxones
| .
IND_27 | enfermedades | ALTA Nimero Anual risagiralorias agudas
respiralorias | [ . L A

‘Fuente: IMIP, 2021

Estos indicadores se deberan retomar para retroalimentar la base de datos con la que actualmente
sz monitorean diversas teméaticas en la ciudad por parte de COPLADEMM, guienas coordinan la
alimentacién y actualizaciéon de las variables para evaluar los procescs de la ciudad, quien se
encargan de dar el seguimiente con las dependencias correspondientes.
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PERIODICO OFICIAL DEL ESTADO DE BAJA CALIFORNIA

CUOTAS
EN VIGOR QUE SE CUBRIRAN CONFORME A:

1.- SUSCRIPCIONES Y EJEMPLARES:

1.- SUSCFIPCION @NUAII...uiuiiiiiecee et $3,548.73
2.- Ejemplar de la semana:........c.cccooueuee. ..$ 59.81
$ 70.99
4.- Ejemplar de afios anteriores:........ccoceorrieeenerersieeeee s $ 89.22
5.- Ejemplar de edicion especial: Leyes, Reglamentos, tC........ecveververervereresrernenens $ 127.75

I1.- INSERCIONES:

1.-Publicacién a Organismos Descentralizados,

Desconcentrados y Autdonomos Federales, Estatales

y Municipales, asi como a Dependencias Federales y

I\ T g 1 Tel] oY [0 TSy o Yo gl o] F=1 o - T $3,423.10

No se estara obligado al pago de dicha cuota, tratdandose de las publicaciones de: Acuerdos de Cabildo, Leyes
de Ingresos, Tablas de Valores Catastrales, Presupuestos de Egresos, Reglamentos y Estados Financieros de
los Ayuntamientos del Estado; excepto cuando se trate de FE DE ERRATAS a las Certificaciones de Acuerdos

de Cabildo de los Ayuntamientos del Estado.
2.-Publicacion a particulares por plana:......cccocccceieieiceeeee e $4,950.80

Tarifas Autorizadas por los Articulos 18 y 30 de la Ley de Ingresos
del Estado para el Ejercicio Fiscal 2022

INFORMACION ADICIONAL

El Peridodico Oficial se publica los dias VIERNES de cada semana. Solo seran publicados los Edictos,
Convocatorias, Avisos, Balances y demas escritos que se reciban en original y copia en la Secretaria General de
Gobierno a mas tardar 5 (cinco) dias habiles antes de la salida del Periddico Oficial.

Subsecretaria de Gobierno SECR_E_T_ARiA GENERAL D_E GO‘?"ERNO Delegacion de Gobierno
de Tijuana Edificio del Poder Ejecutivo, Sétano de Playas de Rosarito
) Calz. Independencia No. 994 . .
Calle Perimetral (Canada) # 7125, P Av. José Haroz Aguilar # 2004,
3a. Et Z Urb Rio Ti Centro Civico. C.P. 21000 E Villa Turisti
a. Etapa, Zona Urbana Rio Tijuana Tel: 558-10-00 Ext. 1532 y 1711 racc. Villa Turistica
Tel.: (664) 683-4885 Mexicali, B.C. Tel.: (661)614-9740y
Tijuana, B.C. (661) 614-9704 Ext. 2740
Playas de Rosarito, B.C.
SECRETARIO GENERAL DE GOBIERNO
Subsecretaria de Gobierno CATALINO ZAVALA MARQUEZ Delegacion de Gobierno
de Ensenada de Tecate
Carretera Transpeninsular, DIRECTOR Mision De Santo Domingo # 1016,
Ensenada-La Paz # 6500 JUAN VALENTE LABRADA OCHOA Fracc. El Descanso
Ex Ejido Chapultepec COORDINADOR Tel: (665) 103-7500 Ext. 7509
Tel.: (646) 172-3047, Ext. 3303 1ZZA ZUZZET LOPEZ MEZA Tecate, B.C.

Ensenada, B.C.
Consultas:

www.bajacalifornia.gob.mx
periodicooficial@baja.gob.mx
izlopez@baja.gob.mx




