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Resumen

En el presente trabajo practico se analiza de manera detallada la situacion actual de la
movilidad ciclista en la ciudad de Aguascalientes, acompafiado de la revision del contexto
global, latinoamericano y nacional de dicho sistema de movilidad. Acorde con la
metodologia seguida, se realiz6 un trabajo de campo con la finalidad de obtener un
panorama actual y apegado a la realidad de las caracteristicas que conforman el proceso

de movilizaciéon de los usuarios de la bicicleta en la ciudad.

Los datos obtenidos se emplearon en el disefio de una propuesta de infraestructura ciclista
en la zona norte de la ciudad de Aguascalientes, con la finalidad de marcar un primer paso
hacia un horizonte de movilidad mas sustentable. Ademas, se realiz6 un analisis de costo

— beneficio para brindarle mayor sustento a una intervencion de este tipo.

Finalmente, se realizd un proceso de reflexiones, que reflejan algunas de las situaciones

gue se presentaron durante el proceso de elaboracion del presente documento.



Abtract

In the present practical work, the current situation of cyclist mobility in the city of
Aguascalientes is analyzed in detail, accompanied by a review of the global, Latin American
and national context of said mobility system. According to the methodology followed, a
fieldwork was carried out in order to obtain a current panorama and attached to the reality

of the characteristics that make up the process of mobilization of bicycle users in the city.

The data obtained was used to design a bicycle infrastructure proposal in the northern area
of the city of Aguascalientes, with the aim of marking a first step towards a more sustainable
mobility horizon. In addition, a cost - benefit analysis was conducted to provide greater

support to an intervention of this type.

Finally, a reflections process was carried out, reflecting some of the situations that were

presented during the process of preparing this document.
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Introduccién

La movilidad urbana y los procesos que la definen se han ido transformado a lo largo de la
historia de la humanidad, pasando desde las primeras ciudades dentro de las cuales las
personas se desplazaban caminando, hasta llegar a las ciudades que conocemos hoy dia,
donde los vehiculos automotores se han apoderado de las vialidades, convirtiéndose en el
modo de movilidad con un mayor crecimiento en los ultimos afios, trayendo consigo un

sinfin de problematicas de diferente indole, urbanas, sociales, ambientales, etcétera.

El presente trabajo de obtencion de grado de maestro, titulado: “Programa de
infraestructura ciclista en la zona norte de la ciudad de Aguascalientes”, derivado del
“Programa Parcial de Desarrollo Urbano de la Zona Rio San Pedro Chicalote”, busca
fundamentar y proyectar una alternativa de movilidad dentro de la zona norte de la ciudad,
todo desde una perspectiva del planeamiento del territorio en mira de la generacion de una
movilidad més amigable con el medio ambiente y con esto mitigar algunas de las

problematicas que se presentan actualmente en temas relacionados a la movilidad.

Dicho proyecto es fruto de la necesidad de orientar las politicas pablicas rumbo a un futuro
enfocado a la movilidad de las personas y no de los vehiculos, haciendo mas humana la
ciudad y tratando de reducir los tipos de movilidad que generan la mayor contaminacion a
nuestro medio ambiente y representan una de las principales causas de muerte en nuestro

pais (movilidad de vehiculos automotores).

El trabajo se divide en cinco apartados: 1) Infraestructura ciclista en las ciudades, 2) Marco
de referencia, 3) Investigacion y/o estudio en la que sustenta la propuesta de intervencion
de planeacion urbana, 4) Propuesta de intervencion de planeacion urbanistica y 5) Analisis

del proceso, reflexion final.

1) En el primer capitulo se describe la situacién de la infraestructura ciclista en algunas
ciudades, tanto a nivel nacional como internacional, tratando de analizar aspectos
positivos y negativos de la existencia de este tipo de infraestructura. Ademas, la
situacion actual de la ciudad de Aguascalientes y algunos temas relacionados a la
movilidad ciclista.

2) En el segundo apartado, se analizaron los estudios existentes con dicha tematica,
buscando tomar en cuenta los diversos puntos de vista de los autores que se han

enfocado a este tema.
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3) Eltercer capitulo se enfoca al trabajo de campo, se explica de manera graficay con
datos el analisis de la zona de estudio referente tanto a la infraestructura ciclista y
los flujos de usuarios.

4) Con el analisis previo, se formuld y estructuro el proyecto de infraestructura ciclista
de la zona norte de la ciudad de Aguascalientes, apegado a las necesidades de los
usuarios.

5) Finalmente, el ultimo capitulo hace referencia a las cuestiones de implementacion y
ejecucion del proyecto, de igual forma se realiz6 un analisis del desarrollo del

presente trabajo.

De esta manera, el presente trabajo busca aportar un analisis técnico con el fundamento
necesario para la realizacién de este proyecto y sentar las bases hacia un camino a un

desarrollo enfocado a las personas.
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Antecedentes

La movilidad ciclista no es un tema emergente o de invencion actual, por el contrario, existe
gran variedad de autores y publicaciones que de manera directa o indirecta han abordado
el tema, por ende, el iniciar una investigacion o trabajo practico como es el caso, no
necesariamente se tiene que iniciar de cero.

En México ha habido una gran cantidad de esfuerzos por generar nuevo conocimiento
referente al tema e implementarlo a manera de creacion de politicas publicas que sirvan
para el crecimiento del tipo de movilidad ciclista, como también para la misma consolidacion
de redes de infraestructura ciclista y la normativa correspondiente para dicho medio de
transporte.

El hablar de bicicletas y ciclistas en la actualidad, podemos hacer referencia a la gran
cantidad de esfuerzos realizados por generar un estereotipo de vida sana y movilidad no
contaminante alrededor de esta “nueva” tendencia urbana. Sin embargo, aun existe gran
parte de la sociedad que no considera la bicicleta como un medio de transporte y por tal
motivo no respeta ni hace uso de dicho vehiculo para realizar alguna de sus actividades.
La ciudad de Aguascalientes pionera en diferentes aspectos a nivel nacional, no presume
de ser una ciudad con un perfil ciclista, ya que en la actualidad carece de un sistema
normativo que contemple a los ciclistas como un medio de transporte formal y con derecho
en un espacio en la via, ademas de que son pocas y en su mayoria se encuentran en mal
estado las vias de comunicacion exclusivas para los usuarios de la bicicleta en la ciudad.
Ciudades como la Ciudad de México, a nivel nacional han puesto al ciclista en otro nivel en
comparacion al resto de los estados que conforman el pais. De la mano de una politica que
incentiva el uso de la bicicleta como medio alternativo de movilidad, la creacién de
infraestructura ciclista de calidad y con una sociedad que exigen los derechos por igual de
cada tipo de usuario de las vialidades, han conformado un sistema de movilidad mas
equitativo y coherente a las necesidades de la sociedad.

De tal manera, la ciudad de Aguascalientes no se puede quedarse rezagada si lo que busca
es posicionarse a la par de las principales entidades a nivel nacional y con mira a adoptar
las nuevas tendencias a nivel internacional.

Con la mira puesta en crecer como sociedad, el crear un sistema de movilidad ciclista para
la ciudad de Aguascalientes es de suma importancia, por tal motivo, el presente trabajo
intenta ser un primer paso en la consolidaciéon de un “nuevo” integrante en la dinamica

actual de la ciudad, buscando que se formalice dicho medio de transporte para que los
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actuales usuarios, asi como los nuevos que vayan a circular por la ciudad, puedan contar
con derechos y obligaciones que hagan que el uso de la bicicleta sea algo placentero,

seguro y productivo.
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1.- Infraestructura ciclista en las ciudades

1.1.- Infraestructura ciclista

Actualmente en conjunto como sociedad hemos creado ciudades poco humanas
(ACONVIVIR, 2014), en donde las personas han pasado a segundo término, donde las
distancias se han ampliado y las diversas actividades que realizamos dentro de nuestra
ciudad cada vez implica un mayor consumo de tiempo y recursos econémicos y todo esto
acosta del bienestar ambiental, de tal manera que: “La forma actual de movilidad en las
ciudades mexicanas es ineficiente para lograr y mantener un desarrollo urbano y econémico

Optimo” (Instituto para Politicas de Transporte y Desarrollo, México, 2011).

La falta de politicas publicas enfocadas a la infraestructura ciclista y de estudios técnicos
especializados en la materia han hecho que nuestras ciudades crezcan sin tomar en cuenta
a un tipo de movilidad diferente al del vehiculo automotor, ocasionando ciudades saturadas
de vehiculos, contaminadas, ruidosas y con gran numero de accidentes provocados por los

automotores.

Los ejemplos de la implementacion de este tipo de alternativas de movilidad y lo que

representan a manera de solucion de ciudades cadticas existen a lo largo del mundo, y no
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solo obedecen a ciudades primermundistas que se suelen posicionar a la cabeza en cuanto
a medidas innovadoras con respecto a la mitigacién del impacto ambiental que representan
las ciudades, sino que existen esfuerzos en ciudades qué consientes del papel que juegan
en preservacion del medio natural, han realizado verdaderos esfuerzos por mejorar las

ciudades haciéndolas mas humanas.

A continuacion, se presentan casos de ciudades en los que la movilidad ciclista se llegd a
configurar dentro de la traza urbana, generando una manera mas productiva de realizar los

desplazamientos al interno de las urbes por parte de la poblacion.

1.1.1.- Infraestructura ciclista en ciudades europeas

Copenhague, Dinamarca
Resefa histérica de la conformacién de la infraestructura

La cultura ciclista danesa es casi tan antigua como las bicicletas. Los ciudadanos de
Copenhague han utilizado la bicicleta para ir al trabajo desde el afio 1880. En esa época, ir
en bicicleta era la forma mas rapida, facil y ecolégica de moverse por la ciudad: hoy en dia,

contindia siéndolo.

En Copenhague, tal como evolucionaba, la bicicleta gan6 en popularidad, especialmente
en los afios 20 y 30. Por las calles de Copenhague encontraria ciudadanos de todas las
clases sociales paseando juntos en bicicleta. La madre de clase media iba a casa en
bicicleta después de hacer la compra, el director de banco iba al trabajo en bicicleta y el

artesano transportaba su mercancia en bicicleta.

Los tiempos cambiaron tras la segunda guerra mundial. En los afios 50, se introdujeron
nuevas maquinas y las bicicletas volvieron a sus estantes. Los ciudadanos reemplazaron
sus bicicletas con ciclomotores y automéviles. En los afios 70, la crisis del petréleo puso fin
a este suefio. En Copenhague, se introdujeron los domingos sin coches y los ciclistas se
manifestaron por un Copenhague sin coches. Muchos ciudadanos votaron por una ciudad

limpia y escogieron la bicicleta en vez del coche (DENMARK, 2012).
Poblacion ciclista
El 35% de la poblacién en Copenhague se desplazan en bicicleta para realizar sus diarias

(BRANDO, 2013).
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Conformacion de la red de infraestructura ciclista

Gracias a los 400 km de carriles bici, los ciclistas pueden desplazarse por la ciudad muy
facilmente. El sistema vial ciclista de la ciudad de Copenhague se conforma ademés de la
infraestructura de elementos que hace que el desplazarse en bicicleta sea algo confortable
y seguro, los elementos van desde paraderos, sefialéticas horizontales y verticales,
semaforizacion ciclista, incorporacion al sistema de transporte publico, hasta llegar a pasos

a desnivel de uso exclusivo de ciclistas.

Ademas de los elementos que conforman dicha red de infraestructura, existe un grupo de
policias dedicados exclusivamente a la vigilancia y el asegurarse del buen uso de estas

vialidades por parte de los ciclistas y demas usuarios de las vialidades.

1.1.2.- Infraestructura ciclista en ciudades sudamericanas

Bogota, Colombia
Resefia histérica de la conformacion de la infraestructura

El 15 de diciembre de 1974 se realiz6 el primer ensayo de lo que conocemos hoy como
“Ciclovia”. Fue la primera vez que los Bogotanos se lanzaron a las calles para apropiarse

de un espacio exclusivo para los vehiculos automotores.

Para el afio de 1976, la Alcaldia de Bogotd toma la decision de destinar vias
estratégicamente situadas para el trafico exclusivo de ciclistas y peatones. El 7 de junio de
1976 mismo afio expiden los decretos 566 y 567 donde se crean “Las Ciclovias”. En estos
decretos se prevén los diferentes tipos de Ciclovia dependiendo de su uso especifico. Se
considera la posibilidad de establecer Ciclovias para el uso exclusivo de bicicletas por un
tiempo especifico (de caracter transitorio), que es el caso de la Ciclovia dominical y festiva,
gue a la fecha se acoge a este decreto para su funcionamiento, y ciclo-pistas para uso

permanente, lo que actualmente conocemos como Ciclo-ruta.

Luego de casi dos décadas de continua actividad en la ciclovia, esta iba perdiendo su
importancia. Entre los afios 1995 y 2000, bajo las administraciones Mockus y Pefialosa, las
cuales tuvieron tal magnitud que se puede considerar como un re-nacimiento de la Ciclovia:
Se pas6 de un cubrimiento de menos de 20 kilometros a 121 kildbmetros. Anteriormente la
mayoria era en estratos medio-altos y altos y luego conecté todos los estratos, desde los

mas pobres hasta los més ricos, conectando la inmensa mayoria de la ciudad. Ademas, se
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multiplicé el presupuesto en mas de 10 veces y los participantes a mas de millén y medio

cada domingo y festivo del afio (Alcaldia Mayor de Bogota D.C., 2016).

Se crearon las Recreo-Vias, estos son espacios publicos a lo largo de la Ciclovia en donde
se organizan actividades de aerdbicos y similares. Se organizé el comercio informal a lo
lago de la ruta, pero por fuera de la calle para mejorar la seguridad. Fueron disefiadas e
instaladas sefializaciones adecuadas a lo largo de la via para los cierres de vias, asi como
para ayudar a reducir velocidad y campafas de comportamiento. Se obtuvieron patrocinios
privados para invertir en publicidad. Se realiz6 la primer ciclovia nocturna en diciembre de

1999 con la participacion de mas de 3 millones de personas.

Poblacién ciclista

Si bien es un 5% de la poblacion el que elige este medio de transporte, 350.000

colombianos se mueven en bici en Bogota (BRANDO, 2013).
Conformacioén de la red de infraestructura ciclista

La red de infraestructura ciclista en la ciudad de Bogota esta conformada por un total de
121 kilébmetros que brindan conectividad dentro y en las periferias de la ciudad. La
sefalética es parte fundamental de este sistema de movilidad, ademas, la creaciéon de los
espacios de Recreo-Vias, brindan una vida adicional a las actividades relacionadas a la

movilidad.

1.1.3.- Infraestructura ciclista en ciudades mexicanas
Ciudad de México

Resefa histérica de la conformacién de la infraestructura

El ciclismo en la Ciudad de México es una practica que se remonta a finales del siglo XIX,

si bien su estimulo como vehiculo de transporte masivo inicié a partir del afio 2000.

Es a partir de la década del 2000 cuando el aparece un cambio social derivado de este tipo
de movilidad, la conformacion de asociaciones civiles ciclistas (como Bicitekas A.C. en
1998) y la busqueda de nuevos métodos de transporte ante los problemas de transito en la
ciudad, cuando el Gobierno del Distrito Federal construy6 a partir de 2004 las primeras
ciclovias. El entonces jefe de gobierno Andrés Manuel Lopez Obrador promovié obras de

mitigacién de impacto ambiental en 2003, y aparejadas a las obras de construccion del
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Distribuidor Vial San Antonio, se construy6 la primera ciclovia de cerca de 60 kilbmetros de
extension desde el poniente de la ciudad en la zona de Polanco hasta el sur de la misma
en Tlalpan con tres ramales. Durante esa administracion fue promovido el primer Programa
Integral de Vialidad y Transporte (PIVT) 2001-2006, que consideraba por primera vez a

nivel juridico la inclusion de infraestructura para bicicletas en el pais.

El 16 de febrero de 2010 la Secretaria del Medio Ambiente del Gobierno del Distrito Federal,
pone en marcha el programa “Ecobici” mediante un esquema de inversién gubernamental
y operado por la empresa Clear Channel a través de su division Smartbike. En ese mismo
afo se integr6 a EcoBici el uso de la Tarjeta Multimodal para que funcione a la par del Metro

y el Metrobus.
Poblacioén ciclista

Segun el INEGI para el afio 2015 con base en los resultados de la encuesta intercensal un
1.97% de la poblacién se desplaza en bicicleta para acudir a actividades relacionadas al
trabajo. Por otro lado, un 0.83% se traslada en este medio para acudir a realizar actividades
educativas (INEGI, 2015).

Conformacioén de la red de infraestructura ciclista

El sistema vial de infraestructura ciclista en la ciudad de México esta conformado por un
total de 25 tipos de infraestructura ciclista, que se distribuyen en carriles confinados a cada
lado del sentido de circulacion, de uso compartido con el transporte publico y en conjunto
suman un total de 170.10 kilémetros (El Universal, 2016). Ademas de las infraestructura,
existen diversos programas promovidos por el gobierno que incentivan el uso de la

movilidad ciclista, uno de los programas con mayor uso Yy difusion es el programa de Ecobici.

1.2.- Infraestructura para movilidad en la ciudad de Aguascalientes

1.2.1.- Infraestructura ciclista en la ciudad de Aguascalientes
La ciudad de Aguascalientes, es la urbe de mayor importancia en el estado del mismo
nombre, dicha aglomeracion urbana comprende la unién fisica de tres municipios

pertenecientes a dicha entidad federativa (mapa 1).

La infraestructura ciclista es de vital importancia si el promover el uso de la bicicleta como

medio de transporte es una finalidad para las autoridades gubernamentales, las ciudades
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con un mejor sistema de movilidad apuestan por la diversidad y variedad de medios de
transporte que brinden mayor comodidad y velocidad en los desplazamientos de las

personas.

La ciudad de Aguascalientes y las autoridades poco han invertido en ofrecer a los
ciudadanos una variedad de opciones para realizar su movilidad, un ejemplo claro puede

observarse en la gran mayoria de las vialidades que componen la traza urbana de la ciudad.
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La Avenida Convencion de 1914 Norte es una de las vias con mayor circulacion dentro de
la ciudad y es un ejemplo claro de la distribucién del espacio publico para los diferentes
tipos de movilidad dentro de la ciudad de Aguascalientes (imagen 6). En esta arteria de 36
metros aproximadamente encontramos que el 75% del espacio estd destinado a los
vehiculos automotores, en donde no existe una diferenciacion entre los carriles de
circulacion del transporte colectivo y los vehiculos particulares. El 25% restante obedece a
la infraestructura destinada a la movilidad peatonal en donde es cotidiano encontrar
impedimentos que obstaculizan y hacen dificil el transitar por dicha infraestructura, el
impedimento mas cotidiano suelen ser los vehiculos estacionados sobre las aceras (imagen
2).

Imagen 1 Avenida Convencién de 1914 Norte en la actualidad

Fuente: Imagen Google Earth y elaboracion propia.

Imagen 2 Aceras invadidas por vehiculos automotores

Fuente: Trabajo de campo.
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Finalmente, y restandole las areas de invasion por parte de los vehiculos a las aceras, tan
solo resulta el 8.33% del total de la seccién vial para la movilidad distinta al vehiculo

automotor.

En el Reporte Nacional de Movilidad Urbana en México 2014-2015 (ONU-Habitat, 2015) se
expone una seccién completa de vialidad propuesta en donde existe espacio para cada tipo
de movilidad, y es evidente que la ciudad de Aguascalientes no contempla dicha distribucién

del espacio en las calles que componen la ciudad.

Imagen 3 Calle completa

: 1K ]

Fuente: ONU-Habitat, (2015). Reporte Nacional De Movilidad Urbana En México 2014-2015.
Recuperado el 19 de noviembre de 2017, de: http://conurbamx.com/home/wp-
content/uploads/2015/07/Reporte-Nacional-de-Movilidad-Urbana-en-Mexico-2014-2015-
Final.pdf

La infraestructura ciclista comunmente es englobada en el término de “ciclovia”, sin
embargo, la variedad de opciones que pueden implementarse dependiendo del tipo de
vialidad es variada, a continuacién, se mencionan algunos de los tipos de infraestructura

que existen.

Ciclocarril: Son carriles exclusivos los que estan destinados Unicamente a la circulacion de
bicicletas. Pueden estar separadas del resto de vehiculos Unicamente por marcas en el

pavimento.

¢ Ciclovias: son carriles que valiéndose de algun tipo de confinamiento fisico evita que
los automdviles los invadan.

e Carriles o vias preferentes: son aquellos carriles vehiculares donde se hace
explicito, mediante sefalizacion y marcas en el pavimento, la preferencia del ciclista
a circular en ellos. Generalmente se trata de carriles mas anchos de lo comun, de

manera que un automovil y —en cémoda posicidén secundaria— una bicicleta puede
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circular uno al lado del otro en el mismo carril sin comprometer la seguridad de
nadie.

o Andadores y senderos peatonales y ciclistas: son vias de circulacibn compartida por
peatones y ciclistas, ubicadas en areas verdes, camellones, derechos de via,
cauces de agua o zonas federales. En ellas compartes el espacio con peatones, a
quienes debes siempre cederles el paso.

e Carriles compartidos con el transporte publico: en este tipo de infraestructura los
autobuses y bicicletas comparten carriles. En este caso, se debera garantizar que
el carril sea lo suficientemente ancho (de al menos 4.3 metros) para que, en posicion
secundaria, el ciclista pueda ser rebasado por el autobus y minimo quede un metro

de distancia de separacién entre ambos (Carre6n et al., 2011).

Para el caso de la ciudad de Aguascalientes la infraestructura ciclista se presenta en
diferentes tipos y con una ubicacion segregada, dicha infraestructura carece de una

continuidad y no conforman algun circuito de flujo.

En el mapa 1 se observa la ubicacion y caracteristicas de la infraestructura ciclista existente

en la ciudad de Aguascalientes.
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La distribucion de la infraestructura ciclista en la ciudad se encuentra principalmente al
oriente y norte de la urbe, en mayor porcentaje existe el tipo de infraestructura denominado
andador peatonal y ciclista con un 63.73%, seguido en porcentaje la ciclovia ocupa el
segundo puesto con un 29.26%, ademas, el carril preferente representa el 4.14% del total
de la infraestructura de este tipo en la ciudad. Finalmente, el ciclocarril que se encuentra
sobre la avenida Universidad representa el 2.87% del total de este tipo de vialidad. De esta

manera la red ciclista en la ciudad se conforma por un total de 25.56 kildmetros lineales.

Tabla 1 Tipologia de infraestructura ciclista en la ciudad de Aguascalientes
Cobertura de infraestructura ciclista

Tipo de infraestructura Kilbmetros Porcentaje
lineales

Ciclovia 7.48 29.26
Andador peatonal y 16.29 63.73
ciclista

Carril preferente 1.06 414
Ciclocarril 0.73 2.87
Total 25.56 100.00

Fuente: Elaboracion propia, informacioén trabajo de campo.

1.2.2.- Infraestructura ciclista en la zona norte de la ciudad de Aguascalientes (Zona
PPDU Rio Chicalote-San Pedro)

El Programa Parcial de Desarrollo Urbano de la Zona Rio Chicalote-San Pedro se proyecta
sobre el municipio de JeslUs Maria, sin embargo, la movilidad de la ciudad de
Aguascalientes y su zona conurbada, no obedece a limitaciones administrativas ni de la
zona de estudio del programa. De esta manera, la poblacion que habita dentro del area de
analisis se moviliza dentro y fuera del poligono a realizar sus diferentes actividades, para
esto hace uso de la infraestructura existente y para el caso especifico de este estudio, la
poblacion ciclista tan solo cuenta con un total de 3.57 kilbmetros de andador peatonal y

ciclista ubicado en el bulevar Paseo de los Chicahuales.
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Imagen 4 Andador peatonal y ciclista bulevar Paseo de los Chicahuales

Ml
v

%é

Fuente: Trabajo de campo.

1.2.2.- Movilidad ciclista en la ciudad de Aguascalientes

La ciudad de Aguascalientes dejo de ser una ciudad pequefia, actualmente la urbe se ha
expandido hasta llegar a conjugarse con el area urbana del municipio de Jesus Maria
directamente y de menor manera con el municipio de San Francisco de los Romo. Dicho de
otra manera, la ciudad actualmente sufre un proceso de metropolizacién que ademas de
expandir su territorio fisicamente hacia las periferias, la poblacién se dispersa alrededor del
area urbana y de acuerdo al diagnoéstico del PPDU, la mayor parte de la poblacion que
habita en la zona de estudio se moviliza a realizar sus actividades fuera del area con

direccion en mayor medida a la ciudad capital.

Segun informacion de la Encuesta Intercensal para el afio 2015 elaborada por el INEGI, un
7.8% de la poblacion del estado de Aguascalientes se moviliza en bicicleta para realizar
actividades relacionadas con el trabajo, ademéas un 2.1% utiliza este medio para acudir a

espacios educativos.

Ademas de esta informacion, existe poblacién que se desplaza a realizar otras actividades
relacionadas con el abasto, recreacion y deporte, por lo que estos datos no reflejan la
totalidad de los usuarios de este medio de transporte, sin embargo, nos da pie a manejar

datos concretos sobre la demanda de infraestructura ciclista.

Relacionando la poblacion que se desplaza ya sea para trabajar o estudiar,
aproximadamente el 9.9% lo hace utilizando una bicicleta como medio de transporte. En el
estado de Aguascalientes para el afio de 2015 se tenia una poblacién de 1,312,544

habitantes (INEGI, 2015) de los cuales los nifios en edad menor a los 15 afios dificiimente
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utiliza bicicleta para realiza actividades educativas, de la misma manera las personas con
edad mayor a 65 tienen dificultades para acudir a trabajar en este medio, por lo que se
puede establecer un pardmetro de entre 15 a 64 afios (982,927 habitantes) cuyo porcentaje
de poblacion relacionado a la movilidad ciclista es de 97,310 usuarios diarios de este medio

de transporte a nivel estatal.

Sin embargo, este analisis se enfoca en la ciudad de Aguascalientes y al hablar de la zona
conurbada entre el municipio de Jesus Maria y Aguascalientes, se tiene una estimacion de
poblacion que contempla un 76.00% del total a nivel estatal por lo que traducido al
porcentaje de usuarios de movilidad ciclista se tiene aproximadamente 73,955 personas
gue se ejercitan diariamente mientras realizan sus desplazamientos, haciendo su tiempo

de traslado sea mas productivo y no generando contaminacion.

Ademas del INEGI como fuente oficial, el gobierno del estado de Aguascalientes, durante
el sexenio de Carlos Lozano de la Torre, desarroll6 un proyecto enfocado a la movilidad
urbana, denominado: "Proyecto Integral de Movilidad Urbana Sustentable de la Zona
Metropolitana de Aguascalientes (PIMUS) (IMPLAN Aguascalientes, 2013)”. En dicho
documento se analizé la situacion actual de la movilidad en la zona metropolitana, lo que lo

hace un analisis mas detallado de donde se puede rescatar lo siguiente:

- Dentro de la zona metropolitana de la ciudad de Aguascalientes se realizan un total
de 1,220,000 viajes por dia, de los cuales el 4% se movilizan en bicicleta, lo que nos
da un total de 48,800 usuarios diarios de bicicleta que demandas infraestructura
ciclista.

- Del total de los viajes que se ariginan en el municipio de Jesus Maria, los principales
puntos de atraccion por parte de la poblacién que realiza esos viajes son el centro
de la ciudad de Jesus Maria, la zona norte de la ciudad de Aguascalientes (zona
compuesta por los complejos habitacionales como: Mision del Campanario, Valle
del Campestre, Villas de Montenegro, etc.) y el centro de la ciudad de

Aguascalientes.
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Imagen 5 Mapa de Generacion/Atraccion y Origen/ Destino PIMUS
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Fuente: IMPLAN Aguascalientes, (2013). Proyecto Integral de Movilidad Urbana Sustentable de la Zona
Metropolitana de Aguascalientes (PIMUS). Recuperado el 19 de noviembre de 2017, de:
http://www.aguascalientes.gob.mx/seguot/prod/PIMUS.pdf.

1.2.3.- Distancias accesibles mediante el uso de la bicicleta como medio de
transporte

La bicicleta es una opcion que ofrece muchos beneficios a los usuarios y que en una ciudad
resulta una alternativa de movilidad mas eficiente que los vehiculos automotores, en
ocasiones segun sea la hora y los flujos vehiculares, las distancias y tiempos se reducen

andando en bicicleta.

En ciudades muy grandes como la Ciudad de México, las distancias y los tiempos
empleados en el traslado de un lugar a otro llegan a ser exagerados (se estima que una
persona invierte en viajes diarios hasta 3.5 horas diarias, (INEGI, 2007) y poco productivos
si hablamos que la mayor parte de las personas que se movilizan lo hacen en medios
motorizados de transporte, ya sea automdoviles particulares o algun tipo de transporte

publico.

Si bien la bicicleta ofrece una alternativa de movilidad mucho mas saludable y productiva,

no todos los viajes pueden o se recomiendan que se realicen en este medio. Alguna
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literatura relacionada al tema sugiere que la bicicleta resulta mayormente productiva y es el
mejor medio de transporte en una ciudad en distancias maximas de 5 kilbmetros, llegando
a velocidades de hasta 16.4 kilometros por hora, y en comparacién al automavil, en horas
pico un vehiculo en promedio se desplaza a 15 km/hr. (Instituto para Politicas de Transporte

y Desarrollo, México, 2011).

Imagen 6 Movilidad ciclista en ciudad en comparacion a otros medios de transporte

o 3 &

- Fuente: Instituto para Politicas de Transporte y Desarrollo, México, (2011). Ciclociudades.

La ciudad de Aguascalientes por su morfologia vial y hablando de accesibilidad ciclista, es
todavia una urbe que se puede recorrer en bicicleta, ya que del centro de la ciudad a
cualquier direccion son 5 kildbmetros de distancia que existen para llegar a la dltima vialidad

principal, que en este caso es la avenida Siglo XXI.

Enrigue Ignacio Espinoza Fernandez en su libro Distancias Caminables, Redescubriendo
al Peatén en el Diseflo Urbano (Espinoza, 2014) desglosa de manera muy gréafica y
entendible un aproximado de las distancias que se pueden recorrer en cada tipo de medio

de transporte por tiempo (ver tabla 2).

Tabla 2 Distancias medidas en tipo por medio de transporte

Minutos 60 45 25 10
Transporte Distancia que se realiza (Km)
Bicicleta 12 9 5 2
Transporte Publico 20 15 8 3
Automovil 30 22 12 5

Fuente: Elaboracion propia, informacion Distancias Caminables, Redescubriendo al Peaton en el Disefio

Urbano.
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1.2.4.- Delimitacion del area de estudio

Durante la elaboracion del Programa Parcial de Desarrollo Urbano de la Zona Rio Chicalote-
San Pedro, se definié con base en una variedad de criterios el area a analizar, por lo cual
las etapas que conforman dicho instrumento se realizaron empleando la informacién
especifica para la zona. Sin embargo, y en relacién al tema de movilidad, es claro que las
limitantes administrativas y mucho menos las imaginarias (delimitacién del area del
programa) frenan la movilidad de las personas hacia el exterior, por tal motivo es pertinente
expandir el 4rea de analisis y para el caso de este trabajo, las ruedas de la bicicleta

demarcaran la nueva zona de estudio.

Partiendo del poligono definido en el programa, se realizd un analisis con los parametros
establecidos anteriormente, donde se maneja una distancia aproximada de 5 kilémetros de

movilidad ciclista, como la distancia optima en tiempo y recorrido.

Mediante el uso de un software y la implementacién de los parAmetros de distancia-tiempo
reflejado en el recorrido de las vialidades existentes, se llegé a definir un nuevo poligono
de estudio. El area se compone por un total de 158.46 kilbmetros cuadrados y se delimita
al norte con la zona urbana del municipio de San Francisco de los Romo, al oriente con el
fraccionamiento Villas de Nuestra Sefiora, al sur con la colonia Buenos aires y al poniente
con la avenida Siglo XXI. Cabe hacer mencion que dicha superficie no implica que de los
puntos mas distantes uno del otro se recorran en 25 minutos en bicicleta (ver tabla 2), sino
que el punto generado del limite del poligono del programa parcial en interseccion con las
vialidades existentes, hacia cualquier destino dentro del nuevo limite yendo por las calles

son accesibles en aproximadamente ese tiempo (ver mapa 4).

Segun informaciéon a nivel manzana proporcionada por el INEGI, el area de influencia
comprende un 63.27% de la poblacién total de la zona metropolitana, de tal manera, la

poblacion ciclista que circula suma un total de 30,876 ciclistas.
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1.3.- La bicicleta como medio de transporte con beneficio social-econémico

1.3.1.- Ventajas del uso de la bicicleta como medio de transporte para una ciudad
mas habitable socialmente

El uso de la bicicleta como medio de transporte y no solo como un instrumento de
ejercitacion u ocio, se ha estereotipado en las ciudades mexicanas; “el que anda en bicicleta
es alguien que no cuenta con el ingreso suficiente para adquirir un vehiculo automotor”, sin
embargo, esto no sucede en ciudades europeas, en las que se puede observar en las
vialidades la convivencia armdnica entre las diferentes clases sociales transitando hacia

sus distintos destinos de manera saludable.

El uso de la bicicleta para realizar viajes en ciudad le brinda al usuario una gran variedad
de beneficios, que van desde la mejoria en salud, hasta la disminuciéon del consumo de
tiempo para realizar sus recorridos. A continuacion, se describen algunas de las ventajas
por rubro que presenta el uso de bicicleta como medio de transporte en comparacion a otros

tipos de movilidad.

1. Salud: Pese a la amplia necesidad de desplazamientos en las urbes mexicanas, la
mayoria de los viajes se realizan sin implicar actividad fisica, lo que contribuye a los
altos niveles de sobrepeso y obesidad, y reduce la expectativa de vida de la
poblacion hasta 10 afios. Cada hora hombre en un auto corresponde a un 6% de
posibilidades de padecer obesidad. Estd demostrado que 30 minutos diarios de
transporte activo satisfacen hasta el 70% de la actividad fisica diaria recomendada
por la Organizacién Mundial de la Salud. Ademas, llegar al trabajo en bicicleta
reduce 11% del riesgo de contraer enfermedades cardiovasculares y de contraer
cancer de mama en mujeres (Instituto para Politicas de Transporte y Desarrollo,
México. 2011).

2. Medio ambiente: En las ciudades mexicanas, el transporte es la fuente principal de
emisiones contaminantes, con 75% del volumen total de las emisiones a la
atmosfera; en particular, se destacan las relativas a CO (98%), NOx (68%) y HC
(54%), siendo los vehiculos particulares los principales emisores de las mismas
(SEMARNAT, 2005). La movilidad ciclista ofrece O% emisiones en los
desplazamientos de las personas.

3. Integracion social: Cuando una persona utiliza un vehiculo automotor se encapsula

del mundo exterior y se priva de la convivencia dentro de las vialidades y tan solo
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ve en los demas usuarios de las vias a obstaculos que le impiden transitar de mejor
manera. En cambio, el usuario de la bicicleta siente el entorno, convive de mejor
manera con los demas ciclistas, de tal manera que esta alternativa brinda la
posibilidad de interactuar con diferentes personas que en el desarrollo de las

actividades cotidianas de cada usuario seria dificil llegar a coincidir.

1.3.2.- Ventajas del uso de la bicicleta como medio de transporte para el ahorro en
gastos generados por movilidad

Ademas de los aspectos mencionados anteriormente sobre las ventajas que representa la
movilidad ciclista en comparacion a los otros medios, es interés de este estudio el analizar
el beneficio econémico que resulta con la implementacién de este método, para esto de
igual manera se deprenden tres apartados que engloban los beneficios directos del uso de

la bicicleta como medio de transporte.

1. Ahorro econdmico al adquirir y usar una bicicleta: La bicicleta permite incrementar
la posibilidad de equidad social en México. Inicialmente, viajar en bicicleta es
gratuito, asi que es el vehiculo més econdémico; adquirir una bicicleta tiene un costo
menor al 2% del precio de un automovil semi-compacto. Ademas, ahorra al
propietario todos los gastos de impuestos de un auto particular, el seguro, la
gasolina y los servicios (Instituto para Politicas de Transporte y Desarrollo, México.
2011). El gasto en transporte es la segunda variable en la que los hogares ocupan
sus ingresos, soOlo por debajo del rubro de alimentos, bebidas y tabaco,
representando en promedio el 18.5% del ingreso neto total monetario (ONU-Habitat,
2015).

2. Retorno de inversion por parte de la administracion publica: En Gran Bretafia, se
han realizado estudios que demuestran que el gasto en infraestructura para
transporte no motorizado genera un retorno de inversion al evaluar el ahorro que
esto provoca en salud publica, en productividad y en tiempos de traslado (Sustrans,
2006). En Santiago de Chile durante el 2003, el Banco Mundial, el Global
Environmental Facility (GEF) y el gobierno local financiaron 10 kilometros de
ciclovias. El proyecto resulté en la reduccion de entre 684 y 999 toneladas por afio
de emisiones de CO 2, gracias al cambio de modo de transporte del auto a la
bicicleta, que gener6 un ahorro de $8,558 USD. Adicionalmente, se lograron ahorros
en combustible ($166,234 USD), en tiempos de traslados ($344,627 USD),

reducciones en accidentes ($133,903 USD) y costos de accidentes derivados del
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cambio modal ($24,473 USD), sumando un ahorro total de $628,850 USD en 2005
(Instituto para Politicas de Transporte y Desarrollo, México. 2011). De esta manera
la rentabilidad de inversion publica destinada al favorecimiento y ampliacion de la
infraestructura ciclista es redituable de manera indirecta, a la vez que satisface
necesidades directas de la poblacién usuaria.

3. Recurso tiempo: el tiempo invertido diariamente en la movilidad y muchas veces sin
realizar dicha actividad (esperando el autobus o transporte publico, varado en el
tréfico vehicular, y otro tipo de cuestiones) resulta dafiino al compararlo con las
actividades cotidianas que dejamos de hacer por estar en dichas situaciones, por tal
motivo, el desplazarse en bicicleta dentro de una ciudad, no te limita o no te hace

depender de situaciones ajenas a ti para realizar la movilidad.

1.3.3.- Desventajas del uso de la bicicleta como medio de transporte
Para este apartado mas que describir desventajas como tal, se enlistan algunas de las

limitantes que se presentan al momento de hace la bicicleta como medio de transporte.

1. Seguridad: una de las principales causas por las cuales la poblacién tiene miedo de
subirse a una bicicleta y trasladarse a sus diferentes destinos es la falta de seguridad
que ofrece la vialidad. La falta de un espacio exclusivo y la poca cultura vial que
tienen gran parte de la poblacion automovilista hacen que se torne una hazafia el

trasladarse por la ciudad de Aguascalientes en bicicleta.

1.3.3.- Situacion legal del uso de la bicicleta como politica pablica de movilidad en
Aguascalientes

Para el estado de Aguascalientes existen diversas normativas relacionadas a los temas de
movilidad e infraestructura ciclista en donde se estipulan los alcances y lineamientos de uso

para las personas que emplean este tipo de vehiculo para realizar sus desplazamientos.

CODIGO DE ORDENAMIENTO TERRITORIAL, DESARROLLO URBANO Y VIVIENDA
PARA EL ESTADO DE AGUASCALIENTES

ARTICULO 940.- El Gobernador del Estado a través del Programa Sectorial de
Infraestructura Vial, Movilidad, Transporte y Estacionamientos, planificara el
transporte y sus infraestructuras, con el objeto de impulsar el desarrollo econémico,
la competitividad, la seguridad vial y el cambio modal hacia modos mas

sustentables, como el transporte colectivo y el uso de bicicleta.
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ARTICULO 957.- La seguridad vial, se sujetara a lo previsto en la Ley de Vialidad
del Estado de Aguascalientes, este Coédigo y demas disposiciones juridicas y
administrativas aplicables, y a las politicas establecidas, de acuerdo con las

siguientes bases:

IX.- Incluir en el Programa Sectorial de Infraestructura Vial, Movilidad, Transporte y
Estacionamientos, vialidades o carriles exclusivos para el transito de bicicletas, el
fomento de la infraestructura del transporte colectivo y la adecuacién de la
infraestructura arquitectonica adecuada para las personas con discapacidad, en un
marco de promover la seguridad vial en el Estado (Gobierno del Estado de
Aguascalientes, 2013);

LEY DE VIALIDAD DEL ESTADO DE AGUASCALIENTES

ARTICULO 29.- Las bicicletas deberan estar equipadas cuando circulen de noche,
de faro delantero que emita luz blanca y con reflejante de color rojo en la parte

posterior.

ARTICULO 61.- Las escuelas, centros comerciales, fabricas, oficinas,
estacionamientos publicos, terminales de autobuses urbanos y edificios publicos en
general, que de conformidad con las normas de desarrollo urbano requieran mas de
diez cajones de estacionamiento, deberan contar con sitios para el resguardo de

bicicletas (Gobierno del Estado de Aguascalientes, 2015).

Cabe hacer mencion que el Programa Sectorial de Infraestructura Vial, Movilidad,
Transporte y Estacionamientos no existe, por lo que gran parte de los articulos del
COTEDUVI que giran en torno a este instrumento quedan al aire y sin posibilidad de

aplicarse.

La normativa existente en el estado deja abierta y al aire los temas relacionados a la
infraestructura ciclista y de cierta manera limita y no dirige la implementacién de este tipo

de vialidades dentro de la rehabilitacion de arterias y la nueva construccién de las mismas.

Por otro lado, la Ley de Vialidad del Estado de Aguascalientes tan solo brinda algunas
recomendaciones que en pocas ocasiones son cubiertas tanto por parte de los ciclistas y
terceros que tendrian que brindar espacios destinados a bicicletas en espacios de usos

comun y vialidades.
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REGLAMENTO DE TRANSITO MUNICIPAL DE AGUASCALIENTES

Articulo 49.- Ademas de las indicaciones y reglas establecidas en el presente

Reglamento, los motociclistas y ciclistas deberan cumplir con lo siguiente:

I. No ingerir bebidas alcohdlicas o cualquier tipo de estupefaciente antes y durante

la conduccion de una motocicleta o bicicleta;

II. Exclusivo para motociclistas;

lll. No efectuar piruetas o zigzaguear;

IV. No sujetarse a vehiculos en movimiento;

V. No rebasar a ningun vehiculo de motor por el mismo carril;
VI. Circular por la derecha;

VII. En el caso de los motociclistas, no debera llevar bultos u objetos sobre la

cabeza, exceptuando el casco protector;

VIIl. Mantenerse a la extrema derecha de la via sobre la que transiten y proceder

con precaucion al rebasar vehiculos estacionados junto a las aceras;

IX. No deberan transitar al lado de otra u otras unidades de su tipo, formando
pelotones que dificulten la circulacion de los demas vehiculos, salvo los casos en

gue autorice la Direccion;
X. No deberan circular sobre las aceras y areas reservadas para el uso de peatones;

XI. No deberan transitar por vias o carriles en donde lo prohiba el sefalamiento

respectivo o el presente Reglamento;

XIl. No deberan llevar carga que les dificulte su visibilidad, equilibrio, adecuada

operacion o constituya un peligro para si o para otros usuarios de la via publica;

XIll. No deberan circular entre los carriles de transito o entre hileras adyacentes de

vehiculos estacionados o en movimiento;

XIV. No deberén realizar actos de acrobacia y competencia de velocidad en la via
publica;
XV. Exclusivo para motociclistas; y
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XVI. Las demas que se establezcan en el presente Reglamento (Gobierno del

Estado de Aguascalientes, 2015).

Si bien el Reglamento de Vialidad de manera mas detallada que la normativa de mayor
jerarquia, expone indicaciones de la circulacion de la bicicleta en la ciudad, ain queda una
infinidad de detalles que no se toman en cuenta y el hecho de considerar a la bicicleta a la
par de la motocicleta sin duda expone la falta de una normativa con mejor definicién de los

tipos de usuarios.

1.3.4.- Situacion legal del uso de la bicicleta como politica publica de movilidad a
nivel nacional
REGLAMENTO DE TRANSITO DEL DISTRITO FEDERAL

CAPITULO Il
DE LA CIRCULACION DE VEHICULOS NO MOTORIZADOS

Articulo 14.- Los conductores de vehiculos no motorizados deben respetar las reglas
descritas en el capitulo Il de este Titulo, exceptuando aquellas provisiones que por la
naturaleza propia de los vehiculos no motorizados no sean aplicables, asi como lo

establecido en el presente capitulo. Adicionalmente deben:

I. Donde existan vias ciclistas exclusivas, circular preferentemente por éstas, excepto

cuando:

a) Estas vias estén impedidas para el libre transito a consecuencia de obras publicas o
privadas, eventos que interfieran de forma temporal la circulacion o cuando el flujo de

ciclistas supere la capacidad de la via;

b) Circulen vehiculos no motorizados que tengan un ancho mayor a 0.75 m que impida la

libre circulacion de los demas ciclistas sobre la via;
c) Se tenga que adelantar a otro usuario; y

d) Vayan a girar hacia el lado contrario en el que se encuentre la via ciclista o estén
proximos a entrar a un predio. En estos casos, los conductores de vehiculos no motorizados

tienen derecho a ocupar un carril completo.

II. Indicar la direccién de su giro o cambio de carril, mediante sefiales con el brazo y mano;

Los conductores de vehiculos no motorizados que no cumplan con las obligaciones

39



estipuladas en las normas generales de circulacion y de este capitulo, seran amonestados
verbalmente por los agentes y orientados a conducirse de conformidad con lo establecido

por las disposiciones aplicables.

Articulo 15.- Los conductores de vehiculos no motorizados tienen preferencia de paso sobre

los vehiculos motorizados:
I. En las intersecciones controladas por semaforos, cuando:
a) La luz verde les otorgue el paso;

b) Habiéndoles correspondido el paso de acuerdo con el ciclo del seméaforo no alcancen a

cruzar la via; y

c) Sigan de frente en la via y los vehiculos motorizados vayan a realizar un giro para

incorporarse a una via transversal.

Il. En las intersecciones que no cuenten con semaforos, independientemente de las reglas
establecidas en el articulo 10; cuando haya vehiculos no motorizados esperando pasar, los

conductores de vehiculos motorizados deberan frenar y cederles el paso; y

lll. Cuando circulen por una via ciclista exclusiva y los vehiculos motorizados vayan a
realizar un giro para entrar o salir de un predio. Los conductores de vehiculos motorizados
gue no cedan el paso a los vehiculos no motorizados de acuerdo a lo dispuesto en este

articulo seran sancionados con base en la siguiente tabla:

Sancion con multa equivalente en veces la Unidad de Cuenta de la Ciudad de México

vigente Puntos de penalizacién en licencia para conducir 10 a 20 veces 3 puntos

Articulo 16.- Los ciclistas que vayan a cruzar una via secundaria en cuya interseccion la luz
del semaforo se encuentre en rojo o en la que exista un sefialamiento restrictivo de “Alto” o
“Ceda el paso”, podran seguir de frente siempre y cuando disminuyan su velocidad, volteen
a ambos lados y se aseguren que no existen peatones o vehiculos aproximandose a la
interseccion por la via transversal. En caso de que existan peatones o vehiculos
aproximandose, o no existan las condiciones de visibilidad que les permita cerciorarse de
gue es seguro continuar su camino, los ciclistas deberan hacer alto total, dar el paso o
verificar que no se aproxima ningun otro usuario de la via y seguir de frente con la debida

precaucion.
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Articulo 17.- Al circular en una via que no cuente con infraestructura ciclista, los conductores
de vehiculos no motorizados tienen derecho a ocupar el carril completo. También tienen
prioridad en el uso de la via, cuando circulen: I. En calles y carriles compartidos ciclistas; y
II. En comitivas organizadas, dependiendo del nUmero de participantes podran utilizar parte
o la totalidad de la via. Los conductores de vehiculos motorizados que no respeten la
prioridad de uso de la via de acuerdo a lo dispuesto en este articulo seran sancionados con
base en la siguiente tabla: Sancién con multa equivalente en veces la Unidad de Cuenta de
la Ciudad de México vigente Puntos de penalizacion en licencia para conducir 10 a 20 veces

3 puntos.

Articulo 18.- Los vehiculos no motorizados preferentemente deben circular por el carril
derecho, excepto: I. En calles compartidas ciclistas en las que pueden utilizar cualquier
carril; Il. Se vaya a realizar un giro a la izquierda, en cuyo caso debera llegar a la esquina
préxima, posarse en el area de espera ciclista, en donde permanecera hasta que
sefalamientos viales permitan su incorporacion a la izquierda; y Ill. Se requiera rebasar a
otros vehiculos mas lentos o existan vehiculos parados o estacionados, obstaculos u obras

que impiden la utilizacion del carril.
Articulo 19.- Se prohibe a los conductores de vehiculos no motorizados:

l. Circular sobre las aceras y areas reservadas al uso exclusivo de peatones,
con excepcién de los nifios menores de doce afios y los elementos de
seguridad publica que conduzcan vehiculos no motorizados, salvo que el
conductor ingrese a su domicilio 0 a un estacionamiento, en este caso debe
desmontar y caminar;

Il. Circular por los carriles exclusivos para el transporte publico de pasajeros;
excepto cuando estos cuenten con el sefialamiento horizontal y vertical que
asi lo indique;

M. Detenerse sobre las areas reservadas para el transito de peatones;

V. Circular por los carriles centrales o interiores de las vias de acceso
controlado y donde asi lo indique el sefialamiento restrictivo, excepto cuando
sea autorizado por la Secretaria y Seguridad Publica, quienes determinaran
las condiciones y los horarios permitidos (Administracion Publica del Distrito
Federal, 2015);
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Si bien las situaciones actuales entre la Ciudad de México y la ciudad de Aguascalientes
son muy diferentes, sin duda el tener un documento que dictamine los alcances y
comportamientos a nivel de peatén en las vialidades es de gran ayuda para tener una buena

circulacién en las calles.

Cabe mencionar que el caso de la Ciudad de México no es perfecto y como toda interaccion
social, existen dificultades que se presentan y por tal motivo no dejan de existir accidentes

y cuestiones relacionadas a la movilidad.

Una de las grandes diferencias que existen entre las dos urbes es sin duda es la cantidad
de infraestructura ciclista con la que cuenta cada ciudad, por un lado, Aguascalientes
apenas comienza con la implementacién de dichas vias, mientras que, por el otro, la Ciudad
de México cuenta con una gran red que interconecta gran parte de los principales sitios de
aglomeracion de gente, ademas, de la interconexién del sistema de transporte publico. Sin
duda, este hecho marca una gran diferencia ya que algunos de los lineamientos
establecidos estan estrictamente ligados con la utilizacién de la infraestructura ciclista por

parte de las personas que anda en bicicleta.

1.3.5.- La movilidad ciclista dentro del sistema de planeacidn actual

Los instrumentos de planeacién son otra herramienta que sirven para impulsar este tipo de
alternativas de movilidad, el estado de Aguascalientes cuenta con una gran variedad de
Programas de desarrollo urbano a diferentes escalas que tendrian que contener politicas

para el impulso de la bicicleta.

Programa Nacional de Desarrollo Urbano 2014-2018
Obijetivo 4. Impulsar una politica de movilidad sustentable que incremente la calidad,
disponibilidad y accesibilidad de los viajes urbanos.
- Estrategia 4.1. Consolidar el marco institucional y normativo nacional que

facilite la implementacion de la politica de movilidad urbana sustentable.
- Impulsar la modificacion de la normatividad local para garantizar la

construccion de infraestructura peatonal, ciclista y de transporte

publico adecuada (Secretaria de Gobernacion, 2015).
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Programa de Ordenacion de la Zona Conurbada y Metropolitana 2013-2035 de
Aguascalientes, Jesus Maria y San Francisco de los Romo.
Objetivos Especificos
- Efectuar una red de ciclovias que permitan que la bicicleta sea un medio de
transporte prioritario en la Zona que permita mejorar los niveles de calidad
ambiental e impacten en la salud de los usuarios (Gobierno del Estado de

Aguascalientes, 2015).

Programa Subregional de Desarrollo Urbano de Jesus Gémez Portugal 2015-2035.
Estructura vial

- En las nuevas vialidades y las existentes o en proceso de ampliacién, se
prevé el empleo de ciclovias para consolidar una red que conecte a las
localidades internas con el exterior. vialidades como: carretera a Maravilas -
Paso Blanco, San Antonio de los Horcones — Margaritas, avenida Paseos de
Jesus Maria, bulevar San Pedro, Prolongacién Zaragoza y avenida
Independencia (Gobierno del Estado de Aguascalientes, 2016).

Programa Subregional de Desarrollo Urbano Tepetates-El Llano 2015-2035
Proyectos estratégicos
- Disefio, construccién y adecuacion del circuito de ciclovia Tepetates-El Llano

(Gobierno del Estado de Aguascalientes, 2016).

Programa de Desarrollo Urbano de la Ciudad de Jesus Maria 2015-2035.
Proyectos estratégicos
- Red de ciclovias para la ciudad de Jesus Maria
- Redisefio y organizacion vial de las principales avenidas y ligas de
transporte no motorizado, como Av. Paseos de los Chicahuales, Av.
Eugenio Garza Sada, carretera a Valladolid, carretera a Paso Blanco,
y carretera a Los Arquitos que permitan un recorrido mas seguro para
los ciclistas, en su mayoria la parte obrera que se traslada de sus
viviendas a la zona industrial (Gobierno del Estado de

Aguascalientes, 2016).

43



Dentro de los instrumentos de planeacion se encuentra presente la implementacion de la
infraestructura ciclista, sin embargo, las acciones son poco llevadas a la practica y se

guedan en los instrumentos tan solamente.

1.4.- Justificacién del tema

Como resultado del diagnostico de movilidad realizado en el PPDU surge la necesidad de
formalizar la movilidad ciclista como un medio de transporte como tal, dejando de lado la
visién que asocia la bicicleta como un mero elemento de entretenimiento o recreacion y
darle el espacio que se merece dentro del disefio de las vialidades. Aunado a lo anterior,
como objetivo ultimo del PPDU para conformar el “Pulmén Verde” es reducir la
contaminacién generada por la movilidad automotora, lo que el implementar una red de
infraestructura ciclista es un proyecto destinado a incentivar la movilidad ciclista ofreciendo
a los habitantes de la zona una alternativa segura, sana y rapida de realizar sus

desplazamientos.

1.4.1.- Visién de un pulmén verde

Con la mira puesta en generar el “Pulmén Verde” de la zona metropolitana de la ciudad de
Aguascalientes, el Programa Parcial de Desarrollo Urbano de la Zona Rio Chicalote-San
Pedro pretende generar un modelo de movilidad basado en el desplazamiento productivo
de las personas y no de vehiculos, privilegiando los medios masivos de transporte y los que

generan menor contaminacion.

De tal manera el generar un proyecto de infraestructura ciclista en la zona norte de la ciudad
de Aguascalientes gira en torno al fin Gltimo de reducir la contaminacién generada por la

movilidad.

1.4.2.- Hacia un futuro con mayor democracia en las vialidades

A lo largo de los afios se ha desarrollado un interesante debate sobre el transporte
sostenible, sus alcances y las metas que cada ciudad debe proponerse. La inclusion de la
bicicleta se ha convertido en un tema importante en la agenda de gobernantes, técnicos y
sociedad civil, reconociendo asi sus méritos y capacidades para ayudar a crear un entorno
que mejore la calidad de vida y la salud de la poblacion. Sin embargo, la bicicleta ha tenido
por lo general un rol limitado y no se ha explotado su gran potencial como parte de la
solucion hacia ciudades competitivas bajas en emisiones de carbono (Instituto de Politicas

de Transporte y Desarrollo, México, 2011). Su promocién sigue estando alineada con
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esfuerzos aislados y con un perfil recreativo mas que como parte de una politica integral de
movilidad sostenible, de esta manera la ciudad de Aguascalientes tiene la posibilidad de
mejorar su entorno urbano y al mismo tiempo la movilidad, todo esto mediante politicas

orientadas a uso de la bicicleta como medio de transporte.

El concepto de democratizacion de las vialidades hace referencia a la igualdad de
condiciones de la manera de interactuar con el entorno publico de cada tipo de usuario. Al
tratarse de las vialidades como un espacio publico la igualdad de condiciones tiene que
estar presente, si alguien se moviliza caminando, tendria que poder caminar sin
interrupciones, sin el riego de un accidente vial y con la comodidad necesaria para

desplazarse tranquilamente.

Visto desde la misma perspectiva, la movilidad ciclista merece un espacio en las vialidades
y al estar presente en dicha infraestructura, las condiciones tienen que cubrir con la
demanda de seguridad, calidad, conectividad y confort en las vias. De tal forma que, si se
busca que las calles sean democraticas, sera necesario antes que nadad brindar un area
para cada tipo de usuario y, ademas, dotar cada espacio con las mejores caracteristicas

para hacer una via transitable y seguro, que incentive la movilidad ciclista.

1.5.- Conceptos y objetivos

1.5.1.- Objetivo general

Crear un proyecto de infraestructura ciclista que satisfaga la demanda actual de los usuarios
de este medio de transporte y a su vez que incentive a la poblacién mediante el ofrecimiento
de las condiciones necesarias para un buen transito en bicicleta como medio de transporte
a fin de contribuir a generar una movilidad con menores emisiones resultado de los

desplazamientos.

1.5.2.- Objetivos particulares
e Conocer el comportamiento de los usuarios de la bicicleta de la zona del PPDU.
e Democratizar el espacio publico mediante la implementacién de infraestructura
ciclista en las vialidades como un derecho de via para los usuarios de la bicicleta.
e Establecer un sistema de nodos que den resguardo a los ciclistas y a las bicicletas.

e Generar circuitos de circulacion interna y externa.
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Detectar, analizar y modificar mediante disefio espacios peligrosos para los usuarios
de la bicicleta.
Proponer modificaciones al sistema actual de planeaciéon y normativa vigente en

materia de movilidad ciclista.
Incentivar mediante la creacién de campafas de promocion del uso de la bicicleta

tanto del sector gubernamental e iniciativa privada.
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2.- Marco de Referencia

2.1.- Identificacidn de las teorias, estudios o investigadores referentes a la
infraestructura ciclista y la movilidad de ese tipo

La movilidad es un tema que se encuentra de moda en boca de planeadores y de la
poblacién en general, y por el mismo motivo, las investigaciones y proyectos referentes al
tema abundan, sin embargo, los casos de analisis obedecen a ciudades de gran tamafio o

las capitales de los paises donde se desarrollan dichos proyectos.

Para parte aguas y comienzo del analisis, el INEGI incorporé en la Encuesta Intercensal del
afio 2015, temas referentes a la movilidad y en especifico a la movilidad ciclista a nivel
estatal, lo que brinda informacién previamente inexistente con dicha fuente y que sirve de

apoyo para la elaboracion de proyectos como este.

Un documento clave y de gran apoyo para la realizacion de los apartados del Capitulo | es
“Ciclociudades, Manual Integral de Movilidad Ciclista para Ciudades Mexicanas” generado
por el Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo (ITPD), dicho documento

consta de VI tomos que parten de un analisis muy completo con respecto a la movilidad
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ciclista y culmina con el tomo VI referente a la Educacion y promocién del uso de este medio

de transporte.

Referente a movilidad, el “Reporte Nacional de Movilidad Urbana en México 2014-2015”
realizado por ONU-HABITAT, brinda datos mas acertados a la situacion actual de las
ciudades mexicanas, que ademas de acercarnos a la situacion actual, se hace referencia a
aspectos importantes con respecto las principales ciudades mexicanas, incluida la ciudad

de Aguascalientes.

El “Manual del Ciclista Urbano de la Ciudad de México” por Carreén Garcia y Martinez
Moterrublo, expone de manera técnica los elementos principales de un ciclista, partiendo
de la composicién de la bicicleta, hasta llegar a definir las caracteristicas principales de
cada tipo de infraestructura ciclista, ademas de consejos Utiles para andar en bicicleta en
las ciudades.

“Invertir para Movernos Diagnostico de Inversiones en Movilidad en las Zonas
Metropolitanas de México 2014”, es otro documento generado por el ITPD en coordinacion
con algunas otras organizaciones que de manera mas ejecutiva y de interés para las
autoridades gubernamentales, brinda un panorama sobre fondos y recursos que se pueden
emplear en la elaboracion de proyectos que incentiven la movilidad de medios no

contaminantes.

Ademas, de las investigaciones y estudios nombrados anteriormente, las fuentes de
informacién son diversas y variadas en cuanto a contenido, por lo que para la elaboracion

de este proyecto no resulta una condicionante para el mejor desarrollo del mismo.

2.2.- Sujetos o instituciones intervinientes.

Para este y cada uno de los proyectos estratégicos que se derivan del programa y de los
diferentes instrumentos de planeacion, segun el rubro pueden llegar a tener participacion
de actores o instancias Federales, Estatales y Municipales con aportacion de recursos de
dichas instancias.

Para la realizacion de obras de caracter de infraestructura el abanico de instancias

competentes que pueden ser variado, si los ayuntamientos cuentan con un sistema de
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planeacion definido, se puede gestionar recursos de la federacion para la realiza de dichas
obras.

Dentro del sistema nacional de planeacion, exista la posibilidad de bajar recursos
adicionales al ingreso anual ordinario de los ayuntamientos, el “Catalogo de Programas
Federales para Municipios 2016” ofrece esa posibilidad.

En dicho documento, segun el giro del proyecto a desarrollar, se encuentran las instancias
federales que brindan el apoyo, para el caso de infraestructura, la SEDATU abre ventanillas
los primeros meses del afio para la entrega de proyectos que justifiquen la inversion y se
pueda acceder al apoyo. Cabe mencionar que muchos de los recursos que maneja este
catalogo son por partida compartida, es decir que el ayuntamiento interesado necesita
aportar un porcentaje y la instancia federal se encarga del otro tanto.

A nivel estatal la dependencia encargada de la infraestructura es la Secretaria de
Infraestructura y Comunicaciones, dicho organismo se encarga de la realizacion de obras
a nivel estatal y para el caso de estudio y por tratarse de la zona conurbada se puede
apoyarse de esta dependencia estatal para la realizacién del proyecto.

El ayuntamiento municipal es la cabeza si se quiere cambiar con el paradigma de movilidad
actual, si la voluntad politica estad encaminada a la movilidad sustentable, tan solo es
cuestion de trabajar bajo esa directriz. Internamente el municipio necesita designar alguna
area para que se encargue de la realizacién, ejecucion y conclusion de dichos proyectos.
Las asociaciones civiles y entes caso las que se dedican a promover el uso de la bicicleta
pueden llegar a tener un papel relevante en la elaboracién de los proyectos enfocados a la

movilidad ciclista.

2.3.- Plan, programa o legislacion (normatividad) en la que se sustenta el estudio o
la intervencion de planeacién urbana.

El Programa Parcial de Desarrollo Urbano de la Zona Rio Chicalote-San Pedro sustenta
dentro de los proyectos estratégicos la elaboracion de este proyecto de infraestructura
ciclista en la zona norte de la ciudad de Aguascalientes.

Ademas del sustento del instrumento de planeacion antes mencionado, la normativa los
programas existentes dan pie a la elaboracién de este proyecto, si bien no definen como tal
dicho trabajo, la orientacion esté definida, al tratar de conformar una red de infraestructura
ciclista tanto a nivel metropolitano, como las localidades que conforman el PPDU Zona Rio

Chicalote San Pedro.
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3.- Investigacion y/o estudio en la que sustenta la propuesta de
intervencion de planeacion urbana

3.1.- Trabajo de campo (tedrico y/o empirico).

- Formulacion del trabajo de campo

Para la elaboracién del trabajo de campo se retomé el poligono generado mediante las
distancias recorridas en el tiempo establecido como accesible segin la literatura

seleccionada (ver mapa 4).

Una vez definida el area de estudio, las principales vialidades determinadas segun su
tamafio y nivel de circulacion dentro de la zona, fueron los lugares de analisis y sobre los
cuales se implementé el instrumento realizado. En especifico, se propusieron las siguientes

vialidades:

Av. Alejandro de la Cruz

Av. San Lorenzo

Bulevar Paseo de los Chicahuales
Bulevar Chichimeco

Carretera San Antonio de los Horcones-Margaritas
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Av. Margaritas

Carretera Maravillas-Paso Blanco
Av. Independencia

Av. Zaragoza

Av. Siglo XXI

Av. Eugenio Garza Sada
Av. Arroyo del Molino
Av. Universidad

Av. Luis Donaldo Colosio
Av. Aguascalientes

Av. Convencién de 1914

Carretera Federal NUmero 45
- Elaboracion del instrumento

El instrumento se configuro de manera que fuera facil de aplicar a los usuarios que circulan
dentro del area de estudio sin necesidad de detener su andar sobre la via. Las cuestiones

gue se abordaron fueron las siguientes:
A donde se dirige?
¢, De donde viene?
¢, Cuanto tiempo dedica a desplazarse?

1

2

3

4. ¢ Cual es su ruta habitual?
5. ¢Por qué se desplaza?

6

¢Alguna vez sufrio un accidente?

Ademaés de las preguntas, se pretende realizar una observacion a los usuarios, donde sea
posible recabar cierta informacion, en especifico informacion referente a: el rango de edad
de los usuarios, el sexo, las medidas de seguridad con las cuales transitan, el estado de la

bicicleta y la reaccién de los individuos al trabajo de campo.
- Materiales empleados

Para la realizacién del trabajo de campo, sera necesario emplear una bicicleta con la cual
se recorrera el area de estudio, ademas de una videocamara para capturar las entrevistas
sin necesidad de utilizar algiin medio para registrar y procesar a informaciéon en tiempo real,

de igual manera analizar la situacion actual de la infraestructura ciclista dentro de la zona 'y
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las diferentes dificultades que tienen que sobrellevar las personas que utilizan la bicicleta
como medio de transporte. Finalmente, algunos accesorios que ayuden a brindar seguridad

durante el trabajo de campo: luces, casco y candado.

Imagen 7 s en trabajo de campo

ik

Fuente: Elaboracion propia.

- Realizacion del trabajo de campo

El trabajo de campo se llevé a cabo durante los meses de noviembre del afo 2016 a febrero
del 2017, en dicho periodo se realiz6 una intervencién participativa en donde se recorrieron
mas de 100 kilbmetros utilizando como Unico medio de transporte la bicicleta. En el
transcurso del trabajo en campo se entrevistaron de manera personal y en igual de
condiciones a 51 personas que externaron sus vivencias Yy dificultades al desplazarse en

bicicleta.
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3.2.- Resultados.

Después de recorrer mas de 100 kildmetros y con base en la opinidon de las personas

entrevistadas, se obtuvo la siguiente informacion:

Imagen 8 Trabajo de campo

Fuente: Elaboracion propia.

Una vez recabada la informacion, los principales puntos de origen por parte de la poblacion
usuaria de la bicicleta en la zona de estudio es en su mayoria la zona centro de la ciudad
de Jesus Maria, seguido por la localidad de Maravillas y la zona nor-poniente de la cabecera

municipal de dicho municipio.

Por tal motivo, la gran mayoria de los usuarios inician sus trayectos dentro del territorio

municipal de Jesus Maria.
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Por otro lado, y siguiendo la misma tendencia, el centro de la ciudad de Jesus Maria es el
principal destino de los ciclistas. Ademas, la Universidad Autonoma de Aguascalientes, es
otro punto de atraccidén ya sea para realizar estudio o laboral por parte de los usuarios de
la bicicleta.

La zona comprendida al nor-poniente de la ciudad de Aguascalientes y sur-oriente de la
ciudad de Jesus Maria, sobre los limites municipales, es otro destino de gran importancia
para los ciclistas. Finalmente, el parque industrial Chichimeco ubicado al norte de la mancha

urbana del municipio de Jesus Maria es otro nodo de atraccion ciclista.
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Una vez definidos los principales origenes y destinos, las rutas usadas son el siguiente
aspecto a tomar en cuenta en el proyecto, de tal manera, segun el trabajo de campo las
principales vialidades empleadas por los usuarios son principalmente el bulevar Paseo de
los Chicahuales en continuacion con la avenida Universidad (el 39.21% de los viajes

transitan en algun tramo sobre esta via).

Otras vialidades de gran circulacion ciclista son el bulevar Chichimeco, avenida Guadalupe
y la avenida Paseo de las Maravillas, cabe hacer mencion que la totalidad de las anteriores

se ubican dentro del territorio municipal de Jesus Maria.
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[ Mapa 8 Principales rutas ciclistas
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- Medidas de seguridad

Del total de los usuarios que transitan la zona de estudio, tan solo el 1.96% lo hacen con
las medidas optimas de seguridad, lo que se categorizo como Muy Alto grado de seguridad,
dichas personas circulan con: casco, frenos, chaleco reflejante, luces y algunos elementos
mas. El 17.65% de los usuarios utilizan al menos frenos, luces y elementos reflejantes. La
mayor parte de los usuarios con un 52.94% del total de los entrevistados transitan con un
nivel de seguridad Medio lo que representa el uso de frenos y elementos reflejantes.
Finalmente, el 27.45% tan solo cuenta con frenos manuales como elemento que brinde

seguridad por lo que se encuentran vulnerables a sufrir algiin dafio en caso de accidentes.

Grafica 1 Medidas de seguridad con las que circulan los ciclistas

0.00% 1.96%

17.65%
= Muy Alta = Alta

27.45%

Media Baja

52.94% = Muy Baja

Fuente: Elaboracion propia, informacioén trabajo de campo.

- Estado actual de las bicicletas

Al hablar del estado fisico en el que se encuentra las bicicletas de los usuarios en la zona,
el 60.78% del total cuentan con una bicicleta en buenas condiciones o0 en su caso con un
buen mantenimiento. El 19.61% cuentan con una bicicleta usada con los elementos
necesarios para transitar libremente por las vialidades y finalmente, el 19.61% se movilizan

en vehiculos con justamente lo necesario 0 alguna limitante que impide andar libremente.
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Grafica 2 Estado fisico de la bicicleta

19.61%
® Buena
19.61% Medio
Mala

60.78%

Fuente: Elaboracion propia, informacion trabajo de campo.

- Motivo de la movilidad

Al cuestionar a las personas sobre el motivo por el cual se movilizan en bicicleta, en
su mayoria contesto que lo hace para realizar actividades relacionadas con el trabajo (con
un 56.86%), en un segundo puesto se encuentra la poblaciébn que se mueve en bicicleta
para realizar actividades recreativas. La educacion es otro de los fines por los cuales se
moviliza la poblacién (con un 11.76%). Finalmente, entre las actividades de abasto y
algunas de otro tipo, los usuarios en un 11.76% utilizar la bicicleta para realizar dicha

actividad.

Grafica 3 Motivo de la movilidad

5 889 5.88%
. (¢]

® Trabajo
- ® Educacion
61%
Recreacion
Abasto
11.76% °6.86% Otro

Fuente: Elaboracion propia, informacion trabajo de campo.
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- Tiempo de desplazamiento

Si bien al momento de definir el poligono de estudio se tomd en cuenta una literatura
referente a los tiempos Optimos de desplazamiento en bicicleta, la situacion actual de la
poblacion que transita por dicha zona emplea en su mayoria entre 10 y 20 minutos para
llegar de su punto de origen a su destino, seguido por el porcentaje de poblacién que accede
a su destino en menos de 10 minutos andando en bicicleta. Con un 23.53% la poblacion
que utiliza la bicicleta durante 20 a 30 minutos ocupa el tercer y finalmente el 15.68%

emplea mas de 30 minutos para acudir a sus destinos.

Grafica 4 Estado fisico de la bicicleta

7.84% 7.84%

25.49% De 1 a 10 minutos

® De 10 a 20 minutos

23.53% ®m De 20 a 30 minutos
De 30 a 60 minutos

Més de 60 minutos
35.29%

Fuente: Elaboracion propia, informacion trabajo de campo.

- Rango de edad de los usuarios

Principalmente los usuarios que transitan por el area de estudio tienen una edad de entre
los 21 y los 30 afios, en segundo lugar, se encuentran los usuarios que tienen entre 31 a

40 afos, seguidos por las personas adultas de mas de 50 afios.
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Grafica 5 Rango de edad de los usuarios
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Fuente: Elaboracion propia, informacion trabajo de campo.

- Sexo

El 80.39% de los usuarios que transitan en bicicleta son del sexo masculino,
mientras que el 19.61% restante son del sexo femenino. Ademas, 3 de cada 10 ciclistas

han sufrido un accidente relacionado con su tipo de movilidad (ver mapa 6).
- Accidentes

Los accidentes al andar en bicicleta no son aspectos menores y segun el trabajo de
campo, existen puntos donde los usuarios han sufrido algun percance ya sea por descuido

del ciclista o por un choque con algun automovilista.

Ademas de la informacion recopilada en el trabajo de campo, los datos
administrativos del municipio de Jesus Maria y en especifico de la Secretaria de Seguridad
Publica® (ver Anexo Tabla 1 y Anexo Tabla 2) son una fuente de primera mano que pueden
servir para definir algunos puntos conflictivos para el uso de la bicicleta en la ciudad de

Aguascalientes (ver mapa 9).

1 Registro de datos adminitsrativos, Secretaria de Seguridad Publica, municipio de JesUs Maria, Ags. 2016.
Accidentes relacionados a ciclistas.
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Finalmente, y resultado del trabajo de campo, se detectaron algunas zonas con un mayor
grado de flujo ciclista, por lo que se definieron seis poligonos derivados de las principales
vias de circulacién, aglomerando las localidades, colonias y/o centros de poblacion

aledafios a dichas vias. Las zonas se delimitaron de la siguiente manera:
JM Norte: con el bulevar el Chichimeco como principal eje;
San Pedro: con la carretera Maravillas — Paso Blanco como principal via;
Federal 45: con la carretera Federal nUmero 45 como arteria principal;
Poniente: con la avenida Siglo XXI como principal eje;

Universidad: con el bulevar Paseo de los Chicahuales en continuacion con la

avenida Universidad como principal via;
Oriente: con la avenida Aguascalientes como principal vialidad, y;
Ags: con la avenida Convencion norte como eje.

Una vez definidos los poligonos, se pasoé a la jerarquizacién de los niveles de flujos segin
lo arrojado en el trabajo de campo, de donde se definieron tres niveles de priorizacion de

intervencion.

En una primera jerarquia se encuentran las zonas de JM Centro, Universidad y Ags. Dichas
areas son las que presentan un mayor grado de flujo ciclista por lo que la intervencién en

dichas zonas se reflejaria en un mayor impacto positivo en la poblacion ciclista.

En un segundo nivel de importancia o flujos ciclistas, se encuentran las zonas denominadas
Oriente y San Pedro, esto por su gran flujo ciclista, sin punto de comparacion con las

principales areas de circulacion descritas anteriormente.

Finalmente, y con una menor tasa de circulacion ciclista se encuentran las zonas

denominadas Federal 45, JM Norte y Poniente.
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4.- Propuesta de Intervencion de Planeacion Urbanistica

Una vez definidas las principales rutas de circulacion de la poblacion ciclista, ademas de
los puntos conflictivos dentro de la zona, la propuesta de intervencion se llevara acabo
sobre dichas arterias, solventando el déficit de cobertura y la necesidad por parte de la

poblacién de un carril para desplazarse dentro de la via.

4.1.- Oferta actual

Para definir la oferta actual de infraestructura ciclista en la zona de estudio, se analiz6 cada
una de las vialidades que son las de mayor afluencia de vehiculos no automotores, en dicho
andlisis se tomod en cuenta la longitud total de la vialidad, la seccién de dicha via, el tipo de
circulacion (un solo sentido o doble sentido), la infraestructura ciclista existente y su
extension, el tipo de infraestructura ciclista, el tipo de terreno (plano, inclinado, etc.), el
indice de rugosidad, y el estado fisico de la infraestructura ciclista. Dicho analisis servira
para definir el campo de accion del proyecto, de tal manera se obtuvo la siguiente

informacion:
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En total existe una red de infraestructura vial dentro del area de estudio de
aproximadamente 133.68 kilometros lineales de vialidades principales, de los cuales tan

solo el 9.59% (12.83 kilébmetros) de las mismas cuentan con algun tipo de via destinada al

ciclista (ver Anexo Tabla 3).
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4.2.- Descripcion de la intervencion

La intervencion que se pretende realizar, girara en torno a establecer una ciclovia en cada

vialidad analizada, que segun el caso tendra diferentes caracteristicas.

Segun la literatura existente una ciclovia unidireccional tiene que presentar un minimo de
dos metros de seccion (imagen 19) para no dificultar el transito mismo de las bicicletas y
poder esquivar ciclistas o impedimentos, ademas una ciclovia de dos metros de ancho
puede tener un flujo de 4,700 ciclistas por hora (CROW, 2007). Sin embargo, habra

ocasiones que, por la fisonomia de la seccion vial, se tendra que hacer una excepcion.

Imagen 9 Ejemplo de seccion de infraestructura ciclista unidireccional

- 2.00m -

1.00m 1.00m

b 1.00m -~

Fuente: Plan Maestro de Ciclovias de Lima y Callao.

Fuente: INSTITUTO DE DESARROLLO URBANO. (1999). Manual De Disefio De Ciclorutas, Plan Maestro De
Ciclo rutas Para Santa Fé De Bogota D.C. Recuperado el 19 de noviembre de 2017, de:

https://www.idu.gov.co/.

Para la intervencion no se prevé una construccion completa de la infraestructura ciclista, ya
gue con base en la oferta actual y segun las caracteristicas fisicas de las vialidades a
intervenir, con una distribucion diferente a la existente se puede consolidar una red de

ciclovias sobre las ligas viales. Con la reduccion del espacio destinado a la circulacion de
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los vehiculos automotores, es factible crear una ciclovia en cada sentido de circulaciéon
sobre la oferta actual sin entorpecer el transito vehicular actual.?

Ademéas de la implementacién de la infraestructura, las obras de intervencion ira
acompafada por sefializacion horizontal para ciclistas. La implementacion de boyas tipo
rectangulares con elemento reflejante (ojo de gato) sobre el arroyo vehicular, servira para
la delimitacion fisica de los diferentes medios de transporte, y la sefializacion vertical en los

principales cruces. (ver imagen 10).

Imagen 10 Elementos que componen la ciclovia
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Fuente: http://www.vialidadtotal.com/senalamiento-vial-o-senales-de-transito-/verticales/detail/27-senales-
preventivas-sp/flypage/375-sp39-ciclista?sef=hcfp

De acuerdo a los lineamientos para la elaboracion y presentacion de los andlisis costo y
beneficio de los programas y proyectos de la Unidad de Inversiones de la SHCP, este

proyecto se clasifica como:

2 National Association of City Transportation Officials en su documento denominado “Urban Street Design
Guide” define lo siguiente en relacion al disefio de las vialidades en las ciudades: “Lane widths of 10 feet are
appropriate in urban areas and have a positive impact on a street’s safety without impacting traffic operations.”
“(Anchos de carril de 10 pies son apropiados (3.04 m) en areas urbanas y tienen un impacto positivo en la
seguridad de una calle sin afectar las operaciones de trafico)”. Actualmente las vialidades de la ciudad de
Aguascalientes presentan un tamafio promedio de 3.5 metro por carril (ver Anexo Imagen 3).

71



Proyectos de infraestructura econdmica, cuando se trate de la construccién, adquisicion y/o
ampliacién de activos fijos para la produccion de bienes y servicios en los sectores de agua,
comunicaciones Yy transportes, electricidad, hidrocarburos y turismo. Bajo esta
denominacion, se incluyen todos los proyectos de infraestructura productiva de largo plazo
a gue se refieren los articulos 18, tercer parrafo, de la Ley General de Deuda Publicay 32,
segundo parrafo, de la Ley, asi como los de rehabilitacion y mantenimiento cuyo objeto sea
incrementar la vida Gtil o capacidad original de los activos fijos destinados a la produccion
de bienes y servicios de los sectores mencionados (Secretaria de gobernacion, 2013).

Segun la jerarquizacion de las zonas prioritarias de intervencion, el area comprendida por

Universidad, JM Centro y Ags, son sobre las cuales se necesita trabajar, primeramente.
Zona Universidad

La zona Universidad se compone por un total de seis vialidades principales segun la oferta
actual, las cuales pueden ser intervenidas para mejorar la circulaciéon ciclista y brindarles

un camino menos peligroso a los usuarios.
Av. Universidad

Sobre la avenida Universidad, se implementara una ciclovia a cada sentido de circulacién
en los 4.96 kildmetros que comprende la vialidad, delimitada con sefalética horizontal y
bollas rectangulares al margen que colinde con el arroyo vehicular, asi como sefialética

vertical distribuida estratégicamente.

Tabla 3 Analisis Av. Universidad

Concepto Monto Unitario Total
Delimitacion de sefalética horizontal con mano de $30.00 metro lineal $297,600.00
obra

Bolla rectangular con ojo de gato (a cada metro) y con $85.00 c/u $843,200.00
mano de obra

Senfalética vertical (7 intersecciones) $4,500.00 c/u $63,000.00
Total $1,203,800.00

Fuente: Elaboracion propia.
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Imagen 11 Situacion con proyecto Av. Universidad

Fuente: Elaboracion propia.

El resto de las vialidades que comprende la zona Universidad, asi como el proyecto en su

totalidad, se encuentran descritos al igual que el anterior en los anexos.

En total y cubriendo las seis vialidades a intervenir dentro de la zona Universidad, se estima

un total de inversién de aproximadamente $7,250,000.00 de pesos mexicanos.

En muchas ocasiones la interaccion bicicleta — autobls no resulta de la mejor manera, y en
mas de una ocasion dicha interaccion resulta en accidentes que por lo general afectan en
mayor medida a los usuarios de bicicleta. De tal misma manera las estaciones de autobuses
necesitan un tratamiento especial para evitar accidentes relacionados con peatones,

ciclistas y vehiculos particulares o autobuses.

Se establecieron un total de 50 paraderos de autobuses que colaboraran con la buena
fluidez ciclista evitando un contacto directo con los peatones y usuarios del sistema de

transporte publico de la ciudad de Aguascalientes.
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Imagen 12 Situacion con proyecto paradero de autobus
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Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4 Descripcion de la intervencion en paraderos de autobus

Numero Imagen Descripcién

b

PRIORIDAD

Senfialética vertical de paradero de autobuses, ubicado sobre
las aceras, Unicamente en donde los autobuses tengan
paradero oficial

Senfialética vertical de preferencia al ciclista, en cada punto

en donde se intercepten ciclista y vehiculos automotores.

Sefialética vertical de preferencia al peatén y desmotar

bicicleta, especificamente en cada punto en donde el peatén

pueda ser obstaculo para la circulacién ciclista y por tanto se

pueda producir un accidente.

Fuente: Elaboracion propia.
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Segun los costes tanto de mano de obra como materiales al mes de marzo del afio 2017 el

costo promedio por paradero de autobus asciende a $14,100.00 moneda nacional.

En total y cubriendo los 50 paraderos de autobus, se estima que el monto a intervenir dentro
de la zona Universidad, se estima un total de aproximadamente $705,000.00 de pesos

mexicanos.

A la par de la implementacion de infraestructura ciclista y los paraderos de autobuses, a lo
largo de las vialidades, es necesario establecer un tratamiento especial a los cruceros con

mayor indice de accidentes que involucran automotores y ciclistas.

Imagen 13 Situacion con proyecto nodos peligrosos

Fuente: Elaboracion propia.
Tabla 5 Descripcion de la intervencion en Nodos Peligrosos

NUumero Imagen Descripcion
Sefialética vertical de preferencia al ciclista, en

cada punto en donde se intercepten ciclista y

vehiculos automotores
-

Senalética vertical de cruce de ciclistas,

especificamente en cada punto en donde el

PRIORIDAD

peatdn y los vehiculos automotores puedan
entrar en contacto, sirve para advertir la

afluencia de ciclistas en determinada zona.
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Sefialética vertical de preferencia al peaton, en

cada punto en donde se intercepten ciclista 'y

£2)

PRECAUCION
PASO DE
PEATONES

peatones

Fuente: Elaboracion propia.

Segun los costes tanto de mano de obra como materiales al mes de marzo del afio 2017 el

costo promedio por nodo peligroso asciende a $14,100.00 moneda nacional.

En total y cubriendo los 4 paraderos de autobus, se estima que el monto a intervenir dentro
de la zona Universidad, se estima un total de aproximadamente $56,400.00 de pesos

mexicanos.

De igual manera, los cruceros peligrosos, que principalmente son resultado de la gran
afluencia de vehiculos automotores y en contacto frecuente con ciclistas puede resultar en
accidentes. Las principales vialidades son dichas vias por donde los ciclistas circulan
mayormente, de tal manera, dichos espacios se tienen que disefiar con los elementos

necesarios para garantizar la seguridad y libre transito de los ciclistas.
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Imagen 14 Situacion con proyecto cruceros peligrosos

IeEnmm o

=y g %

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 6 Descripcion de la intervencion en cruceros peligrosos

Ndamero Imagen Descripcion
Senfalética vertical de cruce de ciclistas,

(ﬁ) especificamente en cada punto en donde el peatén y

los vehiculos automotores puedan entrar en

contacto, sirve para advertir la afluencia de ciclistas

en determinada zona.

Senfialética vertical de preferencia al peaton, en cada

e punto en donde se intercepten ciclista y peatones
PRECAUCION
PASO

A DE
PEATONES

. Semaforo ciclista en cada una de las direcciones que
@ exista circulacion ciclista
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Semaforo ciclista en cada una de las direcciones que

ce

exista circulacion peatonal

Semaforo ciclista en cada una de las direcciones que

exista circulaciéon vehicular

- -

o)

Fuente: Elaboracion propia.

Segun los costes tanto de mano de obra como materiales al mes de marzo del afio 2017 el

costo promedio por crucero peligroso asciende a $2,650,000.00 moneda nacional.

En total se propusieron la modificacién de 14 cruceros peligrosos, se estima que el monto
a intervenir dentro de la zona Universidad, se estima un total de aproximadamente
$37,100,000.00 de pesos mexicanos.

Tabla 7 Inversion total en la zona Universidad

Concepto Monto unitario TOTAL
Ciclovia $1,203,800.00 $7,250,000.00

Av. Universidad
Paradero de autobus $14,100.00 $705,000.00
Nodo peligroso $14,100.00 $56,400.00
Crucero peligroso $2,650,000.00 $37,100,000.00
TOTAL $45,111,400.00

Fuente: Elaboracion propia.

La intervencion proyectada para la zona Universidad con la finalidad de mejorar las
condiciones de los ciclistas presupone una inversion total de $45,111,400.00 de pesos.
Dicho monto engloba los costes del material y mano de obra con precios al mes de marzo
de 2017.
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4.3.- Costo por zona de intervencion
Asi como se describio la intervencion de la zona Universidad, cada una de las areas se
pretende consolidar integrando una red de infraestructura ciclista que, de conectividad,

seguridad y sobre todo un espacio dentro de la via.

La jerarquizacion de las diferentes zonas de intervencion servird para planear las areas
segun su real necesidad y darle una prioridad mayor a las vialidades que actualmente

soportan la mayor circulacién de usuarios de la bicicleta.

De tal manera, la intervencién segun la zona se plantea tenga los siguientes costes de
construccion:

Tabla 8 Costo de intervencién por zona

Jerarquia Zona Vialidad Paradero Nodo Crucero Total

de peligroso peligroso

autobuses
Alta Universidad 7,250,000 705,000 56,400 37,100,000 45,111,400
Alta JesUs Maria 1,511,650 155,100 84,600 15,900,000 17,651,350
Alta Ags. 983,000 296,100 14,100 31,800,000 31,800,100
Medio Oriente 881,800 239,700 0 26,500,000 27,621,500
Medio San Pedro 2,437,100 84,600 0 2,650,000 5,171,700
Bajo JM Norte 2,390,000 0 0 5,300,000 7,690,000
Bajo Poniente 3,634,600 0 0 0 3,634,600
Bajo Federal 45 9,002,650 98,700 14,100 10,600,000 19,715,450
TOTAL 28,090,800 1,579,200 169,200 129,850,000 159,689,200

Fuente: Elaboracion propia.

Para la intervencién en las zonas con mayor jerarquia de afluencia ciclista se estima un
total de inversion aproximadamente de $ 94,652,750.00 de pesos. Con esto, la zona de
Universidad, Jesus Maria y Aguascalientes quedaran cubiertas en su totalidad de vialidades

con infraestructura ciclista.

Por otro lado, las zonas de jerarquia medio se estiman tendran un valor de $ 32,793, 200.00

de pesos.

Finalmente, y previniendo que esta ultima etapa de la intervencion se realice en el plazo

final del proyecto, se estima que tendra un costo de alrededor de $ 31,040,050.00 de pesos.
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Con esto, las zonas Poniente y Federal 45 se cubriran de infraestructura adecuada para la

circulacién en bicicleta.

En total se prevé la modificacion de 133.68 kildbmetros lineales de infraestructura ciclista
(ver anexo punto), un total de 71 paraderos de autobuses (ver anexo punto), 12 nodos
peligrosos (ver anexo punto), 46 cruceros peligrosos (ver anexo punto), dando forma a una

red de infraestructura ciclista en la zona norte de la ciudad de Aguascalientes.
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4.4.- Calendario de actividades
Tomando en cuenta los flujos actuales de movilidad de usuarios de bicicleta plasmados en
las zonas de intervencion, las etapas de creacion de la infraestructura ciclista se prevé que

se realice en diferentes horizontes de planeacion.

Dichos horizontes y tiempos de intervencién seran plasmados en acciones y obras para la
ejecucion y operacion del proyecto, la etapa 1 comprende las zonas que se han priorizado
como de alta jerarquia, la etapa 2 hace referencia a las de jerarquia medio y, finalmente, la
etapa 3 comprende la intervencion a realizar en las zonas de jerarquia baja. De tal manera

se han programado de acuerdo a las siguientes fechas:

Tabla 9 Calendario de actividades

Actividad 2018
Proceso de licitacién etapa 1 Enero
Construccion etapa 1 Enero - Mayo
Inicio de operaciones etapa 1 Mayo
Afio 2027
Proceso de licitaciéon etapa 2 Enero
Construccion etapa 2 Enero - Mayo
Inicio de operaciones etapa 2 Mayo
Afo 2037
Proceso de licitacién etapa 3 Enero
Construccién etapa 3 Enero - Mayo
Inicio de operaciones etapa 3 Mayo

Fuente: Elaboracion propia.

4.5.- Monto total de inversién

Para el calculo del monto requerido para la realizacion del proyecto, se realizé con base en
los costos unitarios de los componentes que conforman dicha obra, ademas de tomar en
cuenta el costo de la mano de obra necesaria. La inversiéon total estimada es de $

159,689,200.00 de pesos incluyendo IVA. y se desglosa de la siguiente manera:

Tabla 10 Costos totales y por zona de intervencién

Vialidad Costo IVA Total (sin IVA)
Alejandro de la Cruz $523,900.00 $83,824.00 $440,076.00
San Lorenzo $201,800.00 $32,288.00 $169,512.00
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Carmen Brisefio
Constitucion JM
Emiliano Zapata
Guadalupe Victoria

B. El Chichimeco

A. El Chichimeco
Maravillas Paso Blanco
San Antonio de los H. Margaritas
Federal 45

Margaritas

Paseos de Ags.

Prol. Independencia
Prol. Zaragoza
Universidad

Arroyo del Molino
Eugenio Garza Sada
Paseo de los Chicahuales
Aguascalientes

Canal Interceptor
Convencién de 1914
Siglo XXI

Costo por Crucero Peligroso

($2,650,000.00 por unidad) 49 creceros

Nodos Peligrosos ($14,100.00) 12
nodos

Costo por paradero de autobus
($14,100.00) 112 paraderos
TOTAL

4.6.- Mantenimiento de la obra

$81,350.00
$376,600.00
$185,800.00
$142,200.00
$2,093,700.00
$296,300.00
$1,010,800.00
$1,426,300.00
$3,887,300.00
$321,050.00
$337,500.00
$2,428,300.00
$2,028,500.00
$1,203,800.00
$1,208,600.00
$1,272,600.00
$2,041,200.00
$1,523,800.00
$881,800.00
$983,000.00
$3,634,600.00
$129,850,000.00

$169,000.00

$1,579,200.00

$159,689,200.00

$13,016.00
$60,256.00
$29,728.00
$22,752.00
$334,992.00
$47,408.00
$161,728.00
$228,208.00
$621,968.00
$51,368.00
$54,000.00
$388,528.00
$324,560.00
$192,608.00
$193,376.00
$203,616.00
$326,592.00
$243,808.00
$141,088.00
$157,280.00
$581,536.00
$20,776,000.00

$25,380.00

$252,672.00

$25,550,272.00

$68,334.00
$316,344.00
$156,072.00
$119,448.00
$1,758,708.00
$248,892.00
$849,072.00
$1,198,092.00
$3,265,332.00
$269,682.00
$283,500.00
$2,039,772.00
$1,703,940.00
$1,011,192.00
$1,015,224.00
$1,068,984.00
$1,714,608.00
$1,279,992.00
$740,712.00
$825,720.00
$3,053,064.00
$109,074,000.00

$143,620.00

$1,326,528.00

$134,138,928.00

Fuente: Elaboracion propia

El mantenimiento de la infraestructura ciclista se realice cada 3 afios correspondiente al

recubrimiento de la sefalética horizontal y reparacion de elementos dafiados. Para el primer

plazo de planeacién se prevé un monto $ 7,109,900.00 de pesos para la totalidad del

proyecto, por lo que, para el primer trienio de funcionamiento, con tan solo la etapa 1 de la
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intervencion, se estima un coste de $ 4,214,037,73 pesos. Conforme se consolide la

totalidad del proyecto, el mantenimiento del mismo se ir& incrementando.
Tabla 11 Mantenimiento anual por zona y plazo de planeacién
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ciclovias

Fuente: Elaboracion propia.

4.7.- Fuentes de financiamiento

Segun el giro del proyecto dentro del catalogo de programas federales para municipios del
ejercicio fiscal 2017, el proyecto puede aplicarse en la modalidad de Mejoramiento del
entorno con fondos de la SEDATU, dichos recursos son de tipo complementario, lo que
implica una inversion por parte de las autoridades municipales de una suma equivalente a

la aportacion federal (50% federacion y 50% municipio).

Por tratarse de un proyecto de caracter metropolitano, la aportacion estatal puede
gestionarse y de esta manera reducir el gasto municipal. De tal manera el fondo
metropolitano para el ejercicio fiscal del afio 2017, esté definido en 131 millones de pesos.

De dicho fondo pudiese gestionar saldar el 25% del coste del proyecto ($37,857,725.00).

Finalmente, los municipios que intervienen directamente en la elaboracion de dicho
proyecto son Jesus Maria y Aguascalientes por lo que el 25% restante se puede dividir en

montos iguales por cada administracién municipal.
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Tabla 12 Recursos para la elaboracion del proyecto

Fuente de los recursos Procedencia Monto Porcentaje

Federales Programa de $79,844,600.00 50%
infraestructura
(SEDATU)

Estatales Fondo $39,922,300.00 25%
metropolitano

Municipal Jesus Maria $19,961,150.00 12.5%

Municipal Ags. $19,961,150.00 12.5%

Fuente: Elaboracion propia, informacion:
https://www.gob.mx/cms/uploads/attachment/file/187810/Programas_Federales_2017_version_preliminar_01f
eb17.pdf, http://iwww.cefp.gob.mx/edospef/2017/ppef2017/Aguascalientes.pdf

Cabe hacer mencién, que, al tratarse de varias etapas de intervencion y el diferente
horizonte de cada una de las mismas, los ejercicios fiscales sobre los cuales se pretende
financiar la obra seran diferentes y el monto de intervencién no sera de una sola expedicion,
por lo que en un primer momento tan solo se tendra que financiar el 59.27% del total del

proyecto, dejando el restante para las futuras intervenciones.

4.8.- Capacidad instalada

Segun la tasa de crecimiento del estado de Aguascalientes para el afio 2015 (2.2% anual)
(INEGI, 2015), se prevé un incremento en la poblacion ciclista de entre 679 y 1,305 anuales
de habitantes en un lapso de 30 afios, llegando de 30,876 a 59,313 en el afio de 2047.

Tabla 13 Proyeccion de la capacidad de la infraestructura

Proyeccion Poblacién Ciclista Incremento poblacional
2017 30,876 679
2018 31,555 694
2019 32,249 709
2020 32,959 725
2021 33,684 741
2022 34,425 757
2023 35,182 774
2024 35,956 791
2025 36,748 808
2026 37,556 826
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2027 38,382 844

2028 39,227 863
2029 40,090 882
2030 40,972 901
2031 41,873 921
2032 42,794 941
2033 43,736 962
2034 44,698 983
2035 45,681 1005
2036 46,686 1027
2037 47,713 1050
2038 48,763 1073
2039 49,836 1096
2040 50,932 1121
2041 52,053 1145
2042 53,198 1170
2043 54,368 1196
2044 55,564 1222
2045 56,787 1249
2046 58,036 1277
2047 59,313 1305

Fuente: Elaboracion propia

4.9.- Metas anuales y totales de produccion
Durante el primer afio se prevé la realizacion del proyecto de intervencion, por lo que
durante ese periodo se realizaran la totalidad de actividades, dejando el mantenimiento en

una periodicidad de cada 5 afios.
Tabla 14 Meta anual

Afo  Obras por realizar Mdp (IVA incluido) Porcentaje del proyecto
por etapa
Implementacioén de ciclovia en su
2018 _ $ 94,652,750.00 59.27
primera etapa
Implementacién de ciclovia en su

2027 $ 32,793, 200.00 20.53
segunda etapa
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Implementacion de ciclovia en su
2037 $ 31,040,050.00 20.20
tercera etapa

Fuente: Elaboracion propia.
4.10.- Vida atil
La vida util del proyecto se prevé sea de 31 afos, uno de construccién y 30 de uso con el

mantenimiento pertinente en los plazos sefnalados.

4.11.- Descripcion de los aspectos mas relevantes

- Estudios técnicos

El proyecto tendra que contar con un visto bueno de la SCT, tratandose de vialidades de
administracién Federal y Estatal, ademas de los respectivos permisos por las autoridades

locales tanto del municipio de Aguascalientes, Jesus Maria y San Francisco de los Romo.
- Estudios de impacto vial

Tratdndose de una obra de implementacion y modificacion del sistema vial, serd necesario
contar con un estudio de impacto vial para prever los impactos que dicha accién tendra

sobre el flujo de los medios de transporte de la region.
- Estudio geofisico y geolégico

Algunas de las vialidades proyectadas se ubican en zonas con fracturamientos del suelo,
por lo que, para definir las zonas de riesgo y las acciones a realizar en dichas areas, sera

necesario el estudio correspondiente.
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Tabla 15 Condiciones de oferta con proyecto

Concepto

Longitud
(km)
Seccion
total
Tipo de
circulaci

6n

Long.
Inf.
Ciclista
Tipo de
vialidad
Ancho
de carril
Tipo de
terreno
indice
de
Rugosid
ad
Estado

fisico

Paseo de los
Chicahuales

40

Doble

sentid

(0]

3.2

Ciclov

ia

2.3

Plano

mm/m

Malo

Universidad

4.96

35

Doble

sentid

(0]

4.96

Ciclov

ia

2.3

Plano

mm/m

Malo

Eugenio Garza Sada

5.22

30

Doble

sentid
0]

5.22

Ciclov

ia

2.3

Plano

mm/m

Malo

Siglo XXI

15.02

37

Doble
sentid

(0]

15.02
Ciclovi
a
2.3

Desniv

el

mm/m

Regul

ar

Alejandro de la Cruz

8.37
35
Doble

sentid

(0]

8.37

Ciclov

ia

2.3

Plano

mm/m

Regul

ar

Arroyo del Molino

5.02

28

Doble
sentid

(0]

5.02
Ciclovi
a
2.3

Desniv

el

mm/m

Regul

ar

Carmen Brisefo

0.59

14

Un
solo
sentid

(0]

0.59

Ciclovi
a

2.3

Desniv

el

mm/m

Malo

San Lorenzo

0.76

28

Doble

sentid

(0]

0.76

Ciclov

ia

2.3

Plano

mm/m

Malo

Constitucion JM

1.52

28

Doble

sentid

0o

1.52

Ciclov

ia

2.3

Plano

mm/m

Regul

ar

Emiliano Zapata

1.42

12

Un
solo
sentid

(0]

1.42

Ciclov

ia

2.3

Plano

mm/m

Regul

ar

Guadalupe Victoria

1.08

15

un
solo
sentid
o]

1.08

Ciclov

ia

2.3

Plano

mm/m

Malo

B. Chichimeco

8.79

35

Doble

sentid

(0]

8.79

Ciclov

ia

2.3

Plano

mm/m

Regul

ar

Chichimeco

1.21

30

Doble

sentid

0

1.21

Ciclov

ia

2.3

Plano

mm/m

Malo

San Antonio de los

5.81

28

Doble

sentid

(0]

5.81

Ciclov

ia

2.3

Plano

mm/m

Malo

Paso Blanco

4.16

40

Doble

sentid

(0]

4.16

Ciclov

ia

2.3

Plano

mm/m

Malo

Margaritas

2.09

15

Doble

sentid
0

2.09

Ciclovi
a

2.3

Desniv
el

mm/m

Malo

Independencia

10.01

40

Doble

sentid

(0]

10.01

Ciclov

ia

2.3

Plano

mm/m

Regul

ar

45 Federal

16.51
40
Doble

sentid

0

16.51

Ciclov

ia

2.3

Plano

mm/m

Regul

ar

Zaragoza

8.35

40

Doble

sentid

0

8.35

Ciclov

ia

2.3

Plano

mm/m

Regul

ar

Paseos de Ags.

1.35

30

Doble

sentid

(0]

1.35

Ciclov

ia

2.3

Plano

mm/m

Buen

(0]

Aguascalientes

45

Doble

sentid

(0]

8.3

Ciclov

ia

2.3

Plano

mm/m

Buen

(0]

Canal Interceptor

3.56

40

Doble

sentid

(0]

3.56

Ciclov

ia

2.3

Plano

mm/m

Malo

Circunvalacion

38
Doble

sentid

o

Ciclov

ia

2.3

Plano

mm/m

Regul

ar

Luis Donaldo
Colosio

2.88

35

Doble

sentid

(0]

2.88

Ciclov

ia

2.3

Plano

mm/m

Regul

ar

Constitucion Ags.

7.51

30

Doble

sentid

(0]

7.51

Ciclov

ia

2.3

Plano

mm/m

Malo

Guadalupe Glz.

1.99

30

Doble

sentid

(0]

1.99

Ciclov

ia

2.3

Plano

mm/m

Regul

ar

Fuente: Elaboracion propia.
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4.12.- Interaccion Oferta-Demanda

La interaccion de la oferta y demanda tiene relacion con la capacidad instalada y el nivel de
servicio del proyecto en estudio; dicho proyecto hace suponer que con la implementacion
se solventara las necesidades de movilidad de la poblacién ciclista en un periodo de 30
afos, dando respuesta a gran variedad de probleméticas actuales que presenta la

poblacion que utiliza este medio de transporte hoy en dia.

- De tal manera, con la implementacion y realizacion del proyecto se podran
beneficiar los usuarios de las siguientes maneras:

- Ahorro en el gasto por salud debido a personas activas fisicamente.

- Ahorro en tiempos de traslado.

- Ahorro en gastos de salud de personas accidentadas.

- Disminucién de las emisiones generadas por la movilidad automotora.

- Ahorro econémico en desplazamientos.

4.13.- Evaluacioén del PPI

Identificacién, cuantificacion y valoracion de los beneficios del PPI

Los beneficios del proyecto se estimaron en relacion al ahorro por gastos de salud en
personas activamente fisicas y ahorro en consumo de tiempo en desplazamientos dentro

de la ciudad.

Beneficio 1

- Beneficio directo en salud (BDS)
Segun la OMS mas de 150 minutos de actividad fisica por semana reduce el riesgo de
adquirir enfermedades cronicas, de tal manera una persona que utiliza la bicicleta como
medio de transporte no tiene que invertir en su salud con respecto a enfermedades de este

tipo.

Algunas enfermedades relacionadas al estilo de vida sedentario son: Hipertension Arterial

Sistémica, Dislipidemia y Obesidad.
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En México las cifras son alarmantes, la obesidad es una enfermedad que afecta a la
poblacion adulta de nuestro pais, México, es el primer lugar a nivel mundial en obesidad y
los datos lo demuestran; el 73% y 69.4% de mujeres y hombres mayores de 20 afios
padecen de esta enfermedad respectivamente. El tratamiento de dicho padecimiento

conlleva un gasto anual de $ 26,132.96 pesos mexicanos. 2

Las personas que son activas fisicamente tienen una menor probabilidad de adquirir una
de estas enfermedades, lo que representa un ahorro en su economia y en el sector salud

del gobierno.

Segun el trabajo de campo 5 de cada 100 usuarios aparenta padecer algun grado de
obesidad. Con informacion referente a la poblacion fisicamente activa que circula en
bicicleta por la zona de estudio se tiene que el 5% de los 30,876 ciclistas actuales (1,544)
presentan algin grado de obesidad, por lo que el mantenerse activos les representa un
ahorro en gastos de salud por un total de $26,132.96 pesos mexicanos por afo, lo que
multiplicado por el total suman un ahorro directo en salud anual de $ 40,344,063.65 pesos.

Esta cifra se incrementa afio con afio segun la proyeccion de poblacion.

Tabla 16 Ahorro por salud

Afio  Poblacién Ahorro anual por

propensa salud

2017 1544 $40,344,063.65
2018 1578 $41,231,633.05
2019 1612 $42,138,728.98
2020 1648 $43,065,781.01
2021 1684 $44,013,228.20
2022 1721 $44,981,519.22
2023 1759 $45,971,112.64
2024 1798 $46,982,477.12
2025 1837 $48,016,091.61
2026 1878 $49,072,445.63
2027 1919 $50,152,039.43
2028 1961 $51,255,384.30

3 http://www.pwc.com/mx/es/industrias/articulos-salud/obesidad.html
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2029 2004 $52,383,002.75

2030 2049 $53,535,428.81
2031 2094 $54,713,208.25
2032 2140 $55,916,898.83
2033 2187 $57,147,070.60
2034 2235 $58,404,306.16
2035 2284 $59,689,200.89
2036 2334 $61,002,363.31
2037 2386 $62,344,415.31
2038 2438 $63,715,992.44
2039 2492 $65,117,744.28
2040 2547 $66,550,334.65
2041 2603 $68,014,442.01
2042 2660 $69,510,759.74
2043 2718 $71,039,996.45
2044 2778 $72,602,876.37
2045 2839 $74,200,139.65
2046 2902 $75,832,542.73
2047 2966 $77,500,858.67

Fuente: Elaboracion propia.

Beneficio 2
Ahorro en tiempo de viajes (ATV)

La bicicleta es el modo de transporte mas rapido y eficiente para hacer viajes de hasta cinco
kilbmetros, con una velocidad promedio de 16.4 Km/hr, comparado con la velocidad
promedio de otros modos de transporte, como la de un auto en hora pico que es de 15
Km/hr. Inclusive, la velocidad de la bicicleta es competitiva con la del transporte publico en
distancias cortas; hasta los cinco kilbmetros, la cadena «caminar-esperar-autobus-
caminar» suele tomar mas tiempo que usar la bicicleta de puerta a puerta. Es la opcion
ideal para viajes cortos y medianos, para desplazarse dentro de una colonia o entre colonias

y para realizar viajes mas largos en conexion con el transporte publico.

En la zona metropolitana de la ciudad de Aguascalientes segun el PIMUS se realizan un
total de 1,220,000 viajes al dia de los cuales el 33% se realiza en vehiculo particular

(402,600 viajes). Segun el INEGI en los resultados de la Encuesta Intercensal del 2015 la
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distribucién en tiempo de los viajes en la ciudad de Aguascalientes se distribuye de la
siguiente manera; viajes menores a 15 minutos, 34.66%, viajes de entre 16 y 30 minutos,
34.11%, viajes de entre 31 minutos y 1 hora, 21.97%, viajes de entre 1y 2 horas, 4.34% y
finalmente, viajes de més de 2 horas, 0.57%.

Del total de los viajes que se realizan en vehiculo automotor en un lapso menor a los 15
minutos, se tiene un total de 139,541 viajes, ademas, segun un analisis realizado en la
ciudad, las principales horas pico al hablar de transito vial son de las 14 a 15 horas, entre
las 18:45 y 19:45 horas y 7:30 a 8:30 horas registrando en total un 37.92% del total de los

viajes diarios en esas tres horas.

Segun los parametros anteriores al dia en horas pico se realizan 52,914 viajes, los que al
multiplicarlos por el 1.4 minutos que se puede ahorra una persona yendo en bicicleta en
comparacion a un carro a dichas horas, se tiene un ahorro en tiempo de 74,079.61 minutos,
gue al dividirlos por los 60 minutos que tiene una hora, se registra un total al dia de 1235.66

horas con la implementacion del proyecto.

Segun el Instituto Mexicano del Transporte la hora de trabajo para uso de analisis de costos
se estima en 41.54 pesos mexicanos la hora al afio 2016, por tal motivo por dia se tendria
un ahorro de $ 10,634.24 pesos. Al afio se tiene un promedio 256 dia laborales, por lo que
con la creacion del proyecto al afio se tendria un ahorro en horas productivas de $

2,722,365.44 pesos mexicanos.

Calculo de los indicadores de rentabilidad

Considerando un periodo de analisis de 31 afios, los indicadores de rentabilidad del

proyecto son los que se muestran en la Tabla 16.

Tabla 17 Indicadores de rentabilidad.

Indicador Valor

Valor Presente Neto $ 2,385,507,937.43
Tasa Interna de Retorno 29%

Tasa de Rentabilidad Inmediata 72%

Fuente: Elaboracion propia
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Con base en estos indicadores, se observa que el proyecto es rentable desde el punto de
vista econémico, pues genera la utilidad necesaria, durante 30 afios de operacién, en

comparacion con el monto de la inversion, con una tasa de descuento del 10%.

4.14.- Acciones complementarias

Si bien la implementacion del proyecto de infraestructura ciclista ayudaria a los usuarios a
circular de manera mas segura y confortable sobre la via, no basta con este tipo de
proyectos para formalizar el uso de la bicicleta como medio de transporte. A continuacion,
se enlistan algunas acciones complementarias al proyecto que pueden ayudar a darle el

espacio que se merece la bicicleta vialidades:

- Modificacion a la Ley de Vialidad del Estado de Aguascalientes

- Estructuracion de la Ley incluyendo a la bicicleta como medio de transporte
dentro de la vialidad.

- Normar y regular la circulacion e interaccién de la bicicleta con los diferentes
medios de transporte.

- Sancionar Yy rectificar conductas inapropiadas por parte de ciclistas u otros
usuarios de la via.

- Modificacion del Cadigo de Ordenamiento Territorial, Urbano y Vivienda del
Estado de Aguascalientes.

- Exigir espacio para estacionamiento de bicicleta sobre giros relacionados
con la aglomeracion de poblacion.

- Exigir la creacion de espacios destinados a la circulacion de bicicletas en las
vialidades de nueva creacion.

- Modificacién del Reglamento del Transito Municipal de Aguascalientes-

- Diferenciacion de la bicicleta con la motocicleta como medio de transporte
urbano.

- Definir preferencia entre los usuarios de la bicicleta y en relacién a los
vehiculos automotores.

- Establecer derechos y obligaciones de los ciclistas al momento de hacer uso
de las vialidades.

- Implementar sanciones a la falta del cumplimiento de lo establecido es el

reglamento.
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Camparias de motivacién por parte de las autoridades que fomente el uso
de la bicicleta en la movilidad diaria.

Incentivar el uso de la bicicleta en eventos recreativos organizados por parte
de los ayuntamientos.

Propiciar el uso de la bicicleta mediante campafias de circulacion en bicicleta
una o varias veces por semana.

Mejorar las condiciones de circulacién por parte de los usuarios mediante
campafas de dotacion y promocién de elementos que brinden seguridad a
los usuarios de la bicicleta (luces reflejantes, chalecos reflejantes, cascos,
servicios de mantenimiento, etcétera).

Creacion de una Ley de Movilidad a nivel zona metropolitana.

Demarcar jurisdiccion e influencia de los diferentes niveles de gobierno

involucrados segln su ambito y tipo de movilidad.
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5.- Analisis del Proceso, reflexion final

5.1.- Andlisis del proceso

Sin duda el cambiar los paradigmas es un reto que tenemos las generaciones actuales, en
particular el paradigma de la movilidad urbana es un tema de actualidad y que por mas que
las tendencias y nuevas corrientes apuntan hacia un futuro con movilidad sustentable, es
un proceso dificil el concretar en acciones particulares tales como obras con impacto

significativo en la movilidad actual.

Con el paso del tiempo, los procesos que dan lugar al crecimiento urbano se han hecho
cada vez mas complejos, de la misma manera, la planeacién y el sistema con el que se
asignan los recursos se ha ido fortaleciendo. En muchos casos dicha transformaciéon ha
perjudicado a los ayuntamientos que por la complejidad del sistema se han quedado
rezagados al no poder aspirar a concretar proyectos de inversibn apegados a los

requerimientos gubernamentales.

Sin duda este proceso conlleva un cambio en muchos aspectos, sin embargo, el concretar

y fundamentar cada proyecto de inversion presupone que la realizacion de los mismos se
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lleve a cabo sobre una necesidad especifica y no deja a voluntad de algunos, la apuesta

por el desarrollo colectivo.

Los ayuntamientos necesitan redoblar esfuerzos para no quedarse atras en la solicitud y
aprobacién de fondos de inversién con apoyo de instancia de los altos érdenes de gobierno
y la iniciativa privada. De tal manera, el contar con personal capacitado en los diferentes
sectores de la administracion publica es fundamental para aspirar a crecer y desarrollarse

de una mejor manera.

El llevar a cabo un andlisis de costo beneficio para la creacién de un proyecto de inversion,
no solo brinda un fundamento social a los proyectos, sino que ademas se establece sobre
bases medibles y cuantificables que anteriormente resultaba complicado el llegar a estimar
cuestiones de este tipo y hace que los beneficios obtenidos por dicha inversiéon puedan

estimarse no solo en un presente sino hasta en un futuro proximo.

5.2.- Importancia de la implementacion

La movilidad es una necesidad de los seres humanos, desde la antigliedad, los primeros
hombres se encontraban en constante movimiento en busca de alimento y espacios
habitables. De igual manera, actualmente, los seres humanos seguimos estando en
constante movimiento, si bien, las necesidades han cambiado sobre las cuales realizamos
nuestros desplazamientos, de igual manera los medios de transporte han sufrido cambios

para bien y para mal.

Con la aparicion del vehiculo automotor se dio un salto significativo a la movilidad,
reduciendo tiempos y distancias, sin embargo, este cambio conllevo una serie de aspectos
gue han impactado tanto a los mismos seres humanos como al medio ambiente, en
especifico hablamos de la contaminacidbn que se genera por este tipo medio de

desplazamiento.

La bicicleta sin duda es otro medio de transporte que en su momento trajo un cambio
significativo a la movilidad, y actualmente por la dinamica de las ciudades, no cabe duda
que dicho medio representa una mejor y mas productiva forma de desplazarse, brindando
a sus usuarios, un medio rapido, que no produce contaminacion al movilizarse y entre otros,

los beneficios que representa a la economia de la sociedad explicados anteriormente.
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Con las tendencias internacionales relacionadas a la movilidad sustentable, las ciudades
mexicanas no se pueden dar el lujo de abstenerse de orientar sus politicas y esfuerzos
hacia dicho fin, de tal manera, el presente trabajo intenta marcar la pauta y avanzar un

pequefio paso en un camino con el horizonte marcado hacia la movilidad sustentable.

5.3.- Dificultades, limitaciones y retos para la implementacién

El proceso de planeacion nacional hace que el camino para la creacion de obras no sea
corto, por el contrario, cada vez las exigencias son mayores por lo que el crear un proyecto
ambicioso no es funcional si no cuenta con el fundamento debido, por tal motivo, es

necesario fortalecer en lo mayor posible el sustento de las acciones a realizar.

Si bien la utilizacién de recursos publicos en la implementacion de proyectos como el que
se propone en este documento no es sencillo, las limitaciones impuestas por el mismo
gobierno de alguna manera privilegia a los proyectos que ataquen una necesidad veridica
y por tal motivo se presupone tenga un mayor impacto en la sociedad a diferencia de

proyectos surgidos de alguna ocurrencia o voluntad politica.

Cabe hacer mencién que ademas de los recursos de partida gubernamental, existe la
posibilidad de financiar parte de los proyectos mediante el apoyo de la iniciativa privada,
que de manera directa o indirecta puede beneficiarse de la creacién de obras como la

creacion de infraestructura ciclista, por ejemplo.

Sin duda el camino a consolidar una sociedad mas equitativa en relacién a la circulacion
vial alin es una meta por alcanzar, sin embargo, con el personal capacitado y encontrando
alternativas de solucién que no se limiten al recurso asignado anualmente, sino que de una

manera

5.4.- Reflexiones de los aprendizajes

Los ayuntamientos necesitan redoblar esfuerzos para no quedarse atras en la solicitud y
aprobacién de fondos de inversién con apoyo de instancia de los altos érdenes de gobierno
y la iniciativa privada. De tal manera, el contar con personal capacitado en los diferentes
sectores de la administracion publica es fundamental para aspirar a crecer y desarrollarse

de una mejor manera.
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El conocer y saber cdmo es que se dan este tipo de procesos (andlisis de costo beneficio),
sin duda, es una herramienta fundamental para complementar los conocimientos sobre
planeacion local, nacional e internacional. Un planeador necesitar estar consiente de todo
lo que conlleva cualquier obra, accibn o camino a seguir, por tal motivo la realizacion de
este trabajo sirvié para abrir aln mas el panorama sobre el sistema nacional de planeacion,
sus normas, lineamientos y cuestiones técnicas que son necesarias para la realizacion de

este tipo de documentos.

Aunado a el proceso del estudio de costo beneficio, el presente trabajo intenta sentar las
bases para la realizacion de analisis similares y el trabajo de campo como parte del
proyecto, intenta brindar opciones diferentes de abordar la tematica expuesta es este
documento, el ser parte activo del proceso de movilidad ciclista en la ciudad, sin duda
enriguece el proyecto, dandole el fundamento actual y de las necesidad de una poblacion
usuaria que aun con las dificultades que presentan al realizar sus desplazamientos, lo

hacen de igual manera.
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Anexos

Anexo Tabla 1 Estadistica de accidentes con vehiculos tipo bicicleta con lesionados, afio

2016

Fecha
9 de febrero 2016
3 de marzo 2016

28 de mayo 2016

11 de julio 2016
17 de julio 2016

30 de julio 2016

15 de diciembre
2016

Lugar del accidente

Avenida San Lorenzo y calle Hernandez
Avenida Alejandro de la Cruz Saucedo y
avenida Guadalupe

Boulevard paseo de los Chicahuales y
avenida Paseos del Molino

Calle Feliciano Martinez cruz no. 200
Avenida Guadalupe, frente al
fraccionamiento tierra verde

Avenida siglo xxi, y avenida Alejandro de la
Cruz Saucedo

Carretera 28 estatal y calle violeta

Responsable
Responsable

Responsable (occiso)
Afectado

Afectado

Afectado (dos
lesionados)

Responsable

Responsable

Fuente: Elaboracion propia, informacion Seguridad Publica Municipio de Jesus Maria.

Anexo Tabla 2 Estadistica de accidentes con vehiculos tipo bicicleta sin lesionados, afio

2016

Fecha
10 de enero 2016
15 de enero 2016

8 de marzo 2016
18 de abril 2016

14 de mayo 2016

15 de mayo 2016

17 de junio 2016

21 de julio 2016
17 de agosto 2016

Lugar del accidente

Responsable

Calle Julio Cadena y calle José Maria Morelos Responsable
Boulevard paseo de los Chicahuales y calle Carmen Afectado
Brisefio

Carretera 135 estatal kilbmetro 14+000

Afectado

Avenida Alejandro de la Cruz Saucedo y calle Roman Responsable

Loera

Avenida Alejandro de la Cruz Saucedo y calle julio Responsable
cadena

Avenida Alejandro de la cruz Saucedo y entrada a la Responsable
Rinconada

Calle Julio cadena no. 1100
Calle Ignacio allende y calle flores
Avenida Eugenio Garza Sada, frente al

fraccionamiento lomas de Jesus Maria

Afectado
Responsable
Afectado
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17 de agosto 2016 Calle julio cadena y calle san miguel Afectado

20 de septiembre 2016  Avenida Alejandro de la Cruz Saucedo y calle agua Responsable
marina

27 de noviembre 2016 Carretera 3 estatal y calle tierra y libertad Afectado

27 de diciembre 2016 Calle Barberena Vega Responsable

Fuente: Elaboracion propia, informacion Seguridad Publica Municipio de Jesus Maria.

Anexo Imagen 1 Caida en trabajo de campo
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Fuente: Elaboracion propia, informacion t‘rabajo de campo.

Anexo Imagen 2 Resultado de caida en trabajo de campo

Fuente: Elaboracion propia, informacion trabajo de campo.
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Anexo Tabla 3 Oferta actual de infraestructura ciclista en las principales vialidades de

area de estudio

VARIABLE

Longitud vial.
Seccion total

Tipo de circulacion
Long inf. ciclista
Tipo de vialidad

Ancho de carril
Tipo de terreno
indice de rugosidad

Estado fisico

VARIABLE

Longitud vial.
Seccién total
Tipo de circulacion

Long inf. ciclista

Tipo de vialidad
Ancho de carril
Tipo de terreno
indice de rugosidad

Estado fisico

VARIABLE

Longitud vial.

Seccién total

BULEVARD PASO
DE LOS
CHICAHUALES

3.2 kilébmetros

40 metros

Doble sentido

2.47 kilometros
Andador peatonal y
ciclista

2.5 metros

Plano

9 mm/m

Malo

AVENIDA

UNIVERSIDAD
4.96 kilometros
35 metros
Doble sentido
0.99 Kilémetros (En un
solo sentido)
Ciclocarril
1.5 metros
Plano
2 mm/m

Bueno

AV. SIGLO XXI

15.02 kil6metros

37 metros

VARIABLE

Longitud vial.
Seccion total
Tipo de circulacion

Long inf. ciclista

Tipo de vialidad

Ancho de carril
Tipo de terreno
indice de rugosidad

Estado fisico

VARIABLE

Longitud vial.
Seccidn total
Tipo de circulacion

Long inf. ciclista

Tipo de vialidad
Ancho de carril
Tipo de terreno
indice de rugosidad

Estado fisico

VARIABLE

Longitud vial.

Seccién total

AVENIDA
UNIVERSIDAD
4.96 kilometros

35 metros

Doble sentido
1.59 kilébmetros (4.96
km)
Andador peatonal y
ciclista

2.5 metros

Plano
9 mm/m
Malo

AV. EUGENIO GARZA
SADA

5.22 kildbmetros

30 metros

Doble sentido

Sin infraestructura

No aplica
No aplica
Plano

No aplica

No aplica

AV. ALEJANDRO DE
LA CRUZ
8.37 kilémetros

35 metros
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Tipo de circulacion
Long inf. ciclista

Tipo de vialidad

Ancho de carril
Tipo de terreno
indice de rugosidad

Estado fisico

VARIABLE

Longitud vial.
Secciodn total

Tipo de circulacion
Long inf. ciclista
Tipo de vialidad
Ancho de carril
Tipo de terreno
indice de rugosidad
Estado fisico

VARIABLE

Longitud vial.
Seccién total

Tipo de circulacion
Long inf. ciclista
Tipo de vialidad
Ancho de carril
Tipo de terreno
indice de rugosidad

Estado fisico

VARIABLE

Longitud vial.

Seccién total

Doble sentido

5.24 Kilébmetros
Andador peatonal y
ciclista

3 metros

Inclinado

4 mm/m

Regular

AV. ARROYO DEL
MOLINO
5.02 kilometros
28 metros
Doble sentido
Sin infraestructura
No aplica
No aplica
Plano
No aplica

No aplica

AV. SAN LORENZO

0.76 kilbmetros
28 metros

Doble sentido

Sin infraestructura
No aplica

No aplica

Plano

No aplica

No aplica

CALLE EMILIANO
ZAPATA
1.42 kilbmetros

12 metros

Tipo de circulacion
Long inf. ciclista

Tipo de vialidad

Ancho de carril
Tipo de terreno
indice de rugosidad

Estado fisico

VARIABLE

Longitud vial.
Seccidn total

Tipo de circulacion
Long inf. ciclista
Tipo de vialidad
Ancho de carril
Tipo de terreno
indice de rugosidad
Estado fisico

VARIABLE

Longitud vial.
Seccidn total

Tipo de circulacién
Long inf. ciclista
Tipo de vialidad
Ancho de carril
Tipo de terreno
indice de rugosidad

Estado fisico

VARIABLE

Longitud vial.

Seccidn total

Doble sentido

1.73 Kilémetros
Andador peatonal y
ciclista

2.5 metros

Plano

4 mm/m

Regular

CALLE CARMEN

BRISENO

0.59 kilometros

14 metros

Un solo sentido

Sin infraestructura

No aplica

No aplica

Plano

No aplica

No aplica

AV. CONSTITUCION

J.M.

1.52 kilbmetros

28 metros

Doble sentido

Sin infraestructura

No aplica

No aplica

Plano

No aplica

No aplica

CALLE GUADALUPE
VICTORIA
1.08 kilbmetros

15 metros
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Tipo de circulacion
Long inf. ciclista
Tipo de vialidad
Ancho de carril
Tipo de terreno
indice de rugosidad

Estado fisico

VARIABLE

Longitud vial.
Seccidn total

Tipo de circulacion
Long inf. ciclista
Tipo de vialidad
Ancho de carril
Tipo de terreno
indice de rugosidad

Estado fisico

VARIABLE

Longitud vial.
Seccién total

Tipo de circulacion
Long inf. ciclista
Tipo de vialidad
Ancho de carril
Tipo de terreno
indice de rugosidad

Estado fisico

VARIABLE

Longitud vial.

Doble sentido

Sin infraestructura
No aplica

No aplica

Plano

No aplica

No aplica

BULEVARD
CHICHIMECO
8.79 kilbmetros
35 metros
Doble sentido
Sin infraestructura
No aplica
No aplica
Plano
No aplica

No aplica

CARRETERA SAN
ANTONIO DE LOS
HORCONES-
MARGARITAS
5.81 kilbmetros
28 metros
Doble sentido
Sin infraestructura
No aplica
No aplica
Plano
No aplica

No aplica

AV. MARGARITAS

2.09 kildbmetros

Tipo de circulacion
Long inf. ciclista
Tipo de vialidad
Ancho de carril
Tipo de terreno
indice de rugosidad

Estado fisico

VARIABLE

Longitud vial.
Seccidn total

Tipo de circulacion
Long inf. ciclista
Tipo de vialidad
Ancho de carril
Tipo de terreno
indice de rugosidad

Estado fisico

VARIABLE

Longitud vial.
Seccibn total

Tipo de circulacion
Long inf. ciclista
Tipo de vialidad
Ancho de carril
Tipo de terreno
indice de rugosidad

Estado fisico

VARIABLE

Longitud vial.

Un solo sentido
Sin infraestructura
No aplica

No aplica

Plano

No aplica

No aplica

AV. CHICHIMECO

1.21 kilébmetros
30 metros

Doble sentido

Sin infraestructura
No aplica

No aplica

Plano

No aplica

No aplica

CARRETERA PASO
BLANCO-MARAVILLAS

4.16 kilometros
40 metros

Doble sentido

Sin infraestructura
No aplica

No aplica

Plano

No aplica

No aplica

PROLONGACION
INDEPENDENCIA
10.01 kilémetros
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Seccidn total

Tipo de circulacion
Long inf. ciclista
Tipo de vialidad
Ancho de carril
Tipo de terreno
indice de rugosidad

Estado fisico

VARIABLE

Longitud vial.
Secciodn total

Tipo de circulacion
Long inf. ciclista
Tipo de vialidad
Ancho de carril
Tipo de terreno
indice de rugosidad
Estado fisico

VARIABLE

Longitud vial.
Seccién total

Tipo de circulacion
Long inf. ciclista
Tipo de vialidad
Ancho de carril
Tipo de terreno
indice de rugosidad

Estado fisico

VARIABLE

Longitud vial.

Seccién total

15 metros

Doble sentido

Sin infraestructura
No aplica

No aplica

Plano

No aplica

No aplica

CARRETERA 45
FEDERAL
16.51 kilébmetros
40 metros
Doble sentido
Sin infraestructura
No aplica
No aplica
Plano
No aplica

No aplica

AV. PASEO DE AGS

1.35 kilémetros
30 metros

Doble sentido

Sin infraestructura
No aplica

No aplica

Plano

No aplica

No aplica

AV. CANAL
INTERCEPTOR
3.56 kilbmetros

40 metros

Seccidn total

Tipo de circulacion
Long inf. ciclista
Tipo de vialidad
Ancho de carril
Tipo de terreno
indice de rugosidad

Estado fisico

VARIABLE

Longitud vial.
Seccidn total

Tipo de circulacion
Long inf. ciclista
Tipo de vialidad
Ancho de carril
Tipo de terreno
indice de rugosidad
Estado fisico

VARIABLE

Longitud vial.
Seccidn total

Tipo de circulacién
Long inf. ciclista
Tipo de vialidad
Ancho de carril
Tipo de terreno
indice de rugosidad

Estado fisico

VARIABLE

Longitud vial.

Seccidn total

40 metros

Doble sentido

Sin infraestructura
No aplica

No aplica

Plano

No aplica

No aplica

PROLONGACION
ZARAGOZA
8.35 kilometros
40 metros
Doble sentido
Sin infraestructura
No aplica
No aplica
Plano
No aplica

No aplica

AV.
AGUASCALIENTES
8.30 kilbmetros
45 metros
Doble sentido
Sin infraestructura
No aplica
No aplica
Plano
No aplica

No aplica

AV. CIRUNVALACION
NORTE
4.00 kildmetros

38 metros
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Tipo de circulacion Doble sentido Tipo de circulacion Doble sentido

Long inf. ciclista Sin infraestructura Long inf. ciclista Sin infraestructura

Tipo de vialidad No aplica Tipo de vialidad No aplica

Ancho de carril No aplica Ancho de carril No aplica

Tipo de terreno Plano Tipo de terreno Plano

indice de rugosidad  No aplica indice de rugosidad No aplica

Estado fisico No aplica Estado fisico No aplica

VARIABLE AV. LUIS DONALDO VARIABLE AV. CONSTITUCION

COLOSIO AGS.

Longitud vial. 2.88 kilobmetros Longitud vial. 7.51 kildbmetros

Seccion total 35 metros Seccion total 30 metros

Tipo de circulacion Doble sentido Tipo de circulacion Doble sentido

Long inf. ciclista Sin infraestructura Long inf. ciclista 0.81 kilometros

Tipo de vialidad No aplica Tipo de vialidad Ciclovia

Ancho de carril No aplica Ancho de carril 2.5 metros

Tipo de terreno Plano Tipo de terreno Plano

indice de rugosidad No aplica indice de rugosidad 4 mm/m

Estado fisico No aplica Estado fisico Regular

VARIABLE AV. GUADALUPE GLZ
Longitud vial. 1.99 kilbmetros
Seccion total 30 metros

Tipo de circulacion Doble sentido

Long inf. ciclista Sin infraestructura
Tipo de vialidad No aplica

Ancho de carril No aplica

Tipo de terreno Plano

indice de rugosidad No aplica

Estado fisico No aplica

Fuente: Elaboracion propia, informacion trabajo de campo.
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Anexo Imagen 3 Tamafio del arroyo vehicular en la ciudad de Aguascalientes

Fuente: Elaboracion propia, informacion trabajo de campo.
Zona Universidad
Av. Arroyo del Molino

Sobre la avenida Arroyo del Molino, se implementara una ciclovia a cada sentido de
circulacion en los 5.02 kildmetros que comprende dicha via, delimitada con sefialética
horizontal y bollas rectangulares al margen que colinde con el arroyo vehicular, asi como

sefialética vertical en cada interseccion.

Anexo Tabla 4 Analisis Av. Arroyo del Molino

Concepto Monto Unitario Total
Delimitacion de sefalética horizontal con mano $30.00 metro lineal $301,200.00
de obra

Bolla rectangular con ojo de gato (a cada metro) $85.00 c/u $853,400.00
y con mano de obra

Senfialética vertical (6 intersecciones) $4,500.00 c/u $54,000.00
Total $1,208,600.00

Fuente: Elaboracion propia.
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Anexo Imagen 4 Situacion con proyecto Av. Arroyo del Molino

Av. Eugenio Garza Sada

Fuente: Elaboracion propia.

Sobre la avenida Eugenio Garza Sada, se implementara una ciclovia a cada sentido de

circulaciéon en los 5.22 kilometros que comprende la vialidad, delimitada con sefalética

horizontal y bollas rectangulares al margen que colinde con el arroyo vehicular, asi como

sefialética vertical en cada interseccion.

Anexo Tabla 5 Andlisis Av. Eugenio Garza Sada

Concepto

Delimitacion de sefalética horizontal con
mano de obra

Bolla rectangular con ojo de gato (a cada
metro) y con mano de obra

Sefialética vertical (8 intersecciones)
Total

Monto Unitario
$30.00 metro lineal

$85.00 c/u

$4,500.00 c/u

Total
$313,200.00

$887,400.00

$72,000.00
$1,272,600.00

Fuente: Elaboracion propia.
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Anexo Imagen 5 Situacion con proyecto Av. Eugenio Garza Sada
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Fuente: Elaboracion propia.

Bulevar Paseo de los Chicahuales

Sobre el Bulevar Paseo de los Chicahuales, se implementara una ciclovia en cada sentido
de circulacién en los 3.20 kildmetros que comprende la vialidad, delimitada con sefialética
horizontal y bollas rectangulares al margen que colinde con el arroyo vehicular, asi como

sefalética vertical en cada interseccion.

Anexo Tabla 6 Analisis Bulevar Paseo de los Chicahuales

Concepto Monto Unitario Total

Delimitacion de sefalética $30.00 metro lineal $518,400.00
horizontal con mano de obra

Bolla rectangular con ojo de $85.00 c/u $1,468,800.00

gato (a cada metro) y con

mano de obra

Sefialética vertical (6 $4,500.00 c/u $54,000.00
intersecciones)
Total $2,041,200.00

Fuente: Elaboracion propia.
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Anexo Imagen 6 Situacién con proyecto Bulevar Paseo de los Chicahuales

EEEGENGE V3N B

Fuente: Elaboracion propia.

Av. Aguascalientes

Sobre la avenida Aguascalientes Norte, se implementara una ciclovia a cada sentido de
circulacion en los 8.30 kilometros que se encuentran en el &rea de estudio, delimitada con
sefalética horizontal y bollas rectangulares al margen que colinde con el arroyo vehicular,

asi como sefalética vertical en cada interseccion.

Anexo Tabla 7 Andlisis Av. Aguascalientes

Concepto Monto Unitario Total
Delimitacion de sefialética $30.00 metro lineal $498,000.00
horizontal con mano de obra

Bolla rectangular con ojo de gato (a $85.00 c/u $1,411,000.00
cada metro) y con mano de obra

Sefialética vertical (7 $4,500.00 c/u $63,000.00
intersecciones)

Total $1,523,800.00

Fuente: Elaboracion propia.

Anexo Imagen 7 Situacion con proyecto Av. Aguascalientes

=2

Fuente: Elaboracion propia.
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JM Centro
Av. Alejandro de la Cruz Saucedo

Sobre la avenida Alejandro de la Cruz Saucedo, se implementara una ciclovia a cada
sentido de circulacién en los 8.37 kilbmetros que comprende dicha vialidad, delimitada por
sefalética horizontal y bollas rectangulares al margen que colinde con el arroyo vehicular,

asi como sefalética vertical en cada interseccion.

Anexo Tabla 8 Andlisis Av. Alejandro de la Cruz

Concepto Monto Unitario Total
Delimitacion de sefalética $30.00 metro lineal $103,800.00
horizontal con mano de obra

Bolla rectangular con ojo de $85.00 c/u $294,100.00

gato (a cada metro) y con
mano de obra

Sefialética vertical (14 $4,500.00 c/u $126,000.00
intersecciones)
Total $523,900.00

Fuente: Elaboracion propia.

Anexo Imagen 8 Situacién con proyecto Av. Alejandro de la Cruz Saucedo

Fuente: Elaboracion propia.

Av. San Lorenzo

Sobre la avenida San Lorenzo, se implementara una ciclovia a cada sentido de circulacion

en los 0.76 kilbmetros que comprende la vialidad, delimitada con sefialética horizontal y
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bollas rectangulares al margen que colinde con el arroyo vehicular, asi como sefalética

vertical en cada interseccion.

Anexo Tabla 9 Analisis Av. San Lorenzo

Concepto Monto Unitario Total
Delimitacion de sefalética horizontal con mano de  $30.00 metro lineal $45,600.00
obra

Bolla rectangular con ojo de gato (a cada metro) y $85.00 c/u $129,200.00
con mano de obra

Sefialética vertical (3 intersecciones) $4,500.00 c/u $27,000.00
Total $201,800.00

Fuente: Elaboracion propia.

Anexo Imagen 9 Situacién con proyecto Av. San Lorenzo
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Fuente: Elaboracion propia.

Calle Carmen Brisefo

Sobre la calle Carmen Brisefio, se implementara una ciclovia en un solo sentido de
circulaciéon en los 0.59 kilbmetros que comprende la vialidad, delimitada con sefialética
horizontal y bollas rectangulares al margen que colinde con el arroyo vehicular, asi como

sefalética vertical en cada interseccion.
Anexo Tabla 10 Andlisis Calle Carmen Brisefio

Concepto Monto Unitario Total
Delimitacién de sefalética horizontal $30.00 metro lineal $17,700.00

con mano de obra
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Bolla rectangular con ojo de gato (a $85.00 c/u $50,150.00
cada metro) y con mano de obra

Sefialética vertical (3 intersecciones) $4,500.00 c/u $13,500.00
Total $81,350.00

Fuente: Elaboracion propia.

Anexo Imagen 10 Situacién con proyecto Calle Carmen Brisefio

Fuente: Elaboracion propia.
Av. Constitucion Jesus Maria

Sobre la avenida Constitucién del municipio de Jesus Maria, se implementaré una ciclovia
a cada sentido de circulacion en los 1.52 kilbmetros que comprende la vialidad, delimitada
con sefalética horizontal y bollas rectangulares al margen que colinde con el arroyo

vehicular, asi como sefalética vertical en cada interseccion.
Anexo Tabla 11 Andlisis Av. Constitucion Jesus Maria

Concepto Monto Unitario Total

Delimitacion de sefalética $30.00 metro lineal $91,200.00
horizontal con mano de obra

Bolla rectangular con ojo de $85.00 c/u $258,400.00
gato (a cada metro) y con

mano de obra

Senfialética vertical 3 $4,500.00 c/u $27,000.00
intersecciones)
Total $376,600.00

Fuente: Elaboracion propia.

117



Anexo Imagen 11 Situacion con proyecto Av. Constitucion Jesus Maria

Calle Emiliano Zapata
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Fuente: Elaboracion propia.

Sobre la calle Emiliano Zapata, se implementara una ciclovia en los 1.42 kilémetros que

comprende la vialidad, delimitada con sefalética horizontal y bollas rectangulares al margen

gue colinde con el arroyo vehicular, asi como sefialética vertical en cada interseccion.

Anexo Tabla 12 Analisis Calle Emiliano Zapata

Concepto

Delimitacion de sefalética
horizontal con mano de obra
Bolla rectangular con ojo de
gato (a cada metro) y con
mano de obra

Sefialética vertical (5
intersecciones)

Total

Monto Unitario
$30.00 metro lineal

$85.00 c/u

$4,500.00 c/u

Total

$42,600.00

$120,700.00

$22,500.00

$185,800.00

Fuente: Elaboracion propia.
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Anexo Imagen 12 Situacion con proyecto Calle Emiliano Zapata

Fuente: Elaboracion propia.
Calle Guadalupe Victoria

Sobre la calle Guadalupe Victoria, se implementard una ciclovia en los 1.08 kilbmetros que
comprende la vialidad, delimitada con sefalética horizontal y bollas rectangulares al margen

gue colinde con el arroyo vehicular, asi como sefialética vertical en cada interseccion.
Anexo Tabla 13 Analisis Calle Guadalupe Victoria

Concepto Monto Unitario Total
Delimitacion de sefialética horizontal con $30.00 metro lineal $32,400.00

mano de obra

Bolla rectangular con ojo de gato (a cada $85.00 c/u $91,800.00
metro) y con mano de obra

Senfalética vertical (4 intersecciones) $4,500.00 c/u $18,000.00
Total $142,200.00

Fuente: Elaboracion propia.
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Anexo Imagen 13 Situacion con proyecto Calle Guadalupe Victoria

Fuente: Elaboracion propia.

Aguascalientes
Av. Convencion de 1914

Sobre la Av. Convencién de 1914, se implementara una ciclovia en cada sentido de
circulacion en los 4.00 kilbmetros que comprende la vialidad, delimitada con sefialética
horizontal y bollas rectangulares al margen que colinde con el arroyo vehicular, asi como
sefalética vertical en cada interseccion.

Anexo Tabla 14 Andlisis Av. Convencion de 1914

Concepto Monto Unitario Total

Delimitacion de sefalética $30.00 metro lineal $240,000.00
horizontal con mano de obra

Bolla rectangular con ojo de $85.00 c/u $680,000.00
gato (a cada metro) y con

mano de obra

Sefialética vertical (7 $4,500.00 c/u $63,000.00
intersecciones)

Total $983,000.00

Fuente: Elaboracion propia.
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Anexo Imagen 14 Situacion con proyecto Av. Convencion de 1914
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Fuente: Elaboracion propia.
Oriente
Av. Canal Interceptor

Sobre la avenida Canal Interceptor, se implementara una ciclovia a cada sentido de
circulacion en los 3.56 kildbmetros que comprende la vialidad, delimitada con sefialética
horizontal y bollas rectangulares al margen que colinde con el arroyo vehicular, asi como

sefialética vertical en cada interseccion.

Anexo Tabla 15 Analisis Av. Canal Interceptor

Concepto Monto Unitario Total

Delimitacion de sefalética $30.00 metro lineal $213,600.00
horizontal con mano de obra

Bolla rectangular con ojo de $85.00 c/u $605,200.00

gato (a cada metro) y con
mano de obra

Sefialética vertical (7 $4,500.00 c/u $63,000.00
intersecciones)
Total $881,800.00

Fuente: Elaboracion propia.
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Anexo Imagen 15 Situacion con proyecto Av. Canal Interceptor

Fuente: Elaboracion propia.

San Pedro

Carretera Maravillas Paso Blanco

Sobre la Carretera Maravillas Paso Blanco, se implementara una ciclovia en cada sentido
de circulacioén en los 4.16 kilometros que comprende la vialidad, delimitada con sefialética
horizontal y bollas rectangulares al margen que colinde con el arroyo vehicular, asi como
sefalética vertical en cada interseccion.

Anexo Tabla 16 Andlisis Carretera Maravillas Paso Blanco

Concepto Monto Unitario Total

Delimitacion de sefalética $30.00 metro lineal $249,600.00
horizontal con mano de obra

Bolla rectangular con ojo de $85.00 c/u $707,200.00
gato (a cada metro) y con

mano de obra

Sefialética vertical (6 $4,500.00 c/u $54,000.00
intersecciones)
Total $1,010,800.00

Fuente: Elaboracion propia.
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Anexo Imagen 16 Situacion con proyecto Carretera Maravillas Paso Blanco
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Fuente: Elaboracion propia
Carretera San Antonio de los Horcones Margaritas

Sobre la Carretera San Antonio de los Horcones Margaritas, se implementara una ciclovia
en cada sentido de circulacion en los 5.81 kilometros que comprende la vialidad, delimitada
con sefalética horizontal y bollas rectangulares al margen que colinde con el arroyo

vehicular, asi como sefalética vertical en cada interseccion.

Anexo Tabla 17 Analisis Carretera San Antonio de los Horcones Margaritas

Concepto Monto Unitario Total

Delimitacion de sefalética $30.00 metro lineal $348,600.00
horizontal con mano de obra

Bolla rectangular con ojo de $85.00 c/u $987,700.00

gato (a cada metro) y con
mano de obra

Sefialética vertical (10 $4,500.00 c/u $90,000.00
intersecciones)
Total $1,426,300.00

Fuente: Elaboracion propia.
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Anexo Imagen 17 Situacion con proyecto Carretera San Antonio de los Horcones Margarita

Federal 45

Carretera Federal 45

Fuente: Elaboracion propia.

Sobre la carretera Federal 45, se implementara una ciclovia a cada sentido de circulacion

en los 16.51 kildbmetros que comprende la vialidad, delimitada con sefalética horizontal y

bollas rectangulares al margen que colinde con el arroyo vehicular, asi como sefalética

vertical en cada interseccion.

Anexo Tabla 18 Andlisis Carretera Federal 45

Concepto

Delimitacion de sefalética
horizontal con mano de obra
Bolla rectangular con ojo de
gato (a cada metro) y con
mano de obra

Sefialética vertical (a0
intersecciones)

Total

Monto Unitario
$30.00 metro lineal

$85.00 c/u

$4,500.00 c/u

Total

$990,600.00

$2,806,700.00

$90,000.00

$3,887,300.00

Fuente: Elaboracion propia.
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Anexo Imagen 18 Situacion con proyecto Carretera Federal 45

Fuente: Elaboracion propia.

Av. Margaritas

Sobre la avenida Margaritas, se implementara una ciclovia de doble sentido en los 2.09
kilbmetros que comprende la vialidad, delimitada con sefialética horizontal y bollas
rectangulares al margen que colinde con el arroyo vehicular, asi como sefalética vertical

en cada interseccion.
Anexo Tabla 19 Andlisis Av. Margaritas

Concepto Monto Unitario Total

Delimitacion de sefalética $60.00 metro lineal $125,400.00
horizontal con mano de obra

(doble sentido)

Bolla rectangular con ojo de $85.00 c/u $177,650.00
gato (a cada metro) y con

mano de obra

Sefialética vertical (4 $4,500.00 c/u $18,000.00
intersecciones)
Total $321,050.00

Fuente: Elaboracion propia.
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Anexo Imagen 19 Situacion con proyecto Av. Margaritas
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Fuente: Elaboracion propia.

Av. Paseo de Aguascalientes

Sobre av. Paseo de Aguascalientes, se implementara una ciclovia en cada sentido de
circulacion en los 1.35 kilbmetros que comprende la vialidad, delimitada con sefialética
horizontal y bollas rectangulares al margen que colinde con el arroyo vehicular, asi como
sefalética vertical en cada interseccion.

Anexo Tabla 20 Andlisis Av. Paseo de Aguascalientes

Concepto Monto Unitario Total

Delimitacion de sefalética $30.00 metro lineal $81,000.00
horizontal con mano de obra

Bolla rectangular con ojo de $85.00 c/u $229,500.00
gato (a cada metro) y con

mano de obra

Senfialética vertical 3 $4,500.00 c/u $27,000.00
intersecciones)
Total $337,500.00

Fuente: Elaboracion propia.
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Anexo Imagen 20 Situacion con proyecto Av. Paseo de Aguascalientes
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Fuente: Elaboracion propia.

Av. Prolongacion Independencia

Sobre la Av. Prolongacion Independencia, se implementaré una ciclovia en cada sentido de
circulacién en los 10.01 kilbmetros que comprende la vialidad, delimitada con sefialética
horizontal y bollas rectangulares al margen que colinde con el arroyo vehicular, asi como

sefalética vertical en cada interseccion.
Anexo Tabla 21 Andlisis Av. Prolongacion Independencia

Concepto Monto Unitario Total

Delimitacion de sefialética $30.00 metro lineal $600,600.00
horizontal con mano de obra

Bolla rectangular con ojo de $85.00 c/u $1,701,700.00
gato (a cada metro) y con

mano de obra

Sefialética vertical (14 $4,500.00 c/u $126,000.00
intersecciones)
Total $2,428,300.00

Fuente: Elaboracion propia.
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Anexo Imagen 21 Situacion con proyecto Av. Prolongacion Independencia
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Fuente: Elaboracion propia.

Av. Prolongacion I. Zaragoza

Sobre la Av. Prolongacion |. Zaragoza, se implementara una ciclovia en cada sentido de
circulacion en los 8.35 kildbmetros que comprende la vialidad, delimitada con sefalética
horizontal y bollas rectangulares al margen que colinde con el arroyo vehicular, asi como

sefalética vertical en cada interseccion.
Anexo Tabla 22 Andlisis Av. Prolongacion I. Zaragoza

Concepto Monto Unitario Total

Delimitacion de sefalética $30.00 metro lineal $501,000.00
horizontal con mano de obra

Bolla rectangular con ojo de $85.00 c/u $1,419,500.00
gato (a cada metro) y con

mano de obra

Sefialética vertical (12 $4,500.00 c/u $108,000.00
intersecciones)
Total $2,028,500.00

Fuente: Elaboracion propia.
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Anexo Imagen 22 Situacion con proyecto Av. Prolongacion |. Zaragoza
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Fuente: Elaboracion propia.

Poniente
Av. Siglo XXI

Sobre la Av. Siglo XXI, se implementara una ciclovia en cada sentido de circulacion en los
15.02 kilometros que comprende la vialidad, delimitada con sefialética horizontal y bollas
rectangulares al margen que colinde con el arroyo vehicular, asi como sefalética vertical

en cada interseccion.
Anexo Tabla 23 Analisis Av. Siglo XXI

Concepto Monto Unitario Total

Delimitacion de sefalética $30.00 metro lineal $901,200.00
horizontal con mano de obra

Bolla rectangular con ojo de $85.00 c/u $2,553,400.00
gato (a cada metro) y con

mano de obra

Sefialética vertical (20 $4,500.00 c/u $180,000.00
intersecciones)
Total $3,634,600.00

Fuente: Elaboracion propia.
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Anexo Imagen 23 Situacion con proyecto Av. Siglo XXI

Fuente: Elaboracion propia.

Anexo Tabla 24 Costos totales de infraestructura ciclista por vialidad y zona

Zona
Centro JM

JM Norte

San Pedro

Federal 45

Vialidad
Alejandro de la
Cruz

San Lorenzo
Carmen Brisefio
Constitucion JM
Emiliano Zapata
Guadalupe

Victoria

Total

B. El Chichimeco
A. El Chichimeco

Total

Maravillas Paso
Blanco
San Antonio de

los H. Margaritas

Total

Federal 45
Margaritas
Paseos de Ags.
Prol.

Independencia

Costo
$523,900.00

$201,800.00

$81,350.00
$376,600.00
$185,800.00
$142,200.00

$1,511,650.00
$2,093,700.00
$296,300.00

$2,390,000.00
$1,010,800.00

$1,426,300.00

$2,437,100.00
$3,887,300.00
$321,050.00
$337,500.00
$2,428,300.00

IVA
$83,824.00

$32,288.00
$13,016.00
$60,256.00
$29,728.00
$22,752.00

$241,864.00
$334,992.00
$47,408.00

$382,400.00
$161,728.00

$228,208.00

$389,936.00
$621,968.00
$51,368.00
$54,000.00
$388,528.00

Total (sin IVA)

$440,076.00

$169,512.00

$68,334.00
$316,344.00
$156,072.00
$119,448.00

$1,269,786.00
$1,758,708.00
$248,892.00

$2,007,600.00
$849,072.00

$1,198,092.00

$2,047,164.00
$3,265,332.00
$269,682.00
$283,500.00
$2,039,772.00
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Prol. Zaragoza
Total
Universidad Universidad
Arroyo del
Molino
Eugenio Garza
Sada
Paseo de los
Chicahuales
Aguascalientes
Total
Oriente Canal Interceptor
Total

Aguascalientes Convencién de

1914
Total
Poniente Siglo XXI
Total
TOTAL

Cruceros peligrosos

$2,028,500.00
$9,002,650.00

$1,203,800.00

$1,208,600.00

$1,272,600.00

$2,041,200.00

$1,523,800.00
$7,250,000.00
$881,800.00
$881,800.00
$983,000.00

$983,000.00
$3,634,600.00

$3,634,600.00

$28,090,800.00

$324,560.00
$1,440,424.00

$192,608.00

$193,376.00

$203,616.00

$326,592.00

$243,808.00
$1,160,000.00
$141,088.00
$141,088.00
$157,280.00

$157,280.00
$581,536.00

$581,536.00

$4,494,528.00

$1,703,940.00
$7,562,226.00

$1,011,192.00

$1,015,224.00

$1,068,984.00

$1,714,608.00

$1,279,992.00
$6,090,000.00
$740,712.00
$740,712.00
$825,720.00

$825,720.00
$3,053,064.00

$3,053,064.00

$23,596,272.00

Fuente: Elaboracion propia.

Dentro del area de estudio se prevé la adecuacion de 46 cruceros con alto indice de

circulacion, dichos cruceros son los siguientes:

Av.
Av
Av.
Av.
Av.
Av.
Av.
Av.

© © N o g bk~ 0D PRE

Alejandro de la Cruz y Av. Constitucion

Alejandro de la Cruz y Av. Siglo XXI

Siglo XXI'y Prolongacién Zaragoza

. Alejandro de la Cruz y Prolongacion Julio Cadena

Alejandro de la Cruz y Bulevar El Chichimeco
Alejandro de la Cruz y Av. Eugenio Garza Sada
Alejandro de la Cruz y Bulevar Paseo de los Chicahuales

Siglo XXI 'y Carretera Paso Blanco — Maravillas

Bulevar El Chichimeco y Carretera Don Quijote de la Mancha
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10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.
17.
18.
19.
20.
21.
22.
23.
24.
25.
26.
27.
28.
29.
30.
31.
32.
33.
34.
35.
36.
37.
38.
39.
40.
41.
42.

Bu

levar El Chichimeco y Av. El Chichimeco

Carretera San Antonio de los H. — Margaritas y Carretera Paso Blanco — Maravillas

Av. Margaritas y Carretera San Antonio de los H. - Margaritas

Carretera San Antonio de los H. — Margaritas y Carretera Federal Niumero 45

Av
Av
Av
Av
Av
Av
Bu

. Paseos de Aguascalientes y Prolongacion Independencia

. Paseos de Aguascalientes y Carretera Federal NUmero 45

. Siglo XXI y Prolongacién Independencia

. Siglo XXI y Carretera Federal Numero 45

. Siglo XXI y Prolongacion Constitucion

. Eugenio Garza Sada y Av. Arroyo del Malino
levar Paseo de los Chicahuales

Prolongacion Zaragoza y Av. Arroyo del Molino

Av
Av

Av.
Av.
Av.
Av.
Av.
Av.
Av.
Av.
Av.
Av.
Av.
Av.
Av.

. Arroyo del Molino y Prolongacion Independencia

. Universidad y Av. Luis Donaldo Colosio

Luis Donaldo Colosio y Prolongacion Zaragoza

Luis Donaldo Colosio y Prolongacion Independencia
Luis Donaldo Colosio y Carretera Federal Nimero 45
Pocitos y Av. Guadalupe Gonzélez

Guadalupe Gonzélez y Av. Aguascalientes
Universidad y Av. Aguascalientes

Aguascalientes y Prolongacion Zaragoza
Aguascalientes y Prolongacion Independencia
Aguascalientes y Av. Constitucion

Aguascalientes y Carretera Federal NiUmero 45
Guadalupe Gonzélez y Av. Universidad
Aguascalientes y Av. Canal Interceptor

Universidad y Av. Canal Interceptor

Prolongacion Zaragoza y Av. Canal Interceptor

Prolongacion Independencia y Av. Canal Interceptor

Carretera Federal NUmero 45 y Av. Canal Interceptor

Av
Av
Av

. Canal Interceptor y Av. Constitucion
. Fundicién y Av. Convencion de 1914

. Convencioén de 1914 y Av. Universidad
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43. Av. Convencion de 1914 y Prolongacion Zaragoza
44. Av. Convencion de 1914 y Prolongacion Independencia
45. Av. Convencion de 1914 y Carretera Federal NUmero 45

46. Av. Convencién de 1914 y Av. Constitucién
Nodos peligrosos

Ademas de los cruceros con alto indice de flujo vehicular, los puntos detectados en el
trabajo de campo en donde se registran accidentes con ciclistas involucradis se tienen que

trabajar a detalle para reducir los indices de incidencia sobre los mismos.

De tal manera, los nodos peligrosos y por tanto unidad de trabajo para el proyecto son los

siguientes:

Av. San Lorenzo y Calle Herndndez

Av. Siglo XXI y Av. Calzada Tierra Verde

Calle Julio Cadena y Calle Morelos

B. Paseo de los Chicahuales y Calle Carmen Brisefio

B. Paseo de los Chicahuales y Retorno frente Nogalera

Carretera Margaritas — San Antonio de los Horcones y Calle Violeta
Av. Alejandro de la Cruz y Calle Roman Loera

Av. Eugenio Garza Sada y Calle Champot6n

OF ORI 0RO GOSN DA

Calle San Miguel y Calle Julio Cadena
10. Av. Alejandro de la Cruz y Calle Agua Marina
11. Av. Paseo de las Maravillas y Calle José Lépez Portillo

12. Av. Circunvalacién Norte y Calle Libertad
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