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INTRODUCCION

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

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

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

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

Estos elementos permiten conocer las dinamicas de movilidad de las personas, misma que se
determiné en base a diversos estudios llevados a cabo con anterioridad que permitieron conocer y
estimar movimientos de origen-destino de la poblacién con lo que se logré definir una distribucién
modal para tipos de transporte, estas dinamicas, son un reflejo de las condiciones del desarrollo
urbano y facilidades ofrecidas a la poblacion a través de los diferentes modos de transporte. Para
contar con las caracteristicas que potencian o limitan la movilidad de las personas en los diferentes
modos de transporte se llevo a cabo un andlisis considerando la piramide la movilidad (peatonal,
bicicleta, transporte publico, transporte de mercancias, transporte privado y la movilidad fronteriza),
a través de este se obtiene un diagnéstico de la oferta y demanda de cada modo, en la Figura 1 se
muestran algunos aspectos.

Figura 1: Andlisis de oferta-demanda para cada modo de transporte

OFERTA DEMANDA
Niveles de accesibilidad y caminabilidad Viajes de corto alcance, destinos y el barrio
en funcién de las infraestructuras y de 15 min., espacios seguros y cémodos
distribucién de actividades urbanas adecuados al clima local

Rutas en la demanda del ciclista urbanc,
BICICLETA origenes y destinos, espacios seguros y
cémodos adecuados al clima local

Rutas formales y condiciones de la via
publica para la bici-inclusion

Rutas y paraderos, coberturas, Operacion optima y funcional del sistema.

accesibilidad al transparte, condiciones de TRPAlS\I[i’J\ggT[ Consideracion del viaje puerta-puerta. Red
operacién 8 congruente a origenes y destinos.

Rutas y condicicnes de la via publica para TRANSPORTE DE SISteTa de orgenes y destinos, horarlo§ Y

e S MERCANCIAS atencién a conflictos que generan los flujos

de carga.

Regulacion y control de la motorizacion,

Caracterizacion de la estructura vial . - - .
Y niveles de servicios y solucion a conflictos

condiciones para la conectividad PRIVADO : : )
viales, revertir la autodependencia
, - Cruces fronterizos, tiempos de espera,
Fuertos fronterizos y conectividad a la MOVILIDAD integracion modal de las garitas para todos
estructura de movilidad de la ciudad TRANSFRONTERIZA g 9 P

los modos de transporte (usuarios)

Fuente: IMIP, 2021.

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

Para validar y retroalimentar lo identificado y lo propuesto para cambiar el rumbo del desarrollo de la
ciudad se llevan a cabo una serie de talleres participativos virtuales en los que se detalla la
problematica y la solucién para cada modalidad de transporte. Estos talleres permiten fortalecer y
captar la visién de los diferentes sectores que inciden en la movilidad urbana: publico, privado y la
sociedad civil organizada. Llevados a cabo estos talleres, se establece la propuesta final de
estrategias y acciones para mejorar la movilidad urbana de todos los usuarios de la via colocando
como prioridad a los mas vulnerables, asi como los modos més eficientes y menos contaminantes.

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

1.2. Ambito de aplicacién

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

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

De acuerdo al PDUCP 2025 la ciudad se divide en 6 zonas con las siguientes caracteristicas:

Zona Oeste: Esta zona reviste especial interés por su liga al desarrollo industrial y tecnoldgico del
Centinela. Representa la reserva habitacional y el espacio urbano bajo el cual se liga funcionalmente
la ciudad con el nuevo polo productivo al poniente del centro de poblacién. Esta zona comprende los
Sectores A y B que comprenden el area de los “Santorales” y las colonias del poniente de la ciudad
respectivamente.

Zona Central: Es el centro urbano de la ciudad y la region que concentra servicios especializados y
elementos de identidad comunitaria. Por sus funciones y la dinamica de transformacién de la ciudad
constituye un espacio de reconversion urbana y reposicionamiento de usos y actividades. Esta Zona
esta conformada por el Sector C, que comprende la parte mas antigua de la ciudad, incluyendo el
Centro Histdrico, el Centro Civico, la Col. Nueva, Pueblo Nuevo, la Col. Baja California, entre otras
colonias.

Zona Este: Constituye un nuevo polo habitacional y de servicios ligados al comercio y al transporte
binacional, vinculados con la actividad de la Garita Oriente y el Aeropuerto Internacional. El costo del
suelo y sus ventajas de localizacién permiten promover su desarrollo a través de la coparticipacion
Gobierno-iniciativa privada, de tal forma que los rezagos actuales de las areas de vivienda existente
puedan solventarse paralelamente a la incorporacion de nuevos desarrollos con altos niveles de
urbanizacion.
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Zona Sureste: Concentra la actividad industrial y es el principal vinculo de la ciudad los espacios
productivos agricolas e industriales del Valle. Plantea hacia su interior la estructuracion y el
mejoramiento de la ocupacion habitacional actual y la integracion de nuevas reservas de alta
densidad. Compatibiliza los flujos de transporte local y regionales, privados y de carga. Esta Zona
comprende los Sectores: G, H, M, y N.

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

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

1.3. Marco juridico

En el marco juridico se integran las leyes, normas, planes y programas que inciden en la movilidad
y el transporte urbano, mismos que forman la base de la cual emanan las acciones para atender las
necesidades de las personas asentadas en el territorio con una vision holistica en la atencion de las
diversas situaciones. Para complementar este apartado se hizo una revision del Diagndstico
normativo en materia de movilidad (SEDATU-Deutsche Gesellschaft fir Internationale
Zusammenarbeit (GlZ) 2020), que desarrollo en conjunto México y Alemania y en el que se
establecen las distintas disposiciones en materia de movilidad aplicables en México.

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

1.3.1. Marco legal

El marco legal bajo el cual este instrumento sienta las bases para su desarrollo y bajo el cual las
propuestas tendran que establecerse para su aplicacion en la ciudad de Mexicali, deberan atender
la forma y distribucion en que la poblacion se asienta y se mueve en la ciudad; en funcién de los
requerimientos y las necesidades con el objetivo de determinar las caracteristicas actuales de las
formas de movilidad que actualmente se desarrollan en la ciudad de Mexicali y vista desde los grupos
gue la conforman. Por lo que a continuacion se recopilan y muestran la legislacion para delimitar los
alcances que el propio instrumento tendra.

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

Cuadro 1: Marco Juridico

Fecha de . . -
Nombre del Instrumento publicacion Vigencia Operatividad

Federal

Constituciéon Politica de los Estados Unidos Ref. 08/05/2020 N/A art. 1°; art. 4°; art. 11°; art.26° y; art.
Mexicanos 115° fracc. V.

Ley General de Asentamientos Humanos, Ref. N/A art. 1°; art. 3°; art. 4°; art. 6°; art. 11°;
Ordenamiento Territorial y Desarrollo 06/01/2020 art. 23°; art. 40°; art. 41°; art. 44°; art.
Urbano.
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Fecha de . . .
Nombre del Instrumento publicacién Vigencia Operatividad

51°; art. 59°; art. 70°; art. 71°; art. 72°;
art. 73°; art. 97°

Ley General Del Equilibrio Ecolégico y de la Ref. N/A art. 1°; art. 8° art. 110°; art. 112°

Proteccion al Ambiente 05/06/2018

Ley Federal Para Prevenir y Eliminar la Ref. N/A art 9°y; art 15° quéter

Discriminacion 21-06-2018

Ley General Para la Inclusion de las Ref. N/A art 2°; art 5°; art 6° art 12°; art 16°; art

Personas con Discapacidad 12-07-2018 17°; art 18°; art 199 art 27° art 42° y;
art 44°

Ley de los Derechos de las Personas Ref art. 1°; art 5°; art. 6° y; art. 20°.

Adultas Mayores 24-01-2020

Ley General de Salud Ref art. 118°; art 185°bis; art. 8° y; art. 10°.

01-06-2021

Estatal

Constitucion Politica del Estado Libre y Ref. 12/02/2021 N/A art. 7°; art. 11°; art. 49° y; art. 83°

Soberano de Baja California.

Ley de Desarrollo Urbano del Estado de Ref. N/A art. 1°; art. 3°; art. 6°; art. 10°; art. 11

Baja California. 25/08/2015 °; art. 12; art. 20; art. 32°; art. 41°; art.
53° art. 72° art. 74°; art. 147°; art.
149°y; art. 162°

Ley de Planeacion para el Estado de Baja Ref. 25/06/2008 N/A art. 1°; art. 2° art. 4°; art. 11°; y; art.

California 34°

Ley de proteccién al Ambiente para el Ref. N/A art. 10°%; art 113°

Estado de Baja California 12/02/2021

Ley de Movilidad y Transporte para el | 27/03/2020 N/A Tiene por objeto establecer las bases

Estado de Baja California y directrices generales para planificar,
regular, controlar, vigilar, gestionar la
movilidad, el transporte publico y
privado de personas y bienes en
todas sus modalidades, garantizando
las condiciones y derechos para el
desplazamiento de las personas de
manera segura, igualitaria,
sustentable y eficiente.

Ley de Prevencion, Mitigacion y Adaptacion Ref. 30/11/2018 N/A art 1°; art. 2°; art. 15°; art. 18°

del Cambio Climéatico para el Estado de

Baja California

Fuente: IMIP, 2021

1.3.2. Contexto de planeacion

En este apartado se identifican los instrumentos normativos que inciden y son referentes en la
planeacion y aplicacién de las vialidades y de los modos de transporte para el area de estudio que
es la ciudad de Mexicali. Por lo que, ademas de presentar cuales son cada uno de estos instrumentos
y su injerencia o relacion directa, también se presenta un analisis o consideraciones de las limitantes
gue se visualizan en su aplicacion.

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

Una manera de asegurar el trabajo de los objetivos es el hecho de que cada pais los retome y
proponga en el desarrollo de politicas publicas de aplicacion general; es por ello que actualmente el
Plan Nacional de Desarrollo 2019-2024 lo deja establecido en el Eje de Desarrollo Econémico bajo
el eje transversal de Territorio y Desarrollo Sostenible y; de la misma manera en el Programa
Sectorial de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano 2020-2024 bajo los objetivos de Ordenamiento
Territorial y Desarrollo Urbano.

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

a. Ambito global

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

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

11.2 De aqui a 2030, proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles, accesibles
y sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial, en particular mediante la ampliacién del
transporte publico, prestando especial atencion a las necesidades de las personas en situacion de
vulnerabilidad, las mujeres, los nifios, las personas con discapacidad y las personas de edad.

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

11.6 De aqui a 2030, reducir el impacto ambiental negativo per cépita de las ciudades, incluso
prestando especial atencion a la calidad del aire y la gestién de los desechos municipales y de otro
tipo

11.7 De aqui a 2030, proporcionar acceso universal a zonas verdes y espacios publicos seguros,
inclusivos y accesibles, en particular para las mujeres y los nifios, las personas de edad y las
personas con discapacidad

11.b De aqui a 2020, aumentar considerablemente el nimero de ciudades y asentamientos humanos
que adoptan e implementan politicas y planes integrados para promover la inclusién, el uso eficiente
de los recursos, la mitigacién del cambio climatico y la adaptacion a él y la resiliencia ante los
desastres, y desarrollar y poner en practica, en consonancia con el Marco de Sendai para la
Reduccion del Riesgo de Desastres 2015-2030, la gestion integral de los riesgos de desastre a todos
los niveles.

b. Ambito federal

Plan Nacional de Desarrollo (PND) 2019-2024

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

Eje general 3. Desarrollo econdmico: Este eje tiene como objetivo: incrementar la productividad y
promover el uso eficiente y responsable de los recursos para contribuir a un crecimiento econémico
equilibrado que garantice un desarrollo igualitario, incluyente, sostenible y a lo largo de todo el
territorio.

10


http://www.un.org/es/comun/docs/?symbol=A/70/1

P1 M U S Programa Integral de Movilidad
r EI’ _C iL . Urbana Sustentable
w B o de la ciudad de Mexicali

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

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

Eje transversal 3. Territorio y desarrollo sostenible: Resulta necesario promover politicas
publicas que contemplen un enfoque que articule el quehacer con el desarrollo basado en la
sostenibilidad econdmica, social y ambiental... asi como incorporar consideraciones territoriales
cuando se busca garantizar los derechos humanos y sociales en todos los niveles.

La incorporacién de este eje transversal, reconoce lo plasmado en la Constitucion Federal de los
articulos 42° al 48°, asi como la relevancia del medio ambiente sano previsto en el articulo 4°.

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

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

Objetivo 3. Desarrollo Urbano: Impulsar un habitat asequible, resiliente y sostenible, para avanzar
en la construccidon de espacios de vida para que todas las personas puedan vivir seguras y en
condiciones de igualdad.

c. Ambito Estatal

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

Politica publica 4. Desarrollo urbano y ordenamiento del territorio: tiene como objetivo general,
contribuir a un crecimiento econémico equilibrado y competitivo del Estado, mediante la dotacion de
infraestructura de comunicaciones y transporte.

4.1 Logistica transporte
4.3 Movilidad y transporte sustentable

1.4. Modelo actual: Prediagndstico

1.4.1. Situacion del desarrollo urbano y la movilidad

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

La ciudad de Mexicali se identifica con este proceso de crecimiento, por afios han prevalecido las
politicas que favorecen la movilidad en automdvil particular, asimismo otros factores como la
dispersion habitacional y la concentracion de actividades, la situacion territorial que nos ubica en la
franja fronteriza, y permite obtener un automovil a costos convenientes y la mala calidad del servicio
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de transporte publico han contribuido a formar en la poblaciéon una cultura de preferencia hacia el
automavil.

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

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

El concepto de movilidad se encuentra socialmente vinculado al servicio de transporte publico, ya
que por afios se ha buscado modernizar y hacer mas eficiente este medio, a través de estudios y
diversas acciones operativas, sin lograrse al momento y con una tendencia que continua a la baja.
Sin embargo, dichas acciones se han enfocado mayormente al mejoramiento casi exclusivo de los
vehiculos que ofrecen al servicio, dejando de lado, uno de los aspectos mas valiosos, que es el
usuario.

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

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

Asimismo, el servicio de transporte de alquiler por medio de plataformas digitales se ha ido
fortaleciendo, solucionando a la poblacién inquietudes de confiablidad y certeza, tanto en tiempos
como en costos de traslado. La poblacion ha optado por esta modalidad, ante un sistema de taxis
convencional adquirido en ruta, sitio o por llamada en donde los costos aplicados a la poblacién se
daban a tanteo y con cierta incertidumbre a la llegada del transporte solicitado, lo que dio apertura a
las nuevas ofertas de transporte, que no se encontraban contempladas en la reglamentacion.

Por otra parte, en relacion a la movilidad en bicicleta existen grupos civiles organizados que fomentan
su uso. Ademas de existir un importante uso de esta, como medio de transporte, en particular en el
sector de la industria. En 2014, el IMIP elaboré un estudio para definir una red de rutas para
infraestructura ciclista por medio de una encuesta origen-destino; misma en la que se identificé que
el factor que mas desmotiva a la poblacién a utilizarla, es la falta de infraestructura en la red vial
exclusiva para la bicicleta, es decir, el principal factor, es la inseguridad vial.

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

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

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

Actualmente, en la ciudad no existen politicas que promuevan e impulsen la vision nacional y estatal
respecto a ubicar a la persona como eje central para el desarrollo urbano. Las normas y reglamentos
actuales, promueven el desarrollo de infraestructura que prioriza el uso del automovil, asi como la
distribucion actual de usos de suelo y los limites de crecimiento urbano.

1.4.2. Administracion de la movilidad y el transporte

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

Cuadro 2: Atribuciones por dependencia

Orden de

Dependencia gobierno

Objeto de creacion

Planificar, regular, administrar, y gestionar la movilidad y el transporte
Estatal publico de personas y bienes en todas sus modalidades, garantizando las
condiciones y derechos para el desplazamiento de las personas de
manera segura, igualitaria, sustentable y eficiente.

Instituto de Movilidad
Sustentable del Estado de
Baja California (IMOS)

El art. 4° de su decreto de creacion, se enumeran las atribuciones que se le confieren comenzando por Formular, promover
y ejecutar las politicas publicas estatales de Movilidad Sustentable y Transporte.

Regular, promover y coordinar a las entidades publicas y privadas del
sector, alentando la participacion de la sociedad para que la aplicaciéon
Estatal de los recursos permita satisfacer las demandas de infraestructura de los
ndcleos de poblaciéon, de manera se logre el desarrollo ordenado y
sustentable de las comunidades urbanas y rurales del Estado.

Secretaria de Infraestructura,
Desarrollo Urbano y
Reordenamiento Territorial
(SIDURT)

Dentro de la subsecretaria de infraestructura gubernamental, social y productiva recaen las tres direcciones que tienen que
ver con la planeacion de estudios y proyectos viales, su programacion sectorial de los recursos y la construccion de estos.

Funciones orientadas a la administracion de los espacios ocupados por
la infraestructura, los equipamientos y sitios localizados en la via pablica.
Municipal Asi como coadyuvar con el Estado en la inspeccion y vigilancia del
transporte y transito en general (Art. 32 y Transitorios de la Ley de
Movilidad);

Sistema Municipal del
Transporte (SIMUTRA)

Su estructura operativa no cuenta con sustentabilidad financiera, la normatividad que rige su operacion requiere
actualizarse y carece de mecanismos formales de coordinacion.
Escasos resultados en el logro de un sistema de movilidad eficiente. Escasa planeacion y vinculacion.

Funciones de mantenimiento a vialidades (bacheo) y la sefializacién

Direccién de Obras Publica Municipal . L o S
horizontal y vertical incluyendo mantenimiento y reposicion.

Los recursos no alcanzan para mantener en 6ptimas condiciones el sefialamiento vial.

Acciones generalmente desvinculadas de la planeacion en movilidad; la coordinacién es deficiente para priorizar
(corredores de transporte, pensando en la piramide de priorizaciéon de la movilidad) y para actualizar dicho sefialamiento,
donde la operacion eficiente de la red vial lo requiera.
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Orden de

gobierno Objeto de creacion

Dependencia

Funciones de disefio de vialidades, control del transito peatonal y

vehicular, incluso en cierres viales por obras o contingencias, estudios y
Direccion de Administracion proyectos de vialidad e ingenieria de transito.

Urbana (deptos. Ingenieria de Operaci6on que determina criterios importantes para la movilidad.

transito; Estudios y proyectos; Municipal Coordinado por un Comité de Movilidad.
Imagen urbana) Disefio de infraestructura para la movilidad no motorizada.
Autorizacion de publicidad portada en paradas y unidades de transporte
publico.

Adolece de una estructura adecuada para la coordinacion con las otras areas y otros sectores de la sociedad (social y
privado), y para la informacién al ciudadano.
No se cuenta con un inventario completo de dispositivos de control de transito.

Direccion de Servicios
Publicos

Funciones de operaciéon y mantenimiento de la red de semaforos de la

Municipal . . N -
P ciudad, y sincronizacion en donde es posible hacerlo.

El equipamiento y sistemas con que cuenta requieren actualizarse y no se gestionan inversiones en nuevas tecnologias
para mayor eficiencia operativa.

Las necesidades de limpia y alumbrado de la via publica para mantener carriles y paradas limpias e iluminadas, supera su
capacidad de respuesta, afectando la imagen.

Escasos resultados en el logro de un sistema de movilidad eficiente.

Direccion de  Seguridad Municipal Funciones de vigilancia y operacién del transito vehicular y la aplicacion
Publica del reglamento en la materia.

Escasa coordinacién con area de Ingenieria de Transito, Simutra e IMIP (no se notifica de los accidentes vehiculares que
dafian el mobiliario, no hay seguimiento de indicadores de seguridad vial, falta un observatorio que vaya monitoreando las
tendencias) IMIP cuenta con el geovisor cartografico donde se pueden reportar.

Instituto Municipal de Funciones de planeacioén y actualizacién de los instrumentos normativos
Investigacion y Planeacion Municipal del desarrollo urbano para el uso y aprovechamiento del territorio.
(IMIP)

Vinculacién del Desarrollo urbano con el transporte publico, promocién de modos no motorizados de transporte (Ciclovias).
Falta de coordinacién con todas las areas para el monitoreo de indicadores y evaluacién de acciones con impacto real en
movilidad.

Fuente: IMIP, 2021

1.4.3. Instrumentos de operacion

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

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

. Centro Histérico y Comercial. Enfatiza el valor de centralidad del espacio a través de la
reordenacion de los usos del suelo; el impulso a la diversidad y la especializacion de actividades
comerciales y de servicios; la optimizacion de la infraestructura, accesibilidad, vinculacién binacional
y la explotacién de los valores histéricos, culturales y turisticos.

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

. Centro Civico y Comercial de Mexicali.

. Corredor Industrial Palaco, Corredores Comerciales Primarios (Lazaro Cardenas, Benito
Juérez, Justo Sierra, Lépez Mateos, Calz. Independencia, Blvr. Anahuac), Zona de la Garita.

. Drenes y canales de la periferia de la ciudad.

. Derechos de via de carreteras Federales, Estatales, y brechas que comunican zonas
suburbanas.
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A fin de consolidar el area urbana, se establecen los siguientes lineamientos:

. Reestructuracion del sistema vial primario y secundario.

. Complemento de la estructura vial primaria.

. Embellecimiento de corredores urbanos.

. Establecimiento de corredores turisticos.

. Reestructuracion de la Zona Central.

. Ampliacién de la urbanizacion en colonias deficitarias.

. Mejoramiento del sistema de transporte.

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

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

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

. Urbanizaciéon completa de areas ruasticas a incorporar al desarrollo. Integracién de drenes y
canales a la estructura urbana.

. Expansion de las redes de infraestructura de acuerdo a los umbrales de desarrollo.

b. Plan Maestro de Vialidad y Transporte 2011

Este instrumento se publico en el afio de 2011 también cuenta con un horizonte de planeacion al
2025 y al igual que el anterior, a pesar de ser un Plan enfocado particularmente al tema de vialidad
y transporte tanto el diagnéstico como las politicas y estrategias se encuentran orientadas a la
movilidad motorizada. De manera especifica se integran acciones hacia el impulso del transporte
publico, pero igualmente las acciones se enfocan en las problematicas de cobertura y operacion,
dejando fuera el tema central para este modo de transporte que es el usuario y las condiciones para
el acceso a este servicio, es decir, se desestima el viaje puerta-puerta.

c. Programa Parcial de Desarrollo Urbano de la Zona Centro 2036

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

La vision general del Programa es:

“Una zona central con posicionamiento en el espacio transfronterizo, que se reconoce en el
patrimonio histérico que dispone y que trasmite la identidad local y regional al resto del municipio,
con una planta productiva cuyas fortalezas se desprenden de actividades comerciales, servicios
médicos, turisticos y recreativos competitivos con altos niveles de movilidad alternativa y seguridad
publica. “

La estrategia de movilidad de la Zona Centro se enfoca en la articulaciéon de vias y zonas para
comunicar a los puntos de interés, asi como en la optimizacion de la red vial a fin de no demeritar el
caracter jerarquico correspondiente a cada vialidad. De esta manera los flujos se concentran en
vialidades con la capacidad y se evita el desgaste de las areas locales.

Asi mismo se busca un reordenamiento e integracion de todos los modos de transporte para lograr

desplazamientos eficientes, comodos y seguros para todos los usuarios de la via. De este modo, se
contempla la adecuacion de los espacios para modos no motorizados y motorizados.
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Publicacion y

Disposicién Ultima Reforma Contenido Limitantes

Federal

Reglamento Servicio 30/09/1996 Articulo 49, Articulo ygh?ci%aarglscﬂgis C%urﬁon:;r:ﬁgig; Ii?]fecrrl:;es

Ferroviario 18/08/2016 50 . ) 85I ¢ 9
solucionar los mismos.

Estatal
El enfoque se encuentra dirigido principalmente
en la solucién para el transito de vehiculos

Normas Técnicas de NORMA 2.3.01 motorizados, desestimando la integracion en la

Proyecto y construccion Estructura Vial, B.01 | seccién de las diferentes jerarquias para la

para Obras de - y B.02; movilidad peatonal, discapacitados, ciclistas e

Vialidades del Estado de Lineamientos Viales | inclusive para la adecuada integracion del

Baja California. 2.3.02 transporte publico, considerado baquetas
minimas que en la realidad resultan insuficientes
para albergar usuarios y servicios.

Regla_mento_ de 10/04/1971 Artlcul9 32, Articulo Promueve la exclusion y desigualdad urbana

Fraccionamientos del .| 383, Articulo 35, . "

. (no se encontro . ; estableciendo el derecho a la movilidad en

Estado de Baja actualizacion) Articulo 35 Bis, funcién del nivel socioeconémico

California Articulo 44. '

Municipal

Reglamento de
Estacionamientos para

Articulo 8, Articulo

Se prioriza a los vehiculos particulares
motorizados, se promueven impactos

el Municipio de Mexicali ggﬁgggg? 9, Articulo 11, ambientales como la contribucién a la isla de
del Estado de Baja Articulo 17, calor, por falta de medidas de infraestructura
California verde. Impactan en la imagen urbana.
Las sanciones por cometer algunas infracciones
son relativamente bajas lo que incentiva la
desobediencia civil. Asimismo, existe una
Art. 20, art. 21, art. incongruencia en la consideracion de
Reglamento de Transito 14/12/2001 23, art. 25, art. 27, infracciones de tipo leve, moderado y grave al
para el Municipio de 11/01/2013 art. 32, art. 33, art. desconsiderar los dafios y perjuicios para el
Mexicali 34, art. 35, art. 36, sector de la movilidad no motorizada ante las
art. 71 faltas por conductores de vehiculos motorizados,
priorizando a este modo de transporte. Requiere
la integracién de conceptos para faltas de
transito no consideradas.
Reglamento de Articulo 192 Requiere actualizarse puesto que resulta
Transporte Publico para | 30/08/2002 . ' incongruente ante la creacién del IMOS que
A e Articulo 131, - . .
el Municipio de Mexicali, | 04/10/2019 Arti adquiere diversas atribuciones respecto al
) e rticulo 28. P
Baja California transporte puablico.
Reglamento de Requiere actualizarse para poner a la personay
Edificaciones de 18/12/1998 Art. 46, art. 47, art. a la movilidad no motorizada como prioridad en
Edificaciones para el 05/07/2004 48, Art. Art. 130 el acceso a edificaciones y al entorno publico

Municipio de Mexicali

inmediato a estas.

Fuente: IMIP, 2021.
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1.5. Principios del plan

Los principios establecidos para la elaboracién del Programa Integral de Movilidad Urbana
Sustentable de la ciudad de Mexicali buscan ser una guia a perfilar el andlisis de la movilidad para
todas las personas, asi como para alinear las estrategias que permitiran platear acciones para abatir
las problematicas identificadas y dar cabida a una nueva vision de movilidad para las personas a
través de una transformacion hacia una ciudad de escala humana.

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

Figura 2: Principios del Programa

Principios de ciudad para una movilidad sustentable

ACCESIBLE Y EQUITATIVA

&
@

Mejorar y aumentar la facilidad
para llegar a los principales
destinos de forma segura y
confortable para todas las
personas, priorizando la
movilidad activa.

PROXIMA

Promover una ciudad densay
con usos mixtos, de manera
que mas personas lleguen a sus
destinos en distancias mas
cortas.

CONECTADA

Red de movilidad estructurada
e integral, que permita la
adecuada comunicacion entre
los diversos sectores urbanos
a traveés de los diferentes
maodos de transporte.

EFICIENTE E INTELIGENTE

Red vial y de transporte
funcional. Dispositivos de
transito congruentes con la
asignacion jerarguica.
Operacion basada en sistemas
digitales, que optimicen
tiempos.

Fuente: IMIP, 2021.

17



PIMU Programa Integral de Movilidad
r EI’ m iL . Urbana Sustentable
w B o de la ciudad de Mexicali

2. DIAGNOSTICO DE OFERTA - DEMANDA

2.1. Caracterizacion sociodemografica

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

a. Demografia

Un primer andlisis de la informacién que recién se ha publicado por el INEGI, son los resultados del
Censo02020, en donde de manera general se puede observar el comportamiento del crecimiento del
municipio de Mexicali comparado con el crecimiento de los demas municipios en la entidad; lo que
permitira también inferir el grado de movilidad que tiene la poblacién de acuerdo en donde se
concentra la mayor poblacién. Por lo que en la tabla siguiente se puede observar que Mexicali es el
segundo municipio en concentrar poblaciéon con una participacion del 27.85% a nivel estatal; y con
una tasa de crecimiento media anual que pas6 del 20.1% hasta 2010 a un 2.3% en 2020.

Tomando como base los distritos urbanos correspondientes a los estudios para la actualizacién del
PDUCP, se puede observar que las zonas con mayor concentracion son las que se encuentran en
la periferia hacia el lado oriente en colonias como Bugambilias, EI Condor, Valle de Pedregal y Valle
de Puebla; hacia el sur en colonias como villas del Rey, Quintas del Rey, Lomas Altas, Buenos Aires;
y al poniente de la ciudad en colonias como Lucerna, Colosio, Baja California y Conjunto Urbano
Orizaba y Universitario. La relacién que guarda es debido a la construccién masiva de vivienda de
interés social que se tuvo en la década pasada, consolidando con esto zonas dormitorios tal como
se observa en la imagen siguiente.

La ciudad de Mexicali, para este analisis, se considera como aquella zona que se encuentra

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

2000 2010 2015 2018 2020 2024 2030 2036
Mpio (*) 764,602 | 936,826 | 988,417 (1,032,874 1,049,792 1,101,096 | 1,182,792 | 1,270,549
Ciudad de Mexicali 549,873 | 689,775| 736,683 | 740,273 | 854,186 | 885,354 951,043 | 1,021,606
Santa Isabel (**) 18,041 29,311 38,203 42,619
Puebla (**) 7,421 15,168 19,769 22,054
Progreso (**) 4,462 12,557 16,366 18,259
Vifias del Sol (**) - 2,509 2,677 2,649
Poblacién total de la
ciudad de Mexicali 579,797 | 749,320| 813,698 | 825,854 | 854,186| 885,354 951,043 | 1,021,606
De Ciudad en Mpio 75.8% 80.0% 82.3% 80.0% 81.4% 80.4% 80.4% 80.4%

Nota: Se considera el porcentaje del municipio en BC segin la proyeccién de CONAPO (2018) que esta alineada con los
resultados de la Encuesta Intercensal de 2015, donde solo hay datos de nivel estatal; Se considera datos del Censo02020y la
proyeccion de Zona Metropolitana, de ciudad de Mexicali 2036 es de CONAPO (2016). El Cens02020 integra en localidad de
Mexicali a Santa Isabel, Puebla, Progreso y Vifias del Sol.
(*) Poblaciéon municipal.
(**) Localidades conurbadas.

Fuente: INEGI, CONAPO 2016, 2018, Encuesta Intercensal 2015.

b. Sociedad y Cultura

Para este apartado se retomara la informacién que recientemente fue expuesta en los trabajos para
el Programa Municipal de Desarrollo Urbano (IMIP, 2020), en donde se han subdividido la ciudad de
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Mexicali en diversos poligonos los cuales se observa una marcada diferencia con elementos como
sus caracteristicas culturales, quedando de la siguiente manera:

Zona de la ciudad Caracteristicas

En esta zona se cuenta con el mayor acceso y al arte debido al elevado nimero de
equipamiento de este rubro. Concentra el espacio donde naci6 la ciudad, asi como la historia
del establecimiento de la cultura hermana que es la china. En este poligono se concentra la
mayor parte del equipamiento histérico y espacios de apropiacion cultural.

Este Es la zona con mayor auge econémico y es la que concentra los desarrollos inmobiliarios
mas recientes y de mayor crecimiento econémico. Se caracteriza también por concentrar el
equipamiento educativo tanto publico como privado.

Central

Oeste Esta zona es la que cuenta con un rezago social significativo de nivel medio y alto en
numerosas colonias.
Sur La zona cuenta con rezago social el cual se va incrementando conforme la ciudad se va
extendiendo hacia la periferia.
Sureste Esta zona de la ciudad se caracteriza por contar con un rezago social que se cataloga que

va desde el nivel medio hasta un nivel alto. Las colonias de manera general presentan signos
de descomposicion social que reflejan vandalismo al espacio publico y privado, asi como el
abandono de viviendas siendo de las mas altas que se registran y, de espacios publicos como
parques y plazas con deficientes caracteristicas para su disfrute.

Suroeste Es una zona residencial con caracteristicas que van de media baja a popular. Es una zona
en donde la caracteristica principal es la necesidad de contar con una mayor necesidad de
servicios.

Fuente: IMIP, 2021.

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

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

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

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

2.2. Caracterizacion territorial

En este apartado se describen las condiciones actuales de ocupacion del suelo para identificar las
necesidades de movilidad de la poblacién en funcién de la disposicién de las diversas oportunidades
territoriales que existen en el entorno.
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2.2.1. Ocupacion del suelo

La ciudad de Mexicali presenta actualmente una ocupacién del 80.36% de su area urbana actual,
que cuenta con 22,298.08 ha, donde el principal uso es el habitacional con 7,224.29 ha (32.40% del
area urbana actual), seguido de la superficie de vialidades y drenes (derechos de via) que suman
6,024.63 ha (27.02% del area urbana actual), mientras que la superficie de los otros usos no es
significativa (IMIP 2019); la superficie no ocupada (vacios urbanos) representa el 19.64% del area
urbana actual, con 4,378.36 ha.

La localizacion de los usos de suelo afecta directamente a la funcionalidad vial y a la movilidad
urbana, y dependiendo de la calidad y efectividad de las intervenciones de calles y de la planeacion
urbana por parte de la autoridad competente, es que pueden resultar zonas con condiciones éptimas
0 buenas para el uso de todos los usuarios de la calle, o, por el contrario, en zonas con conflictos en
la movilidad en relacion a las caracteristicas de los usos de suelo. La descripcion del tipo de conflicto
en la movilidad, en relacién a las principales caracteristicas de usos de suelo por zona afectada, se
explican a continuacion en el Cuadro 4.

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

: o Caracteristicas de Zona de
Conflictos en la movilidad usos del suelo conflicto
1 ® Conectividad limitada con solo dos vialidades (carretera a Santa Isabel | ® Concentracién
y blvr. Lazaro Céardenas) de jerarquia primaria con seccién amplia para | alta de vivienda
(ia'rwser_v_lmo alazona _ _ Santorales
ovilidad peatonal, por secciones muy reducidas en banquetas y falta
de habilitacion o inexistencia de las mismas
® Falta de habilitacién para la movilidad ciclista
2 ® Conectividad limitada con solo una vialidad (calz. Coronel Esteban | ® Concentracién
Cantu) de jerarquia primaria con seccion amplia para dar servicio alazona | alta de vivienda
® Movilidad peatonal, por secciones muy reducidas en banquetas y falta Progreso
de habilitacion o inexistencia de las mismas
® Falta de habilitacién para la movilidad ciclista
3 ® Estacionamiento vehicular insuficiente ® Concentraciéon de
® Secciones viales reducidas que complican una adecuada circulacion | edificaciones  con
vial en ambos sentidos en la mayoria de vialidades locales actividades
® Convergencia de la mayoria de las rutas de autobuses y taxis, o que | comerciales de
ocasiona que las vialidades locales se vean frecuentemente obstruidas | pequefia escala
por los autobuses, al no contar con carril exclusivo para bus en todas las | ® Ubicacion del
vialidades por las que existen rutas en operacion Puerto fronterizo
® Congestionamiento y conflictos viales por filas en puerto fronterizo, que | Mexicali | Zona Centro
se agudiza en este momento por las obras de modernizacion en proceso | (actualmente en
® Transito peatonal y vehicular importante modernizacion)
® Biciestacionamientos insuficientes y pobremente habilitados en edificios
y espacios publicos
® Conflictos viales y accidentes en blvr. Adolfo Lépez Mateos con
intersecciones a nivel con el ferrocarril
4 ® Estacionamiento vehicular insuficiente ® Concentracion de
® Congestion por transito peatonal y vehicular importante edificaciones  con
® Deficiencia de adecuacion en banquetas y andadores para la circulaciéon | actividades
peatonal y ciclista (falta de elementos que proporcionen sombra en los | gubernamentales
trayectos; falta de rampas adecuadas para circulacion en sillas de ruedas; | de  atencion  al
seccion red_u0|da). _ N N o publlco. N Centro Civico
® Biciestacionamientos insuficientes y pobremente habilitados en edificios | ®  Ubicacion de
y espacios publicos Central de
® Flujo de gran cantidad de rutas de transporte publico y taxis autobuses foraneos
® Congestionamiento y conflictos viales en entrada y salida a la Central
de autobuses, tanto de vehiculos particulares como de transporte
colectivo y taxis
5 ® Accesibilidad limitada, al ser la calz. Anahuac la Unica con jerarquia | ® Concentracién
primaria y seccién amplia para dar servicio a la zona, ya que es la vialidad | alta de vivienda -
; o . ) ) - Villas del Rey
que se extiende hasta los ultimos fraccionamientos existentes al sur ® Baja mezcla de
usos de suelo
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Conflictos en la movilidad usos del suelo conflicto
® Congestiéon vehicular y embotellamientos en horas pico en calz. | ® Presencia de
Anéhuac, que es la principal vialidad de acceso a los fraccionamientos | usos comerciales de
habitacionales de la zona nivel barrial
® Seccion reducida de vialidades colectoras y locales dispersos e
® Movilidad peatonal y ciclista limitada, por secciones muy reducidas en | inmersos en las
banquetas en vialidades locales, y con infraestructura que entorpece el | zonas
paso de peatones habitacionales
@ Invasiones a la via publica en calles por comercio ambulante y formal,
por la falta de planeacion de espacios adecuados para la actividad
comercial a nivel de barrio
6 ® Congestion vial por transito de estudiantes y maestros en las calles | ® Ubicacion del
colindantes y zonas habitacionales aledafias campus central de
® Falta de estacionamiento vehicular para usuarios de la UABC la UABC, con varias
® Movilidad peatonal y ciclista limitada, por secciones muy reducidas en | facultades y
banquetas en vialidades locales, y con infraestructura que entorpece el | diversidad de
paso de peatones carreras, que UABC
® Ocupacion de zonas de estacionamiento en zonas habitacionales | generan gran
aledafias por usuarios de la UABC practicamente a todas horas, limitando | confluencia de
los espacios para los residentes usuarios
® Concentracion de
vivienda
7 ® Congestionamiento y conflictos viales por filas en puerto fronterizo ® Ubicacion del
® Falta de habilitacion para el ingreso peatonal y ciclista al puerto | Puerto fronterizo Puerto
fronterizo Mexicali Il Fronterizo
® Falta de habilitacién para paradas de transporte publico, y su circulacion Mexicali Il
por carril exclusivo para bus
8 ® Accesibilidad limitada, al contar con solo una vialidad de jerarquia | ® Concentracién
primaria (calz. Independencia) y dos vialidades de jerarquia secundaria | alta de vivienda,
(calle Novena y calz. Venustiano Carranza) con seccion amplia para dar | principalmente
servicio a la zona para la entrada y salida a fraccionamientos | privadas de acceso
habitacionales de alta densidad de la zona controlado
® Congestién vehicular y embotellamientos en horas pico en calz. | ® Concentracién de
Independencia y calle Novena edificaciones  con
@® Conflictos viales y accidentes de transito en puntos de ingreso y salida | actividades
a fraccionamientos habitacionales en calle Novena, que no cuentan con | comerciales de
una adecuada solucion de ingenieria de transito como carril de | pequefia y mediana Novena
desaceleracion escala en las
® Obstruccién de la circulacion vehicular en vialidades colectoras de | vialidades primarias
acceso a los fraccionamientos, debido a las filas que se generan en la | y secundarias que
espera de entrada a los mismos a través de las casetas de vigilancia sirven de acceso a
® Falta de habilitacion para la movilidad peatonal y ciclista en vialidades | fraccionamientos
principales habitacionales
® Poca cobertura de transporte publico con pocas rutas operando en la
zona
® Falta de habilitacién para paradas de transporte publico, y su circulacion
por carril exclusivo para bus
9 ® Conflictos viales y accidentes de transito en vuelta inglesa en | ® Ubicacion de
interseccion de calz. Venustiano Carranza y blv. Lazaro Cardenas establecimientos de
® Congestionamiento vial y embotellamientos en horas pico en | uso industrial vy
interseccion de vuelta inglesa comercial de gran
extension y de gran
atraccion de Coca Cola
personas (planta
Coca Cola,
panificadora Bimbo,
y plaza comercial
Carranza)
10 ® Accesibilidad limitada, al contar con solo tres vialidades de jerarquia | ® Concentracion
secundaria (calle Cuarta, calle Novena y calz. Venustiano Carranza) con | alta de vivienda
seccién amplia para dar servicio a la zona de alta densidad de vivienda ® Presencia de
® Congestiéon vehicular y embotellamientos en horas pico en calle | usos comerciales de Nuevo
Novena, que es una de las principales vialidades de acceso a los | nivel barrial Mexicali
fraccionamientos habitacionales de la zona junto con la calz. Venustiano | dispersos e
Carranza, pero con una seccién reducida inmersos en las
® Seccion reducida de vialidades colectoras y locales zonas
habitacionales
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Conflictos en la movilidad

Caracteristicas de
usos del suelo

Zona de
conflicto

® Movilidad peatonal y ciclista limitada, por secciones muy reducidas en
banquetas en vialidades locales, y con infraestructura que entorpece el
paso de peatones
® Invasiones a la via publica en calles por comercio ambulante y formal,
por la falta de planeacién de espacios adecuados para la actividad
comercial a nivel de barrio

11 | e Conflictos viales y accidentes de transito en puntos de ingreso y salida | ® Concentracion de
a parques industriales en Corredor Industrial Palaco, que no cuentan con | edificaciones con
una adecuada solucion de ingenieria de transito como carril de | actividades
desaceleracion industriales
® Conflictos viales y accidentes en Corredor Industrial Palaco con | (parques Zona industrial
intersecciones a nivel con el ferrocarril industriales) sobre Palaco
® Congestionamiento vial y embotellamientos en horas pico en Corredor | Corredor Industrial
Industrial Palaco Palaco y tramo sur
® Falta de habilitacion para la movilidad peatonal y ciclista en Corredor | de calz. Venustiano
Industrial Palaco Carranza

Fuente: IMIP, 2020
2.2.1.1. Densidad de ocupacion

Dado que el uso habitacional es el predominante en la ciudad de Mexicali, se analiza la densidad de
vivienda como un factor preponderante en la ocupacién urbana. De acuerdo a los datos disponibles
a nivel de area geoestadistica basica (AGEB), se cuenta con la cantidad de viviendas particulares
habitadas en el &rea urbana de Mexicali, para en relacién a su cantidad por AGEB vy la superficie que
ocupan, obtener la densidad de vivienda (vivienda por hectarea), como se muestra en la jError! No s
e encuentra el origen de la referencia..

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

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

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

En este sentido, la condicién de accesibilidad es uno de los factores que se deben considerar para
la propuesta de densificacién en la ciudad, por lo que, en el planteamiento de densidades permitidas
que se ha venido trabajando en el IMIP y el Ayuntamiento de Mexicali para actualizar el PDUCP
2025, se propone para las zonas sur y sureste bajar el rango de densidad de vivienda permitida para
los nuevos desarrollos (ver jError! No se encuentra el origen de lareferencia.), ya que lared vial n
0 permite ampliar demasiado la capacidad de servicio para una mayor y mejor accesibilidad.
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2.2.1.2. Corredores urbanos

Como corredor urbano, se hace referencia a las vialidades primarias o secundarias, que sirven para
la distribucién de flujos viales para la conectividad y movilidad dentro del area urbana, y que ademas,
concentran usos de suelo de alguna actividad predominante, que es justamente lo que propicia que
sean utilizados en gran medida por los habitantes para trasladarse desde el hogar al trabajo, 0 a
zonas de servicios para satisfacer alguna necesidad; también se da el caso de algunos corredores
gue aungue no estan totalmente ocupados por alguna actividad, ya se perfilan con alguna vocacién
gue se ha generado con su propia construccién como vialidad, y que el transito diario de personas
ha ido propiciando.

En la ciudad de Mexicali se identifican 29 corredores urbanos, como se enlistan en el Cuadro 5, que
sobresalen del resto de las vialidades, tanto por su relevancia para la movilidad, como por la
concentracién de ciertos usos de suelo generadores de flujos intensos y movilizacion de mercancias;
en conjunto, suman una longitud de 202.63 kildmetros de vialidad, y representan el 4.8% de la red
vial de Mexicali (4,219.01 km)(ver plano anexo: Corredores urbanos).

Cuadro 5: Corredores urbanos y sus usos de suelo predominantes

Corredor Uso predominante Longitud (km)
1 | Av. Crist6bal Colén Comercio y servicios 8.16
Grandes baldios 1.24
2 | Av. Ignacio Zaragoza Comercio y servicios 3.03
3 | Av. Reforma Comercio y servicios 3.44
4 | Av. Santiago Vidaurri Mixto habitacional-comercio 4.61
5 | Av. Sinaloa Mixto habitacional-comercio 3.79
6 | Av. Sonora Mixto habitacional-comercio 4.01
7 | Blvr. Adolfo Lopez Mateos Cf)meruo y S(_erV_ICIOS - 441
Mixto comercio-industria 3.60
8 | Blvr. Benito Juarez Comercio y servicios 3.95
Comercio y servicios 11.68
9 | Blvr. Lazaro Cardenas Mixto comercio-industria 8.66
Grandes baldios 3.83
10 | Calle Cuyutlan Mixto habitacional-comercio 2.57
11 | Calle Herdico Colegio Militar Cc‘Jmer(:lo‘y S?NICIOS - 195
Mixto habitacional-comercio 2.54
Mixto habitacional-comercio 5.05
12 | Calle Novena Grandes baldios 3.48
Comercio y servicios 2.62
13 | Calz. Anahuac Comercio y servicios 8.60
14 | Calz. Aviacion Comercio y servicios 3.03
15 | Calz. Cetys Comercio y servicios 3.41
Grandes baldios 2.44
16 | Calz. de las Américas Comercio y servicios 4.09
17 | Calz. de los Presidentes Grandes baldios 8.74
18 | Calz. Francisco L. Montejano Comercio y servicios 2.57
Comercio y servicios 1.90
19 | Calz. Gébmez Morin Mixto comercio-industria 3.34
Habitacional 3.00
20 | Calz. Héctor Teran Teran Mixto habitacional-comercio 6.47
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Corredor Uso predominante Longitud (km)
Mixto comercio-industria 1.78
. Comercio y servicios 6.31
21 | Calz. Independencia - — -
Mixto habitacional-comercio 3.00
22 | Calz. Justo Sierra Comercio y servicios 2.28
. Grandes baldios 7.37
23 | Calz. Venustiano Carranza - —
Comercio y servicios 3.30
24 | Carretera a Abasolo Grandes baldios 7.53
25 | Carretera a Islas Agrarias Grandes baldios 7.60
o ) Comercio y servicios 4.23
26 | Carretera Mexicali-San Felipe - — -
Mixto comercio-industria 3.17
o o Comercio y servicios 6.11
27 | Carretera Mexicali-San Luis Rio Colorado - — -
Mixto comercio-industria 4.33
28 | Carretera Mexicali-Tijuana Comercio y servicios 9.79
29 | Corredor Industrial Palaco Industrial 5.62
TOTAL = 202.63

Fuente: IMIP, 2020

2.2.2. Centralidades

Este apartado analiza el area urbana de la ciudad de Mexicali en relacién a los centros de actividad
existentes y potenciales, y sus condiciones de conectividad con el resto de la ciudad, asimismo,
caracteriza la accesibilidad a los principales nodos de servicios y equipamiento, y en especial a los
servicios de emergencia, y para finalmente determinar el indice de accesibilidad en la ciudad.

a. Identificacion de centralidades

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

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

Por otra parte, la manera en que se han distribuido los usos de suelo en la ciudad, ha jugado un
papel de gran relevancia en la conformacion del Centro y Subcentros urbanos, y ha dado lugar, como
se puede observar en la jError! No se encuentra el origen de la referencia., a una gran cantidad d
e centralidades con 26 Subcentros urbanos, lo que refleja el patron disperso que ha seguido el
crecimiento de la ciudad, mas en los Ultimos afios con el surgimiento de nuevos nlcleos comerciales
cerrados al oeste, noreste y sureste que siguen dando pie a nuevas centralidades, propiciando
nuevas dinamicas urbanas.

Lo anterior provoca una gran presion sobre la red vial existente para la conectividad, que proporcione
a los ciudadanos una estructura de movilidad eficiente para sus desplazamientos cotidianos, lo cual
se dificulta en varios aspectos, desde el mantenimiento de los pavimentos por parte de la autoridad
responsables al tener que dirigir los esfuerzos de personal y recursos a una mayor cantidad de
vialidades, hasta la capacidad para poder habilitar las vias urbanas principales para todos los modos
de movilidad y con rutas de transporte urbano, como es deseable.
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A partir de la identificacion del Centro y Subcentros urbanos del area urbana de Mexicali, se procede
a identificar las Centralidades de la ciudad de Mexicali. de este andlisis resultaron conglomeraciones
de puntos con valor de centralidad. En el area urbana de la ciudad de Mexicali se identifican 12
conglomerados de centralidades urbanas con indice alto, que se ubican en la parte central, noreste
y sureste de la ciudad, con conglomerados de actividades sobre los corredores urbanos en el caso
de las centralidades al sureste, y en general en toda parte central de la ciudad para los
conglomerados de centralidades al norte y centro. Estas centralidades concentran las mayores
densidades de empleo en la ciudad, y se van distribuyendo sobre el eje del blvr. Adolfo Lopez
Mateos.

Es de importancia el resaltar que las cinco centralidades ubicadas en la parte centro y norte de la
ciudad concentran casi el 47% del empleo de la ciudad, y solo el 30% de sus habitantes, situacion
gue se sefiala también en el analisis de origenes y destinos de este documento, obligando a la
poblacion a llevar largos traslados diarios hacia sus lugares de trabajo o estudio, en detrimento de
su economia familiar. Como se observa, la periferia es donde se ubican las zonas de bajo indice de
centralidad, especialmente al sur y oeste.

b. Indice de accesibilidad

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

Cuadro 6: Elementos de analisis para el indice de accesibilidad

Clasificacion Elemento

Preescolar

Primaria
Secundaria
Preparatoria
Abarrotes
Autoservicios
Comercio Centros comerciales
Supermercados
Tianguis

Economia Empleo

Bancos
Administracién publica
Salud

Asistencia social
Deporte

Desarrollo humano Esparcimiento
Recreacién

Fuente: IMIP, 2020

Educacion

Servicios

Bienestar

Los elementos mencionados se correlacionan entre si y su nivel de correspondencia se califica con
una escala humérica que va del 1 al 9, indicando la importancia de cada elemento, donde 1 sefiala
que ambos elementos cuentan con igual importancia, que contribuyen en igual forma, y conforme va
aumentando el valor en la escala numérica en los ndmeros impares (1, 3, 5, 7, 9), sefiala que va
aumentando la importancia de uno de los elementos sobre el otro, que uno se favorece o tiene mayor
dominancia; los nimeros pares de la escala numérica de la matriz, indican una correlacion de valor
intermedio, es decir que se complementan entre si.
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Las correlaciones entre los elementos para la ciudad de Mexicali y los puntajes de jerarquia
obtenidos para cada uno, se muestran en el jError! No se encuentra el origen de la referencia., d
onde se observa que el elemento Salud, Educacién basica y preescolar, y de Empleo, son los que
cuentan con mayor importancia para la determinar la condicion de accesibilidad en Mexicali.

Los valores resultantes de la jerarquizacion de cada elemento, se asignan en una capa cartografica-
alfanumérica en el software ArcGis, con topologia de puntos, que corresponden a la ubicacion de
cada tipo de elemento y su respectivo puntaje. Posteriormente, se mide la facilidad de acceso a cada
elemento de acuerdo a la existencia y cantidad de vialidades por medio de las cuales se puede llegar
a cada elemento, representadas por una capa cartografica vectorial con topologia de lineas; para
asi, obtener un valor de accesibilidad relacionando los valores de ambas capas, el cual se asigna
ahora a una tercera capa cartografica vectorial de poligonos, que representan las manzanas dentro
del &rea urbana.

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

Cuadro 7: Rangos de indice de accesibilidad

indice de accesibilidad Manzanas Porcentaje

Muy alto 4,045 27.37%
Alto 4,564 30.89%
Medio 3,190 21.59%
Bajo 1,990 13.47%
Muy bajo 696 4.71%
Sin informacion 292 1.98%
14,777 100.00%

Fuente: IMIP, 2020

Las manzanas en donde se presentan los indices de accesibilidad més altos (58.26%) son las que
se localizan en la parte central, norte, este y sureste del area urbana, donde ademas ya se ha descrito
que es donde se ubican la mayoria de las fuentes de empleo, equipamientos y servicios. Las zonas
que se identifican con un menor indice de accesibilidad se ubican en las periferias, donde la
poblacién debe invertir mayor tiempo y recursos para trasladarse a los destinos requeridos.

2.2.3. Estructura para la movilidad

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

El andlisis de la estructura vial y sus secciones es base para identificar las oportunidades de integrar
de manera adecuada todos los modos de transporte en el espacio publico, de acuerdo a su funcién
dentro del sistema vial para conectar a los distintos niveles de servicios urbanos.

La definicion de la jerarquia para la estructura vial es indispensable para un adecuado

funcionamiento operativo y conexiones congruentes que permitan una distribucion correcta del
transito motorizado y no motorizado segun las funciones y caracteristicas de cada una de las
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vialidades que conforman la estructura operante de la ciudad. Una asignacién inadecuada conduce
a problematicas de flujos, congestion vial y aumento de hechos de transito.

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

Actualmente, los instrumentos normativos que guian la jerarquia de las vialidades en la ciudad son
incongruentes entre si, puesto que existe una falta de homologacion de criterios en lo que respecta
al Reglamento de Transito de Mexicali, el Programa de Desarrollo Urbano de Centro de Poblacion
de Mexicali 2025 (PDUCP 2025), el Plan Maestro de Vialidad y Transporte de Mexicali (PMVT 2011)
y las Normas Técnicas de Proyecto y Construcciéon de Vialidades del Estado de Baja California
(NTPCV), estos documentos son los que afectan principalmente la estructura vial primaria y
secundaria de la ciudad (Cuadro 8).

Cuadro 8: Jerarquia vial urbana por instrumento normativo para la ciudad de Mexicali

e PDUCP 2025 PMVT 2011 Reglamento de transito NTPCV
o 1 Seccion Velocidad | Seccion | Velocidad f Velocidad
Caracteristica Seccion (m) (m) (km/h) ™) (km/h) Secci6n (M) (km/h)
Autopistas 32.80 70-90
Libramientos 31.20 50-60
Anillo vial 40 - 50
31.20-
@ Primarias >30 48.00 40-60 >30.00 65
g Arterias 31.20y34.50 | 50-60
o principales
2 Arterias 31.20y 34.50 50-60
S 23.60- 23.00-
> Secundarias 23.60 - 27.50 2750 30-55 29.00 65 23.60-27.50 30-50
15.00-
Terciarias 16.50 15-45 14.00 20-30
16.00-
Colectoras 16 - 20 20.00 40 23.60-27.50 30-50
Locales 12-15 12.00 40 14.00 20-30

Fuente: IMIP, 2020.

La estructura vial oficial para la ciudad de Mexicali se rige por el PDUCP 2025, y en este sentido, se
indican los siguientes criterios de clasificacion, en la cual no se mencionan espacios para la
integracion de la movilidad no motorizada:

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

Vialidad primaria. Son aquellas que tienen una seccion mayor a 30 m. (3 carriles de circulacion, 1
de estacionamiento en ambos sentidos y camellon central), existiendo algunas excepciones.
Vialidad secundaria. Aquellas con secciones en un rango de 23.6m a 27.5m (2 carriles de
circulacién, 1 de estacionamiento en ambos sentidos, con o sin camellon central). Al igual que las
vialidades primarias, algunas adquieren el rango de secundarias por la funcion que tienen dentro de
la estructura urbana.

Vialidad colectora. Son aquellas con importancia a nivel local, es decir para determinada zona o
Sector, con secciones variables de 16m a 20m (1 carril de circulacion y 1 de estacionamiento en
ambos sentidos).
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Vialidad local. Son las calles que dan acceso a los predios, con seccién entre 12m a 15m,
dependiendo de su funcién local.

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

La ciudad de Mexicali se conforma por una estructura vial predominantemente reticular mayormente
conformada por vias de dos sentidos y anillos viales construidos parcialmente, por lo que estos
circuitos propuestos no llevan a cabo aun la funcién asignada. Actualmente la estructura vial se
compone por 261.68 km de vias primarias (61%) y de 168.40 km (39%) de vias secundarias.

2.3. Lamovilidad de las personas en la ciudad

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

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

2.3.1. Definicion de particion modal actual

Posteriormente, se definio la particion modal actualizada, a partir de un andlisis desagregado de los
resultados de la encuesta origen destino del afio 2018 realizada por la Universidad Auténoma de
Baja California; este proceso considero los valores de referencia identificados previamente.

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

1. Definir una zonificacion a partir de accesibilidad a vialidades primarias y el Indice de
Marginacion Urbana
2. Proyectar la poblacién de cada zona al 2020 y clasificarla en tres grupos:
a. Poblacién ocupada
b. Estudiantes mayores de 15 afios
c. Estudiantes de 6 a 14 afios y poblacion mayor de 6 que no estudia ni trabaja.
Obtener por zona, la proporcion de modos de transporte de cada clasificacion de poblacion.
Obtener por zona, las tasas de generacion de viajes de cada clasificacion de la poblacion.
Obtener viajes diarios por grupo y zona.
Obtener la particion modal de los viajes diarios de la ciudad.

ook w

a. Zonificacién
La zonificacién se llevd a cabo buscando que los poligonos resultantes fueran lo mas homogéneos

posibles en términos de accesibilidad a la red vial primaria, asi como en el indice de marginacion
urbana, y considerando la disponibilidad de informacion de la encuesta OD 2018, asi como la
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configuracion geométrica de los AGEB (Areas Geoestadisticas Basicas) del area de estudio. Asi, se
obtuvieron 22 zonas para llevar a cabo el andlisis de distribucion modal.

b. Proyeccion de la poblacion 2020
Considerando datos de los censos 2000, 2010 y la proyecciéon 2018 de CONAPO, se utiliza una
funcion exponencial de crecimiento para proyectar la poblacion al afio 2020 de las cuatro localidades
ubicadas dentro de la zona de estudio. Asi, la poblacion total en el afio 2020 es de 857,841
habitantes.

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

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

Cuadro 9: Distribucion de poblacion por zonay modo de transporte principal

Modo de transporte principal
Zona | PoP: 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Total Pob, | % |Pob[ % [Pob[ % | o [ % |Pob[ % [Pob[% [Pob[ % [Pob[ % [Pob[% |Pob %
R 60746 | 3217 | 53. | 293 | 4. [ 642 | 10. [ 9956 | 16. | 128 [ 2. | 218 [ 3. [ 100 | 1. [ 256 | 4. [ 247 [ 0. | 197 | 3.
1 0| 28] 1|6 4| 711|668 7] 2|2 416 |3
5 58459 | 3304 | 56. | 335 | 5. | 509 | 8.7 | 1024 | 17. [ 995 | 1. [ 161 | 2. [ 520 | 0. [ 203 | 3. [ 674 [ 1. [ 891 | 1.
1 5|16 |7] 3 6 | 5 7108 9| 4 |5 2 5
e 29427 | 1665 | 56. | 189 | 6. | 886 | 3.0 | 6403 | 21. | 827 | 2. | 114 | 3. | 133 | 0. | 790 | 2. | 188 | 0. | 506 | 1.
6 | 6| 9|5 8 8] 0 ]9 5 7 6 7
5 33329 | 1924 | 57. | 221 | 6. | 899 | 2.7 | 7324 [ 22. [ 830 | 2. | 639 | 1. [ 307 | 0. | 112 | 3. [ 298 | 0. | 449 | 1.
0 | 7|5 |6 0 5 9 9| 8 |4 9 3
E 46273 | 2839 | 61. | 226 | 4. | 448 | 9.7 | 7165 | 15. | 773 | 1. | 890 | 1. | 144 | 0. | 136 | 3. | 203 | 0. | 585 | 1.
1 | 4] 49|38 5 7 9 31 9]0 4 3
. 12426 | 8530 | 68. | 493 | 4. | 176 | 14 | 2007 | 16. | 328 | 2. | 180 | 1. | 23 | 0. | 426 | 3. | 88 | 0. | 176 | 1.
6 0 2 6 4 2 4 7 4
o 32582 | 2264 | 69. | 208 | 6. | 149 [ 05 [ 5310 | 16. | 599 | 1. [ 796 | 2. | 34 [o0. [ 525 | 1. [ 149 [ 0. [ 298 | 0.
0 |5 1|4 3 8 4 1 6 5 9
" 23265 | 1503 | 64. | 141 | 6. | 758 | 3.3 | 4041 | 17. | 670 | 2. | 315 | 1. | 36 | 0. | 551 | 2. | 152 | 0. | 303 | 1.
0 | 6] 0|1 4 9 4 2 4 7 3
| 21045 | 1344 | 63. | 142 [ 6. | 112 | 5.3 | 2939 | 14. [ 384 | 1. | 556 | 2. | 23 [ 0. | 796 | 3. | 51 | 0. | 306 | 1.
1 9| 9 |8/ 1 0 8 6 1 8 2 5
| 41025 | 2463 | 60. | 240 | 5. | 265 | 6.5 | 7226 | 17. | 841 | 2. | 909 | 2. | 34 | 0. | 166 | 4. | 358 | 0. | 312 | 0.
1 0] 2 9] 1 6 0 2 112 |1 9 8
P 7007 | 4825 | 68. | 436 | 6. | 16 | 0.2 | 995 | 14. | 304 | 4. [ 171 | 2. | 82 | 1. | 98 | 1. | 40 | 0. | 40 | 0.
9 2 2 3 4 2 4 6 6
L 25502 | 1806 | 70. | 172 | 6. | 23 | 0.1 | 3063 | 12. | 789 | 3. | 391 | 1. [ 118 | 0. | 657 | 2. | 674 | 2. | 0 | 0.
1 8 | 6 |8 0 1 5 5 6 6 0
" 15637 | 9854 | 63. | 978 | 6. | 370 | 2.4 [ 3091 | 19. | 338 | 2. | 287 [ 1. 96 | 0. [ 184 | 1. [ 253 [ 1. [ 185 | 1.
0 3 8 2 8 6 2 6 2
N 30664 | 1735 | 56. | 253 | 8. | 909 | 3.0 | 6013 | 19. | 626 | 2. | 668 | 2. | 687 | 2. | 108 | 3. | 114 [ 0. | 682 | 2.
0 | 6|6 |3 6 0 2 210 |5 4 2
° 41876 | 2745 | 65. | 387 | 9. | 877 | 2.1 | 5782 | 13. | 113 | 2. | 742 | 1. [ 149 [ 0. | 112 [ 2. [ 539 | 1. | 195 | 0.
8 | 6| 2|2 8 | 4 |7 8 4| 9 |7 3 5

N
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Modo de transporte principal
Zona | Pob- 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Total P % |Pob | % | Pob | % % |Pob | % | Pob | % [ Pob | % | Pob | % | Pob | % | Pob | %
ob. Pob.
p 25714 | 1352 | 52. | 206 | 8. | 126 | 4.9 | 5516 | 21. | 564 | 2. | 717 | 2. | 234 | 0. | 125 | 4. | 115 | 0. | 460 | 1.
4 6 2 |[0] 6 5 2 8 91 5 |9 4 8
Q 13230 | 7785 | 58. | 861 | 6. | 557 | 4.2 | 2146 | 16. | 345 | 2. | 485 | 3. | 282 | 2. | 507 | 3. | 262 [ 2. | O | O.
8 5 2 6 7 1 8 0 0
R 40263 | 3077 | 76. | 204 | 5. | 80 | 0.2 | 4265 | 10. | 100 | 2. | 576 | 1. | 319 | 0. | 828 | 2. [ 372 | 0. | O |O.
4 4 2 |1 6 9 |5 4 8 1 9 0
s 34403 | 2346 | 68. | 244 | 7. | 152 | 44 | 4108 | 11. | 755 | 2. | 669 | 1. | 32 [ 0. |915| 2. | 196 | 0. | 304 | O.
2 2 1 1 0 9 2 9 1 7 6 9
T 31465 | 1970 | 62. | 178 | 5. | 728 | 2.3 | 6078 | 19. | 805 | 2. | 634 | 2. | 233 | 0. | 737 | 2. | 320 | 1. | 437 | 1.
5 6 9 |7 3 6 0 7 3 0 4
u 57082 | 3560 | 62. | 398 | 7. | 346 | 6.1 | 9637 | 16. | 856 | 1. | 695 | 1. | 571 | 1. | 142 | 2. | 674 | 1. | 173 | O.
4 4 8 | 0] 3 9 5 2 0] 2 |5 2 3
v 70854 | 3575 | 50. | 461 | 6. | 646 | 9.1 | 1483 | 20. | 132 | 1. [ 110 | 1. | 162 | 2. | 334 | 4. | 162 | 0. | 161 | 2.
0 5 8 | 5] 4 1 9 8 |9 8 |69 3|8 |7 2 6 |3
TOTA
L | 752274 457923 47829 38910 128141 16384 16367 6694 24003 6129 9893
% 100% 60.9% 6.4% 5.2% 17.0% 2.2% 2.2% 0.9% 3.2% 0.8% 1.3%
1= Automévil como conductor 7 = Motocicleta
2 = Automovil como acompafiante 8 = Bicicleta
3 = Servicio de transporte de personal 9 = Combinaciéon de modos
4 = Autobus de transporte publico 10 = A pie
5 = Servicio mediante aplicacién digital (Uber, DiDi, o similar) Pob. = Poblacion
6 = Taxi de ruta o sitio

Fuente: UABC, 2020

A partir del andlisis se obtiene que el automovil particular, ya sea como conductor o como
acompafiante, es el principal medio de transporte del 67% de la poblacién. Por otro lado, el autobuls
de transporte publico es utilizado como principal modo por el 17% de las personas, mientras que el
5% se desplaza mayormente gracias al servicio de transporte de personal. Resalta que solo el 4.5%
opta por desplazarse por medios no motorizados (bicicleta y a pie).

Asimismo, en analisis desagregado por zona permite identificar que la distribucién modal es variable,
ya que en algunas zonas el autobus de transporte publico es utilizado por menos del 12%, mientras
que en otras este valor es superior al 20%. Resalta también que el porcentaje de personas que se
desplazan la mayoria de las veces en medios no motorizados es mas elevado en las zonas
periféricas del sur, sureste y poniente de la ciudad, como lo son A, B, I, N, Py V, en donde mas del
5% de la poblacion se desplaza a pie o en bicicleta. En la Figura 3 se presenta de manera gréfica la
distribucion de la eleccion de modo de transporte de la poblacion de Mexicali.
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Figura 3: Distribucion de la eleccion de modo de transporte de la poblacién de Mexicali

61%

17%

2%

Fuente: UABC, 2020
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d. Distribucién modal considerando el promedio de viajes diarios en el caso

de estudio

Para obtener el total de viajes diarios en la zona de estudio y el porcentaje correspondiente a cada
modo de transporte, se proceso la base de datos de la encuesta OD 2018, de donde se obtuvieron
para las tres clasificaciones de poblacion, las tasas de generacion de viajes diarios en los distintos
modos. Una vez obtenidas, se aplicaron a la cantidad de usuarios de cada modo y cada zona.
Finalmente, se agregaron los resultados de las tres clasificaciones de poblacién, para obtener la
cantidad de viajes diarios en cada modo de transporte de todo el caso de estudio (Cuadro 10).

Cuadro 10: Distribucién de viajes por zonay modo de transporte

Modo de transporte principal

Zona VDT 1o 2o 3o 4o 5o 60 70 80 90 100
VDM % | VD | % | VD |% | VD | % | VD |% | VD % | VD |%| VD [%| VD |% | VD | %

M M M M M M M M M
10057 | 67, 1284 | 8. | 1031 1. 2 2 . 0. 1
A vagsss | o | O | oo |52 | T2 8 109 P fazar | T faeta | 2 fare | 2 ooz | | a9s | O 197 |
11297 | 74, 1018 | 6. 0. 1 1 3. 0. 0.
B vooa7 | o | T sres | as | 108 | O oeaa |66 | t2e0 | % (2700 | b | te07 | b sesa | D | oss | O | sot |
69, . 2 1 2 0 1 0. )
C 73577 | 50902 | & | seso | ' | 4772 | & 013 | a5 1268 | T [1o70 | 2 as |G |70 |} | 2e | G| 606 | G
75. 2. (1088 | 11, 1 1 1 1. ) )
D o134 | 68792 | T3 | 4092 | 45 | 1797 | 2| 1O 10 Laags | Ll aee | L as | T razs | 1| ser | O | aae | G
E 89848 | > | 7620 | 64 | 8975 | T [ 7253 |61 | 969 | O | 1306 | 1| 543 | O 2150 | b | 322 | % | 585 | O
119660 1 : 5 : 8 2 5 8 3 5
8. 0. 1. 0. 0. 1. 0. 0.
F s7o1g | 31012 | O | 1629 | 49 | 351 | G| 2435 |65 | 503 |y | 244 | 5| a6 | O az6 | a7 | O | 476 | )
G 76472 | 8 | 5800 | 63 | 208 | % | s6as (62| 912 | " {1362 | b w02 | O 525 | O | 232 | O | 208 | O
91650 4 : 3 : 0 5 1 6 3 3
82. 2 1. 0. ) 1. 0. 0.
H 67942 | 515 | % | 3056 | 45 | 1515 | 5 | 4385 |65 1049 | T | 416 | § | 108 | |70 | | 2e2 |G| a0s | G
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Modo de transporte principal
Zona VDT 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
VDM % | VD | % | VD |%| VD |% | VD [%|VD |%|VD (% |VD |%|VD |[%| VD | %
M M M M M M M M M
| 61647 | 48628 | T | 4317 | 70 | 2202 % 2571 | 42 | 486 % 97 15 6o | %1815 é 78 | % | 206 %
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similar) VDM = Viajes Diarios por Modo
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Fuente: UABC, 2020
El andlisis indica que en la ciudad de Mexicali se realizan aproximadamente 2’044,058 viajes diarios,
de los cuales 1'689,079 son en automdvil particular (conductor y acompafiante), es decir el 83%.
Resalta también que a pesar de que el autobls de transporte publico es el principal medio de
transporte para el 17% de la poblacion del Mexicali, este solamente atiende 138,135 viajes, es decir,
el 6.8% de la movilidad de la ciudad.

Mientras tanto, el servicio de transporte de personal atiende el 3.8% de la movilidad diaria, es decir,
77,821 viajes aproximadamente, la cuales se dan bajo esta modalidad debido a la baja confiabilidad
del servicio del transporte publico y a la necesidad de los centros empleadores de un servicio de
traslado eficiente para el personal. En este sentido, estos viajes representan un mercado que el
servicio de transporte publico pudiera atender y son una importante area de oportunidad.

La movilidad en taxis y plataformas digitales es similar, y corresponden a 26 mil (1.3%) viajes diarios
aproximadamente en ambos casos. En el caso de la motocicleta, se estima que son 21 mil viajes
diarios, mientas que solamente 10 mil son viajes en dos 0 mas modos. Finalmente, la movilidad no
motorizada suma apenas 55 mil viajes diarios ya sea en bicicleta 0 caminando y representa
solamente el 2.7% de la movilidad de la ciudad. En la Figura 4 se presenta de manera gréfica la
distribucién modal de los viajes diarios en la zona urbana de Mexicali.
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Figura 4: Distribucion modal de viajes diarios en la zona urbana de Mexicali
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%

= 1: Automovil como conductor = 2: Automovil como acompafiante
= 3: Servicio de transporte de personal 4: Autobus de transporte publico
= 5: Servicio mediante aplicacion digital = 6: Taxi de ruta o sitio

= 7: Motocicleta = 8: Bicicleta

= 9: Combinaciéon de modos = 10: A pie

Fuente: UABC, 2020

2.4. Movilidad peatonal

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

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

Actualmente, la vision global y nacional para el mejoramiento de las ciudades pone como eje central
a la persona, lo cual obliga a analizar y replantear el como se esta desarrollando nuestra ciudad y
como hacer de ésta un mejor entorno para sus habitantes. En este sentido, es que se analizan
diversas condiciones actuales de la ciudad relativas a la movilidad peatonal y en bicicleta.
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La ley del Estado de Washington, EUA, define a un peatén como: “cualquier persona que va a pie o
quien usa una silla de ruedas o cualquier medio conveniente impulsado por fuerza humana que no
sea una bicicleta”. Actualmente, la definicion de este concepto a nivel local se queda un poco corta
en cuanto a la amplitud del sector, en lo que respecta al Reglamento de Transito de para el Municipio
de Mexicali y a la reciente publicacién de la Ley de Movilidad Sustentable y Transporte del Estado
de Baja California se considera peatdn: la persona que transita a pie por la via puiblica. Este concepto
deja fuera a las personas que se desplazan en silla de ruedas y en todos los diversos modos de
trasporte de traccién humana que no son bicicleta, como patines o scooters. En el sentido de este
documento se hablara de los peatones acercandonos a la descripcion inicial, como cualquier persona
ya sea que vaya a pie o cualquier otro medio que no sea bicicleta.

2.4.1. Normatividad para el dimensionamiento

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

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

Banquetas en | Banquetas en
Tipo Banque_tas calles calles
en avenidas S .
principales secundarias
Fraccionamiento de primer orden 45 3 2
Fraccionamientos residenciales 35 25 15
Fraccionamiento residencial para vivienda de
tipo medio 25 25 15
Fraccionamiento residencial para vivienda de
interés social 15 15 15
Colonias populares construidas por particulares 15 15 15
Colonias populares construidas por gobierno 15 15 15
Colonias populares construidas por instituciones
de crédito u oficiales 15 15 15
. . . Diferentes, no menores a las de un

Fraccionamientos turisticos ) . . . )

fraccionamiento de interés social

. . . Misma de fraccionamiento residencial segun

Fraccionamiento tipo campestre e

clasificacion a la que se apegue
Centros Comerciales urbanos No diSpone de dimensionamientos

Fuente: Reglamento de Fraccionamientos del Estado de Baja California.

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

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

La situacion empeora cuando se trata de colonias populares, puesto que aqui no existe una
obligatoriedad del promotor por dejar instalada la infraestructura peatonal, por lo que frecuentemente
pasan afios para que se construyan y en muchos casos los derechos de via, son invadidos por los
duefios de los predios, ampliado sus patios y cocheras o dejandola como jardines propios. Esta
situacién conduce a que los peatones circulen por los arroyos vehiculares que, en ocasiones,
también son terracerias.

2.4.2. Caracterizacion de la infraestructura peatonal

El elemento de infraestructura imprescindible para la circulacion peatonal son las banquetas. En la
ciudad, en general es deficiente; la falta de un sistema peatonal adecuado propicia un entorno
carente de facilidades para trasladarse a través de la caminata y presenta un obstaculo mayor para
personas con movilidad limitada. Asimismo, en general las condiciones de las rampas no son las
indicadas puesto que con frecuencia son inexistentes o sus caracteristicas fisicas no permiten el
acceso. Estos obstaculos estan fuertemente ligados al uso decreciente del transporte publico y al
uso predominante del automovil, aun para el acceso a bienes o servicios de corta distancia.

a. Cobertura de banquetas

La cobertura de banquetas de acuerdo a al inventario del Inegi, se identifica con déficit para la ciudad
de 22.28%, este se concentra principalmente en las areas periféricas coincidente con la falta de
pavimento. En los casos que se refieren a colonias de tipo popular mayormente se cuenta con
algunas vialidades pavimentadas, por lo general las vias de acceso primarias y secundarias son
aquellas que cuentan con mayor cobertura y en las vias locales se presenta una mayor falta de
continuidad de la infraestructura.

En el caso en que se identifica una cobertura total de banquetas, que representa el 46.36% de las
manzanas de la ciudad, se refiere en la zona central de la ciudad a colonias con mayor antigiiedad
y en los casos periféricos fuera del circuito interior Manuel Gomez Morin se trata principalmente de
fraccionamientos, mismo que por reglamente deben contar con todas las infraestructuras. La mayor
parte de la ciudad se identifican entre la disponibilidad total con banquetas y la disponibilidad parcial.
Esta situacion no es equivalente a una mayor accesibilidad peatonal, puesto que las condiciones de
disefio y accesibilidad no son las requeridas por las personas.

b. Cobertura de rampas

En lo que respecta a la accesibilidad para personas con discapacidad en la ciudad de Mexicali se
identificé la ubicacion de rampas en la red vial primaria, en la que ademas de identificar los puntos
en donde las rampas son inexistentes se identificaron las condiciones de accesibilidad de las rampas,
en donde destaca que aunque en muchos casos se cuenta con rampas para el acceso de personas
con alguna discapacidad motriz, la mayoria de ellas no cuenta con las condiciones de disefio
adecuadas que permitan un uso seguro, ya sea por cuestiones de pendientes, anchos o problemas
de conectividad, de las 10,900 rampas ubicadas el 65% no cuenta con condiciones para la
accesibilidad, ver mapa Condiciones de rampas, ver jError! No se encuentra el origen de lar
eferencia.. Asimismo, se identific6 un déficit de 4,271 puntos que no cuentan con rampa, representa
el 28% del total de rampas para la red vial primaria de la ciudad.

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

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

Por otra parte, en la caso de la Primera Seccion se matiene la formalidad del entorno peatonal, en
donde mayormente se cuenta con pérticos que ademas protegen del sol y la lluvia, sin embargo, las
condiones de desplazamiento tambien se han modificado y en diversos tramos cuentan con rampas,
escalones o infraestrcutura que impide o dificulta la adecuada movilidad, asi mismo, durante el
horario noctorno se vuelven espacios inseguros por falta de iluminaciéon, movimiento de personas,
recovecos arquitectonicos y callejones.

Si bien no se cuentan con aforos para determinar el nimero de personas que caminan en las diversas
zonas de la ciudad, en la Primera Seccién también conocida como Centro Histérico es posiblemente
el principal punto de movimientos peatonales debido a que mas del 90% del transporte publico de
autobuses arriban a este punto, teniendo como atractor principal el puerto fronterizo Mexicali I. En
segundo lugar se encuentra el Centro Civico en donde la alta concentracién de servicios publicos
genera movimientos de todo tipo diariamente, particularmente peatonales con direccion a las
unidades salud, pago de diversos servicios publicos y el registro civil, entre otros.

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

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

Los puentes que se identifican actualmente en la ciudad cuentan con acceso por rampa en su
mayoria, siendo 6 de 8, los otros dos, cuentan con acceso por medio de escalera, lo que obstaculiza
aln mas su uso, para personas con alguna dificultad motriz. Asimismo, al ubicarse sobre vias
primarias, el transito motorizado conlleva altas velocidades, mismas que pudieran ser letales en caso
de algun percance. Por otra parte, en la mayoria de las ubicaciones actuales, es factible el traslado
del cruce peatonal a nivel con adecuaciones que permitan la accesibilidad universal.

2.4.3. Zonas de concentracion peatonal

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

36



P1 M U S Programa Integral de Movilidad
r EI’ _C iL . Urbana Sustentable
w B o de la ciudad de Mexicali

Los puntos identificados se relacionan con equipamientos regionales administrativos, educativos y
de salud, centros comerciales, corredores industriales, tianguis (con ubicacion permanente),
corredores con concentracion de comercio local de pequefia escala y el puerto fronterizo Mexicali |
(Centro Historico); asimismo, la movilidad peatonal de estas se relaciona en mayor medida con el
uso del transporte publico, aunque también se aprecia un alto flujo de vehiculos particulares en
algunos casos. Las principales caracteristicas de las zonas de mayor movimiento peatonal se

describen en Cuadro 12.

Cuadro 12: Caracteristicas de las zonas atractoras

Zona

Usos/ Actividades
atractoras

Caracteristicas

1 Yugoslavia

Comercio local

Vialidad secundaria, los movimientos peatonales se producen
principalmente para el acceso a comercios de necesidad basica de
alcance vecinal y el acceso a los servicios de transporte de
autobuses y de alquiler.

2 Plaza Galerias

Comercio y
Entretenimiento

Vialidad primaria, con servicios de transporte publico

3 Cuartel Militar

Equipamientos

Vialidad primaria, no cuenta con servicio de transporte publico. Los

Educacién y Empleo

educativos, militares, | mayores movimientos peatonales son inducidos por el COBACH,
recreativos las actividades del cuartel militar y las personas que hacen uso del
parque frente al &rea habitacional de la col. 27 de Septiembre.

4 Michoacan Comercio local, | Vialidad secundaria, con servicios de transporte publico la actividad
equipamiento diaria se da principalmente por los comercios de alcance vecinal,
educativo y religioso los servicios educativos y los eventos religiosos.

5 Dulcerias Comercio, abasto al | Vialidades locales con alto flujo de movimientos vehiculares y
por mayor peatonales atraidos por el abasto de mayores y concentracion de

dulcerias que sirven a la poblacién local y extranjera.

6 Puerto Mexicali | Comercio, Salud, | Convergencia de vias primarias, el principal atractor es el puerto

fronterizo para movimientos de peatonales y vehiculares.

equipamiento publico.

7 Catedral Equipamiento religioso | Vias locales, movimientos generados principalmente por la
publico- | actividad religiosa y recientemente por el acercamiento de servicios

administrativo gubernamentales, con las oficinas del ayuntamiento.
8 Cachanilla Plaza comercial, | Vialidad primaria, con servicios de transporte pabico. El alto flujo de

peatones se debe principaimente a la plaza comercial que
concentra diversidad de locales comerciales, también se presentan
movimientos atraidos por la ubicaciéon del panteén municipal y el
centro de reinsercién social.

9 Hospital General

Equipamiento de salud
y servicios publicos

Vialidad secundaria con servicios de transporte publico y atracciéon
de personas principalmente por el sector salud con la ubicacion de
hospitales y la ubicacién de la comision federal de electricidad.

10 Centro de gobierno

Servicios publicos

Via primaria con transporte publico y alta demanda de servicios
administrativos y de gobierno. En esta zona se concentran los tres
poderes.

11 San Marcos

Comercio local

Via secundaria con diversidad de servicios comerciales, la mayor
demanda de esta zona es de tipo local, de las zonas habitacionales
adyacentes.

12 Anéhuac

Comercio local

Via primaria con alta concentracién de servicios comerciales,
atraccion mayormente de las zonas habitacionales adyacentes.

13 Juventud 2000

Comercio local

Via primaria con alta concentracién de servicios comerciales,
atraccion mayormente de las zonas habitacionales adyacentes.
Ademaés, se ubican equipamientos con la comandancia de policia y
el parque Juventud 2000, uno de los espacios publicos con areas
verdes mas grande de la zona.

14 Clinica 40

Servicios publicos

Via secundaria, se ubican dos unidades de servicios médicos, el
IMSS vy el ISSTECALI, mismos que provocan la mayor actividad
peatonal de la zona.

Fuente: IMIP, 2021.
En conjunto con las zonas que ya cuentan con una atraccion para la movilidad peatonal representan
oportunidades para impulsar una red accesible para los desplazamientos a pie.

2.4.4. Indice de accesibilidad peatonal

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

Para lograr acercar mas oportunidades a las personas, es importante la descentralizacion.

Para determinar este indice se consideraron: parques, servicios de salud basicos (publico y privado),
educacion basica (jardin de nifios, primaria y secundaria publica y privada), comercio de abasto y
empleo.

El andlisis se elabord en funcién de los poligonos que delimitan cada una de las colonias y la
distancia hacia los diferentes puntos de oportunidad se generé en funcion de la red vial existente,
independientemente de las condiciones de la red de banquetas existentes. En este sentido los
resultados arrojan un nivel de accesibilidad peatonal muy bajo o bajo particularmente en las zonas
periféricas de la ciudad, que es donde actualmente se ubica la poblaciéon con menores posibilidades
econdmicas. En este caso, los valores indican que la poblacion asentada en estas zonas tiene mas
dificultad para acceder a los principales servicios basicos de manera peatonal, debido a las
distancias a las que se encuentran los mismos.

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

Como se puede apreciar en la figura anterior los niveles de accesibilidad peatonal méas altos se
encuentran mayormente en la zona central de la ciudad en colonias como Primera Seccion, Segunda
Seccion, Industrial, Libertad, Cuauhtémoc y Sonora, entre otras; aqui se encuentra una
concentracién adecuada de comercio, servicios y equipamientos que permiten que la poblacién que
vive en estas areas tenga accesibilidad a los mismos caminando. Otras colonias de la ciudad en la
zona sureste también cuentan con estas caracteristicas como lo es Nuevo Mexicali y Paseos del Sol.

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

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

2.4.5. Indice de caminabilidad

A través del indice de caminabilidad se evaltan las condiciones del entorno respecto a la
infraestructura disponible para trasladarse de modo peatonal, asi como los aspectos de seguridad y
las oportunidades de servicios que incentivan o desmotivan ir a pie. Para determinar el indice de
caminabilidad se utilizaron las siguientes categorias y elementos como se aprecian en el Cuadro 13.

Cuadro 13: Categorias y elementos considerados para el indice de caminabilidad
Categorias Elementos Descripcion
Corresponde al analisis descrito en el apartado de
“Accesibilidad de las banquetas” en el que se cualifica a las
colonias segun las caracteristicas de la infraestructura
peatonal que presentan.

Confort Calidad de las banquetas
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Categorias Elementos Descripcion
Corresponde al andlisis descrito en el apartado de
Calidad de rampas peatonales “Cobertura de rampas”, para este indice se consideran

Unicamente las rampas adecuadas en las vias primarias.
Se refiere al nUmero de conexiones entre vialidades, entre
Densidad de cruceros viales mayor nimero de cruceros por densidad de superficie
mayor oportunidad de acceso hay a los servicios.
La cobertura de pavimento se identifica como un
incentivador de la movilidad peatonal, debido a que en las
periferias con frecuencia se llevan a cabo pavimentaciones
sin baquetas en vias locales, aunque no exista banqueta,
esto le da oportunidad a las personas de acceder
caminando a determinados destinos a través del area de
rodamiento, en donde con frecuencia las velocidades son
bajas.
Se toma en cuenta la cantidad de personas que habitan por
hectarea por limite de colonia, esto permite identificar las
zonas donde hay més habitantes y por tanto donde pudiera
Densidad Densidad de poblacién haber mayores movimientos de personas, lo cual se
identifica como bueno ya que entre mayor movimiento de
personas en el espacio publico mayor sera la percepcion de
seguridad.
Se refiere a lo descrito en el apartado del este indice. El cual
Proximidad indice de accesibilidad evallia la cercania de servicios béasicos a una distancia de
1km.
Se indica el nimero de robos a peatones ocurridos por
colonia, en un afo.
Se indica el nimero de incidentes viales que involucran
peatones por colonia, en un afio.
Cobertura de alumbrado publico Disponibilidad de alumbrado publico por colonia.

Fuente: IMIP, 2021.

Cobertura de pavimento

Robo a transeunte

Seguridad Hechos de transito peatonales

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

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

En las colonias con un bajo indice de caminabilidad destaca una mayor incidencia de robos a
transelnte, asi como una cobertura media o baja de en alumbrado publico y bajo acceso a servicios.
En las zonas con mayor indice se revierten estos factores, asi mismo se cuenta con mejores
condiciones de accesibilidad en banquetas, con franjas peatonales libres o banquetas con
guarniciones en “S” que contribuyen a mantener un érea uniforme libre de pendientes vehiculares.

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

2.5. Movilidad en bicicleta

La adecuada implementacion de condiciones para la movilidad en bicicleta en las ciudades es
sumamente deseable, ya que propicia beneficios a la salud de la poblacion, al ambiente, y contribuye
directamente a que las ciudades sean mas sustentables y resilientes.
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En el pais se cuenta con una evaluacion sobre el desempefio de la politica ciclista a nivel ciudad, el
“Ranking de Ciclociudades”, que elabora el Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo
(ITDP), a partir de un trabajo colaborativo en el que participan tanto asociaciones civiles como
entidades gubernamentales, que aporta informacién para la construccion de indicadores, que miden
el desempefio de las politicas de movilidad en bicicletas en las ciudades estudiadas, por medio de
la asignacion de hasta 100 puntos por ciudad de acuerdo a su cumplimiento. El reporte del Ranking
de Ciclociudades esta disponible para los afios 2013, 2014, 2015, 2018 y 2019; en los tres primeros
afios contempld las mismas 30 ciudades, pero a partir de 2018 y 2019 estas han variado de acuerdo
a su representatividad por region, en base a criterio del ITDP.

La ciudad de Mexicali se evalu6 en los Ranking de Ciclociudades de 2013, 2014 y 2015, y ya no se
consideré en los futuros monitoreos a nivel nacional, en donde Gnicamente quedo Tijuana del estado
de Baja California. Los resultados de su evaluacion la posicionan en el noveno lugar en 2013, en el
catorceavo lugar en 2014, y en el doceavo lugar en el 2015 (ITDP, 2016). Asi pues, al (ltimo afio en
que se evalué a la ciudad de Mexicali de acuerdo a su desempefio en la movilidad ciclista, se ubic6
a la mitad del rango (lugar 14 de 30) lo que indica grandes necesidades y oportunidades de mejora
en este aspecto de la movilidad urbana.

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

2.5.1. Infraestructura ciclista existente

Por ahora, en la ciudad de Mexicali no existe realmente una red de infraestructura ciclista, pero si se
han realizado algunos trabajos, por parte de los gobiernos estatal y municipal, asi como de grupos
ciudadanos, para habilitar carriles exclusivos o compartidos para el transito en bicicleta en algunas
vialidades, como es el caso de la calz. de los Presidentes (calz. Rio Nuevo), blvr. Lazaro Cardenas,
calz. Justo Sierra, blvr. Benito Juarez, Corredor Industrial Palaco, av. General Santiago Vidaurri, calle
Ecoparque y calz. Independencia.

Sin embargo, los tramos de infraestructura ciclista existente en la ciudad de Mexicali no estan
interconectadas (ver plano anexo: Infraestructura ciclista existente y su clasificacion), con excepcion
de las ubicadas en calz. Justo Sierra y blvr. Benito Juérez, asi que no se da continuidad en el trdnsito
ciclista por vias adecuadas en la ciudad, por otro lado, tampoco estan habilitadas con los elementos
de seguridad adecuados para salvaguardar al ciclista ni adaptadas para intermodalidad y en todos
los casos necesitan mantenimiento.

La infraestructura ciclista existente en la ciudad de Mexicali suma 33.38 km y dado que la red vial de
Mexicali cuenta con 4,219.01 km, representan solamente el 0.79% del total de la red vial del area
urbana, como se puede apreciar en el Cuadro 14.

Cuadro 14: Caracterizacion de las ciclovias de Mexicali

Caracteristicas de ciclovias

Vialidad de ubicacién Sentido / Laafine
de la ciclovia Tipo de carril Alineamiento Tramo Seccion (m) (kgr]’n)
1. Calz. delos Delimitado UN sentido / Av. Durango — Variable 8.50
Presidentes exclusivo Ambos lados de la Calz. Andhuac (2.00ma
(Vialidad de jerarquia vialidad: 2.50 m)
Primaria) Circulacién norte-

sur
2. Blvr. Lazaro Delimitado UN sentido / Camino Nacional — Variable 5.57
Cardenas exclusivo Ambos lados de la Calle Rio Danubio (1.20ma
(Primaria) vialidad: 1.50 m)
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Caracteristicas de ciclovias
Vialidad de ubicacién Sentido / Lonaitud
de la ciclovia Tipo de carril Alineamiento Tramo Seccioén (m) (k?‘n)
Circulacion este-
oeste
3. Calz. Justo Sierra Compartido Bici- UN sentido / Av. Cristébal Col6n Variable 4.53
(Vialidad de jerarquia Bus Ambos lados de la — Monumento (3.20ma
Primaria) vialidad: Benito Juarez 4.20 m)
Circulacién norte-
sur
4. Blvr. Benito Juarez Compartido Bici- UN sentido / Monumento Benito Variable 7.75
(Vialidad de jerarquia Bus Ambos lados de la Juérez — Blv. (3.30ma
Primaria) vialidad: Lazaro Céardenas 3.70 m)
Circulacion norte-
sur
5. Corredor Industrial Exclusivo de DOBLE sentido: Calz. Gébmez Morin 3.00m 0.58
Palaco trazo Lado este de la — alz. Teran Teran
(Vialidad de jerarquia independiente vialidad:
Primaria) Circulacion este-
oeste
6. Av. General Segregado UN sentido / Lado C. Ecoparque — C. 1.50m 0.84
Santiago Vidaurri independiente sur de la vialidad: del Vuelo
(Vialidad de jerarquia Circulacion
Primaria) Noroeste-sureste
7. Calle Ecoparque Segregado UN sentido / Av. General 1.50 m 0.44
(Vialidad de jerarquia independiente Ambos lados de la | Santiago Vidaurri —
Colectora) vialidad: Calle Ecoparque
Circulacion norte-
sur
8. Calz. Independencia Compartido UN sentido / Calz. Gébmez Morin Variable 5.17
(Vialidad de jerarquia Ambos lados de la — Calle Novena (250ma
Primaria) vialidad: 3.60 m)
Circulacion este-
oeste
Total = | 3338 |

Fuente: IMIP, 2020

El Cuadro 15, presenta los puntos en los que se cumple 0 no con los estandares minimos para el
disefio e implementacién de ciclovias, y como se puede apreciar, en todos los casos no se cumple
con alguno, o se cumple parcialmente con los mismos, siendo el caso mas critico el de la ciclovia 5.
Corredor Industrial Palaco, que no cumple con ninguno de los aspectos.

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

Requerimientos minimos de disefio

Vialidad de ubicacién de la

Sefializacion

Tratamiento

ciclovia

de

Control de velocidad

Topes o reductores

Seccién minima

i i . . adecuada
Vertical | Horizontal inrerserones para velocidades
Delimitado exclusivo (ciclocarril) 1.50m
1. Calz. de los Presidentes
(Vialidad de jerarquia X
Primaria)
2. Blv. Lazaro Céardenas
(Vialidad de jerarquia X
Primaria)
Ciclovias compartidas bici-bus (carril exclusivo para transporte publico y bicicletas) 410 m a5.00m
3. Calz. Justo Sierra
(Vialidad de jerarquia X X
Primaria)
4. Blv. Benito Juarez
(Primaria) x x
Segregado independiente (ciclovia) 2.00m
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Requerimientos minimos de disefio
Vialidad de ubicacion de la Sefalizacion Tratamiento Control de velocidad A
ciclovia de Secciéon minima
Vertical | Horizontal | : : s @ [EdIEIEE adecuada
intersecciones para velocidades
5. Corredor Industrial
Palaco
(Vialidad de jerarquia % % % % %
Primaria)
6. Av. General Santiago
Vidaurri
(Vialidad de jerarquia * * *
Primaria)
7. Calle Ecoparque
(Vialidad de jerarquia X X X
Colectora)
Ciclovias compartidas (carril compartido ciclista) 3.90ma4.30m
8. Calz. Independencia
(Vialidad de jerarquia X X X X
Primaria)
NOTAS: Requerimientos minimos de referencia en base a ITDP y SEDATU
Si cumple
Cumple parcialmente: requiere mantenimiento (en caso de sefializacién); solo en algunas partes del tramo (en
caso de seccién minima adecuada); no en todas las intersecciones (tratamiento de intersecciones)
X | No cumple

Fuente: IMIP, 2020

Por otro lado, en la ciudad de Mexicali en general, ho se cuenta con estacionamientos para bicicletas
adecuados en edificios publicos, mercados, instalaciones educativas y recreativas, tampoco en
puntos donde se pudiera transbordar de un tipo de modalidad de transporte a otro. En el caso de
algunas industrias ofrecen espacio a sus empleados, como lo es Kenworth que cuenta con un amplio
estacionamiento cubierto y cercado para mantener seguro el transporte de sus empleados.

2.5.2. Demanda y preferencias de la poblacion

Debido a las necesidades identificadas y a la percepciéon del aumento de usuarios de la bicicleta en
2012 se iniciaron trabajos para analizar y determinar la oferta oferta-demanda para la movilidad en
este medio a través del estudio denominado: Proyecto de rutas ciclistas para Mexicali (IMIP, 2014)
através del Gobierno del Estado, en el que se definieron rutas para la integracién de la infraestructura
ciclista en base a una encuesta de origen-destino a mas de 6,863 personas del sector educativo
(preparatorias y universidades), usuarios del transporte publico y empleados del sector industrial,
identificados como usuarios actuales y potenciales para la movilidad en bicicleta como medio de
transporte.

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

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

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

e El Corredor industrial Palaco, es el principal punto de destino de los viajes en bicicleta.

e El 40% de los encuestados usa el automdévil como medio transporte, y solo el 4.4% utiliza la
bicicleta
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Entre los aspectos que mencionaron los encuestados sobre su posible motivacion para usar o no la
bicicleta como un medio de transporte, resaltan sobre todo los relacionados con la infraestructura
ciclista inadecuada de las ciclovias existentes en la ciudad, ya que el no contar con esta hace que
los usuarios actuales y potenciales de bicicleta se sientan inseguros en los trayectos por el riesgo a
su integridad fisica y por la inclemencia del clima. Las respuestas que dieron sobre esto se muestran
en la Figura 5.

Figura 5: Aspectos que le motivarian a la poblacion a utilizar o utilizar mas la bicicleta

m Ciclovias separadas fisicamente de la circulacion del transito

m Carriles compartidos con el carro mas seguros, sefializados y de baja
velocidad.

m Proteccion del clima

m Educacion para ciclistas sobre cdmo viajar con transito motorizado

= Educacion para automovilistas sobre cémo convivir con ciclistas
Estacionamiento para bicicletas seguro en su destino

= Menor actividad delictiva en las calles
Aumento significativo en el costo de utilizar automovil (seguros,
combustible)
Imagen personal (Usar la bici se relaciona con activismo social
positivo)

Otro
Fuente: IMIP, 2014

La encuesta origen-destino, también sirvié de base para determinar una red para la movilidad en
bicicleta que comprendia 269.07 km de vialidad, que representaria el 6.38% de la red vial actual de
la ciudad, y que se clasificd por cuatro etapas de implementacién, de acuerdo a los tramos que
pudieran atender mayor poblacion y a las vialidades que cuentan con una seccion suficiente para
incluir al menos un ciclocarril.

2.6. Movilidad en transporte publico

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

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

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

e Transporte colectivo, urbano o suburbano: los destinados al traslado masivo de
personas, que operan sujetos a itinerario, horario, frecuencia y tarifa fija.
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Transporte de alquiler: los destinados al transporte individual de personas se contratan
para distintos servicios mediante pago de una tarifa fija sin sujecién de horario y se divide en
dos modalidades: con itinerario fijo, también denominado “taxi de ruta” y sin itinerario fijo;
que son los que se contratan por viaje o por tiempo determinado sujetos a una tarifa variable
regulado por taximetro y el pago del llamado banderazo, en esta modalidad se identifican
dos tipos: el taxi libre (recorre vialidades en busca de usuarios) y el taxi de sitio (se
establece para su explotaciéon en lugares determinados de la via publica o propiedad
privada).

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

Transporte escolar: destinado al transporte de estudiantes de instituciones educativas con
itinerario y horario de acuerdo a las necesidades de cada institucion.

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

2.6.1. Transporte colectivo urbano

a.

Concesiones

La red de transporte publico colectivo de la ciudad de Mexicali estd conformada por 41 concesiones
a 12 empresas transportistas distintas. EI Cuadro 16 presenta un listado de dichas rutas y las
empresas concesionarias. En conjunto estas concesiones suman un total de 936 kilémetros de trazo.

Cuadro 16: Concesiones de rutas del transporte publico colectivo

No. Clave Nombre
Empresa: Transportes Urbanos y Sub Urbanos Cachanilla S.A de C.V.
1 TCO02 Valle de Puebla-Villa Verde-Centro Civico-Centro
2 TCO05 Lomas Altas-Centro Civico-Bella Vista-Centro-C. “I”-Maestros Estatales-Conj.Urbano Esp.
3 TCO08 Ej. Puebla-Lazaro Cardenas-Los Virreyes
4 TCO09 Villa Florida-Centro Civico-Centro
Empresa: Transportes Modernos de Mexicali, Sociedad Anénima de Capital Variable
5 TM04 Expreso Rio Presidio-Centro-Calle11
6 TMO05 Expreso Virreyes-Centro-Gonzéalez Ortega
7 TMO08 Expreso Benito Juirez-Castellén-Pueblo Nuevo
8 T™M12 Expreso Periférico-Hidalgo-Centro
Empresa: Sociedad Cooperativa de Transportes Urbanos Fausto Vasquez S.C.L.
9 FVvo1 Fracc. Villa Residencial Las Lomas-P.l. Maran-Infonavit-Centro Civico-Calle E-Centro
10 FVv02 Fracc. Villa Residencial Las Lomas-Buenos Aires-Comandancia-Centro Civico-Centro
Empresa: Sociedad Cooperativa de Transporte Azul y Blanco de Mexicali S.C.L. de C.V.
11 [ Azo1 Fraccionamiento Villas de la Republica-Gonzéalez Ortega-Carbajal-Calle G-Centro
Empresa: Sociedad Cooperativa de Autotransportes Malpica del Norte S.C.L.
12 SM02 Col. Nacionalista-Infonavit-Centro Civico-Centro
13 SMo01 Col. San Carlos - Juv. 2000 - Rio Nuevo - Centro
Empresa: Auto Transportes Misioneros de la Baja, Sociedad Anénima de Capital Variable
14 | MXL06 Expreso Santorales-Centro
Empresa: Sociedad Cooperativa de Autotransportes Amarillo y Blanco S.C.L.
15 AB02 Independencia-Prologar-Libertad-Centro
16 ABO3 Ej. Sinaloa-Cuernavaca-Puebla-Centro Civico-Centro
17 ABO4 Rincones de Puebla-Palaco-Constitucién-Centro
18 ABO5 Rincones de Puebla-Palaco-El Céndor-Valle Dorado-Periférico-Centro
19 ABO6 Rincones de Puebla-V. Carranza-Centro Civico-Centro
20 ABO7 Nuevo Mexicali - Parque industrial Alamitos - Centro
21 ABO09 Nuevo Amanecer-V. Palmar-Independencia-Pro Hogar-Centro
22 AB10 Nuevo Amanecer-V. Palmar-Independencia-Centro Civico-Centro
Empresa: Auto Transportes Urbanos de Pasajeros en Microbuses S.A. de C.V.
23 MBO1 Buenos Aires-Jardines del Lago-Villa Hermosa-Centro Civico-Centro
24 MB02 Pro Hogar-Calle Rio Fuerte-Centro Civico-Centro
25 MBO03 Valle de las Misiones-Orizaba-Centro Civico-Independencia-Corredor Palaco

44



P1 M U S Programa Integral de Movilidad

I ! . 1 Urbana Sustentable
w B o de la ciudad de Mexicali

No. Clave Nombre
26 MB04 Portales-Lucio Blanco-Santa Ménica-Centro Civico-Centro

Empresa: Autotransportes Fernando Amilpa S.A.
27* ENO1- Colonia Gonzéalez Ortega-Ricardo Flores Magoén-Av. Reforma-Centro

FAO01

28 FA02 Colonia Abasolo-Colonia Corregidora-Calz. de las Américas-Centro
29 FA04 Compuertas-Colonia Alamitos-Brasil-Centro

Empresa: Auto Transportes Urbanos S.A. de C. V.

30 ATEO1 Palaco-Justo Sierra-Centro

31* ATEO2- Robledo - Centro Civico - Centro - Santa Isabel
EN04
32 ATEOQ3 Expreso Naranjos - Santa Cecilia-Insurgente

33 AT04-09 | Col. San Fernando-Portales-Justo Sierra-Civico-Centro-Wisteria

34 ATEOQ3- Ampliacién Solidaridad-Hidalgo-Leandro Valle-Centro Civico-Centro

07
35 ATEOQ9 Expreso Oriente-Occidente-Centro
36 ATO06 Ampliacién Solidaridad-Los Naranjos-Justo Sierra-Centro
Empresa: Sociedad Cooperativa de Autotransportes Estrella del Norte S.C.L.

37 ENO3 P.l. Maran-Wisteria-Centro-Centro Civico
38 ENO5 Jazmines -Santa Isabel-Valle de las Misiones-Colosio-Centro
39 ENO2 Col. Ampliacién Centinela-Orizaba-Centro-Centro Civico (San José-Centinela-Centro)
40* ENO1- Colonia Gonzalez Ortega-Ricardo Flores Magon-Av. Reforma-Centro

FAO1
41* ATEOQO2- Robledo - Centro Civico - Centro - Santa Isabel

ENO4

* Laruta ENO1-FAO1 esta duplicada ya que esta conformada por dos concesiones de distintas empresas.
** | aruta ATEO2-ENO4 estéd duplicada ya que estd conformada por dos concesiones de distintas empresas.
Fuente: Compendio a partir de las publicaciones del Periédico Oficial del Estado de Baja California, 2020.

A partir de lo anterior, pareceria que las 41 concesiones conforman una extensa red de transporte
publico colectivo con una configuracién radial hacia el centro histérico, la cual brinda buenos niveles
de accesibilidad en la ciudad, sin embargo, 80% de los 936 kildmetros concesionados se encuentran
en sobrepiso, incluso en el centro histérico hasta ocho concesiones distintas se sobreponen. Aunado
a esto, la mayoria de los trazos son sinuosos y el factor de sinuosidad promedio de todas las
concesiones es de 1.77 (ver plano anexo: Rutas y cobertura de transporte publico).

Esto, se traduce en una operacion ineficiente que provoca una disminucion constante de usuarios
(aproximadamente 140,000 pasajeros diarios) y por lo tanto, altos costos de operacién. Esto es
consecuencia del proceso histérico de conformacion del sistema de transporte publico colectivo de
la ciudad, el cual como en muchas ciudades latinoamericanas, ha sido definido por la toma de
decisiones reactiva.

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

b. Rutas operando y parque vehicular

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

. Rango del
No. Clave Nombre Unidades modelo
Auto Transportes Urbanos S.A. de C. V. 151 2005-2015
1 ATEO1 Palaco-Justo Sierra-Centro
2 ATEQ02-ENO4* Robledo - Centro Civico - Centro - Santa Isabel
3 ATEO3 Expreso Naranjos - Santa Cecilia-Insurgente
4 AT04-08 C(_)I. _San Fernando-Portales-Justo  Sierra-Civico-Centro-
Wisteria
5 ATEQ9 Expreso Oriente-Occidente-Centro
Sociedad Cooperativa de Transporte Azul y Blanco de Mexicali S.C.L. de C.V. 20 1987-2008
6 AZ01 Fracci_onamiento Villas de la Republica-Gonzalez Ortega-
Carbajal-Calle G-Centro
Transportes Urbanos y Sub Urbanos Cachanilla S.A de C.V. 40 1988-2011
7 TCO02 Valle de Puebla-Villa Verde-Centro Civico-Centro
Lomas Altas-Centro Civico-Bella Vista-Centro-Calle I-Maestros
8 TCO05-07 :
Estatales-Conj.Urbano Esperanza
9 TCO08 Ej. Puebla-Lazaro Cardenas-Los Virreyes
Transportes Modernos de Mexicali, Sociedad Anénima de Capital Variable 37 2006-2014
10 TM04 Expreso Rio Presidio-Centro-Calle11
11 TMO5 Expreso Virreyes-Centro-Gonzélez Ortega
Sociedad Cooperativa de Transportes Urbanos Fausto Vasquez S.C.L. 24 2008-2015
Fracc. Villa Residencial Las Lomas-P.l. Maran-Infonavit-Centro
12 FV01 L
Civico-Calle E-Centro
13 FV02 Fracc. Villa Residencial Las Lomas-Buenos Aires-

Comandancia-Centro Civico-Centro

Auto Transportes Urbanos de Pasajeros en Microbuses S.A. de C.V. 41 1986-2010

Valle de las Misiones-Orizaba-Centro Civico-Independencia-
14 MBO03
Corredor Palaco

Sociedad Cooperativa de Autotransportes Estrella del Norte S.C.L. 93 1986-2011

15 ATEOQ2-EN04* Robledo - Centro Civico - Centro - Santa Isabel

16 ENOL-FAQL** Colonia Gonzélez Ortega-Ricardo Flores Magén-Av. Reforma-

Centro
Autotransportes Fernando Amilpa S.A. 23 1997-2011
17 ENO1-FAOL** gg:%?(i)a Gonzélez Ortega-Ricardo Flores Magon-Av. Reforma-
Sociedad Cooperativa de Autotransportes Amarillo y Blanco S.C.L. 73 2005-2011
18 LEXP-1 ABO3 Linea Express 01 - Ej. Sinaloa-Cuernavaca-Puebla
19 ABO4 Rincones de Puebla-Palaco-Constitucion-Centro
Rincones de Puebla-Palaco-El Céndor-Valle Dorado-Periférico-
20 ABO5
Centro
21 ABO6 Rincones de Puebla-V. Carranza-Centro Civico-Centro
Sociedad Cooperativa de Autotransportes Malpica del Norte S.C.L. 15 2005-2016
22 | SMO02 | Col. Nacionalista-Infonavit-Centro Civico-Centro

* Laruta ATEO2-ENO4 esta duplicada ya que esta conformada por dos concesiones de distintas empresas.
** | a ruta ENO1-FAO1 esta duplicada ya que esta conformada por dos concesiones de distintas empresas.
*** Unidades de flota vehicular por empresa concesionaria de acuerdo al padrén reportado 2017-2018.

Fuente: UABC a partir de informacion de SIMUTRA, 2020

Los derroteros de las rutas en operaciéon que fueron analizadas, responden en su gran mayoria a un
trazado radial y en direccion centro — periferia, como se menciono anteriormente, suman un total de
627.2 kilbmetros de longitud que representa el 67.04% de los 935.6 kildmetros de las concesiones
vigentes.

c. Cobertura

La cobertura de transporte publico atiende los principales atractores de viaje de la ciudad de Mexicali,
y muestra areas de oportunidad para la accesibilidad del servicio en algunas zonas habitacionales.
El Cuadro 18 resume el andlisis de la cobertura espacial para las rutas que operan al 2020 en el
poligono urbano de Mexicali. Por otro lado, la jError! No se encuentra el origen de lareferencia. m
uestra la cobertura espacial que poseen las 22 rutas en operacion, la cual corresponde a 64.6% a
300 metros y 82.0% a 500 metros al eje del conjunto de las rutas.
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Cuadro 18: Cobertura del sistema de transporte publico colectivo operando

Analisis de cobertura del sistema de transporte publico (autobus) m?2 %

Area urbana considerada 202966788 100%
Cobertura de 500 m a cada lado del eje de las 22 rutas 170779647 82.0%
Cobertura de 300 m a cada lado del eje de las 22 rutas 134623876 64.6%

Fuente: UABC, 2020

El servicio que presta el transporte publico atiende tres picos de demanda de viajes en los siguientes
intervalos horarios uno entre las 6:15 horas y las 8:30 horas, y dos mas en torno a las 13:30 horas y
17:30 horas. El andlisis de particién modal indica que se llevan a cabo diariamente 122,474 viajes
en transporte publico colectivo (autobus) equivalente al 5.96% de los viajes diarios totales.

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

Las frecuencias de operacion del servicio para cada ruta varian dependiendo de la hora del diay la
demanda de viajes en distintos puntos de la ciudad asociado a centros laborales, educativos y
comerciales. Frecuencias bajas con largos tiempos de espera suelen producir una percepcion
negativa que impacta la calidad del servicio y el uso de este por los usuarios activos y potenciales.

Sobrepiso vy sinuosidad

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

Se puede apreciar que 19 de 22 rutas tienen SP en mas del 50% de su trazo. Asi mismo, del total
de kildmetros operando, el 68.3% esta en SP y solamente 195 kilémetros no se encuentran en esta
situacién. Por otro lado, el FS promedio de las rutas operando es de 1.65, e incluso existen tres rutas
donde este valor es mayor a 2: AZ01, FV01 y MBO03.

Subutilizacién del servicio de transporte publico colectivo

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

La estimacion de la subutilizacion del servicio es relevante ya que muestra el impacto de los espacios
urbanos vacantes en la red de transporte publico, los cuales generan mayor extension de red y por
lo tanto, incrementos en costos operativos y tiempos de viajes. Asi mismo, alerta sobre la posibilidad
de mejorar la utilidad del servicio si se localizan los vacios urbanos, es util para orientar politicas de
crecimiento urbano para la eliminacién de vacios y al aprovechamiento del transporte publico ya
existente. Asi, este indicador permite registrar cambios en el tiempo, respecto de la cantidad de
kilbmetros de la red de transporte en vacios urbanos y posibilita monitorear y evaluar los resultados
de las politicas de transporte y planificacion urbana.

El Cuadro 19 muestra la subutilizacion (SU) del servicio brindado por las 22 rutas de analizadas por
sentido de circulacién y el valor promedio por ruta.
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Cuadro 19: Subutilizacién del servicio de rutas operando al 2020

No de Long. prom. Km. % SU Km. % SU %
Nombre por sentido centro- centro- periferia- periferia- prom.SU
ruta e P

(km) periferia periferia centro centro de ruta

ATO1 Palaco 33,5 14 4,30% 2,0 6,00% 5,15%
AT02 Robledo 19,5 1,5 7,46% 2,5 12,92% 10,19%
ENO4 Santa Isabel 19,1 2,5 12,98% 2,8 14,46% 13,72%
AT0408 Portales-UABC 34,0 0,9 2,59% 1,5 4,36% 3,47%
ATO03 Naranjos 21,6 2,5 11,80% 2,2 10,30% 11,05%
ATEQ9 Express Oriente-Occid. 44,3 1,7 3,77% 1,5 3,31% 3,54%
AZ01 Calle G 28,4 3,7 13,18% 3,3 11,76% 12,47%
TCO02 Villa Verde 28,5 0,8 2,90% 0,9 3,02% 2,96%
TC05-07 | Bella Vista-Calle | 33,3 0,8 2,39% 0,8 2,43% 2,41%
TCO08 Ej. Puebla - Lazaro Card. 31,5 6,6 21,10% 6,8 21,60% 21,35%
TMEOQ4 Express Rio Presidio 25,8 1,5 5,88% 0,4 1,67% 3,78%
TMEQ5 Virreyes 41,8 4,6 10,95% 35 8,29% 9,62%
FV01 Calle E 20,1 3,3 16,22% 2,2 10,83% 13,53%
FV02 Comandancia 18,1 3,1 17,26% 3,4 18,72% 17,99%
MBO03 Orizaba 33,1 6,6 19,89% 5,6 17,02% 18,45%
ENO1 Progreso 30,5 8,5 27,87% 8,5 28,02% 27,94%
FAO01 Flores Magon 23,8 1,9 8,05% 1,9 7,83% 7,94%
LEXP1 Linea Express 1 29,3 2,7 9,13% 3,6 12,30% 10,72%
AB04 Constitucién 34,8 7,5 21,46% 7,4 21,12% 21,29%
ABO5 Valle Dorado 28,3 2,9 10,29% 2,3 8,19% 9,24%
ABO6 Carranza 29,0 2,2 7,70% 1,2 4,13% 5,91%
SM02 Nacionalista 19,2 1,3 6,86% 0,7 3,54% 5,20%
627,19 11,09% 10,54% 10,81%

Total promedio Promedio | Promedio

Fuente: UABC, 2020

En el caso de las rutas que recorren los centros periféricos y otros en el ambito suburbano suelen
presentar altos valores de subutilizacion lo cual responde a su tipologia y a que en ocasiones no hay
otra forma de llegar a las localidades o sitios donde residen los usuarios si no a través vialidades con
grandes baldios o parcelas a los costados de estas. Ejemplo de la atencidn a la periferia que brindan
las rutas y que contribuye a altos valores de subutilizacion son ENO1 con el porcentaje alto en este
atributo del sistema de TP con 27.94% siendo una ruta que inicia en el centro de la ciudad de Mexicali
y termina su recorrido en la localidad de El Progreso, seguida por rutas como TC-08 que atraviesa
la ciudad de Mexicali y conecta con las localidades de Santa Isabel y Puebla a los extremos este y
oeste de la ciudad. El valor de subutilizacién promedio para las rutas analizadas es de 10.81%.

d. Paraderos

La red de puntos de ascenso y descenso (paraderos) en la ciudad de Mexicali de acuerdo con
levantamientos realizados y georreferenciados por SIMUTRA — UABC alcanza un total de 1437, de
estos 1226 (el 85%) son paraderos de tipo informal, es decir que no cuentan con infraestructura para
realizar el ascenso y/o descenso de pasajeros, pero que habitualmente los usuarios lo utilizan con
este propdsito, o en el caso de contar con algun tipo de infraestructura puede tener cubierta o banca
para esperar a que pase el transporte publico, y la cual ha sido improvisada / patrocinada por alguna
empresa.

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

EljError! No se encuentra el origen de la referencia. presenta la distribucion de paraderos por su t
ipo en 13 sectores de la ciudad de Mexicali los cuales fueron propuestos por el IMIP en el PDUCPM
2025. Se aprecia que los sectores B, C, D y H son los que concentran el 64.4% del total con 925
paraderos. Por un lado, se observa que dos casos dentro de los sectores mencionados, de los 398
paraderos en el sector C, 118 de ellos son paraderos formales (incluso es el sector de la ciudad que
cuenta con mas infraestructura para el TP) y el resto informales, en contraste sectores como el H de
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los 196 paraderos con los que cuenta 182 son informales, equivalente al 93% del total de puntos de
ascenso y descenso en ese sector.

Por otro lado, asociado el trazado de las rutas de transporte publico en operacion con el conjunto de
puntos de ascenso y descenso (oficiales y no oficiales) que comparten estas rutas, es posible
determinar el area de cobertura espacial o potencial accesibilidad de los usuarios a la red de
transporte publico, la cual se muestra en el Cuadro 20 y que fue calculada considerando un radio de
300m y 500m de los puntos de ascenso y descenso mencionados.

Cuadro 20: Cobertura de los paraderos en las rutas del sistema de transporte publico operando

Andlisis de cobertura del sistema de transporte publico . @
z m %
(autobus)
Area urbana considerada 202966788 100%
Cobertura de 500 m de radio del conjunto de paraderos 157201947 75.5%
Cobertura de 300 m de radio del conjunto de paraderos 107449848 51.6%

Fuente: UABC, 2020
2.6.2. Transporte de personal

El transporte de personal actualmente es un servicio de transporte colectivo suministrado por 11
empresas privadas, a un total de 78 empresas, de las cuales en su mayoria corresponden al sector
industrial dentro de la ciudad de Mexicali (ver jError! No se encuentra el origen de la referencia.) y
se ubican en torno al corredor industrial Palaco y en inmediaciones a la garita Nuevo Mexicali.
Cuenta con un parque vehicular de 1213 unidades registradas. El transporte de personal representa
el 3.91% de los viajes diarios (equivalente a 80,269) que se suscitan en la ciudad y representa una
opcién de movilidad que responde a necesidades especificas de parte de la poblaciéon de Mexicali
que requieren traslados en horarios en los que el servicio de transporte publico no esta operando, o
no cuenta con cobertura directa al centro laboral o residencial, 0 simplemente es un servicio que
presta la empresa para apoyar los traslados de su personal en intervalos horarios de maxima
demanda vehicular, y garantizar los tiempos de llegada sin contratiempos.

Cabe sefalar que actualmente la cantidad de rutas de transporte de personal supera las 411 rutas,
esto responde a necesidades especificas derivadas de la situacibn mencionada, por otra parte estas
rutas de transporte de personal son dindmicas por lo que en funcion del personal contratado y otros
factores como el numero de unidades o la expansién de la ciudad van modificando su trazado y
cantidad de rutas con el paso del tiempo, incluso dichos cambios pueden presentarse en el corto
plazo, de meses, segun la demanda de prestacién del servicio. El Cuadro 21 presenta informacion
de las empresas de transporte de personal, asi como las unidades vehiculares con las que atiende
a las empresas que contratan este servicio de transporte colectivo privado (ver plano anexo:
Empresas con servicio de transporte de personal).

Cuadro 21: Empresas de transporte de personal
Nombre de la empresa Parque Empresas Nombre de la empresa que atiende
vehicular | que atiende

Viajes y servicios Baja 3 1 1.Technicolor Home Entertaiment Services De México, S. de
R.L.de C.V.

Red M Transportes 3 1 1. Masterwork Electronics De México S.A. de C.V.

Autobuses Economicos del 28 5 1. Desarrollos, Sistemas Y Servicios De tecnologia,

Norte, S.A. de C.V. informatica / 2. Electrénica Vanguard, S.A. de C.V. / 3.

Servicios Corporativos Del Norte, S de R.L. de C.V. / 4.
Procesadora Y Empacadora De Carnes Del Norte / 5. San
Carlos Tours Plus, S.A. de C.V.

Transporte Empresarial y 19 2 1. Caliba Manufacturing S.A. de C.V. / 2. Data Products
Escolar Jiménez, S. de R.L. Imaging Solution S.A. de C.V.

de C.V.

Soluciones de Transporte 4 1 1. Allen Del Norte S.A. de C.V.
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Nombre de la empresa Parque Empresas Nombre de la empresa que atiende
vehicular | que atiende

Desarrollos  Sistemas vy 3 2 1. IVEMSA S.A. de C.V., Division GKN Composite / 2. Cadena

Servicios de Tecnologia Comercial OXXO, S.A. de C.V.

Informatica y

Comunicacion S. de R.L.

de C.V.

JORMAE S. de R.L. de 10 3 1. Soster Global Group S.A. de C.V. / 2. Constructora y

C.V. Perforadora Latina, S.A. de C.V./ 3. PDRIGS S.A.P.Ide C.V.

Bux puntual S.A. de C.V. 99 11 1. Sunpower Corporation México, S. de R.L. de C.V. / 2.
Ascent Aerospace De México, S. de R.L. de C.V./ 3. IVEMSA
S.A. de C.V. / 4. Valutech Outsourcing, S.A. de C.V. / 5.
Waltmart S.A. de C.V. / 6. Smurfit / 7. Cellpoint / 8. GKN
Aerospace / 9. Formglas / 10. Teleplan / 11- Clover Wireless

Viajes y Servicios 227 3 1. Servicio Minera Real De Angeles, S.A. de C.V. / 2.

Turisticos San Carlos S.A. KELLOGG de México, S. de R.L. de C.V. y KELLMANS S. de

de C.V. R.L. de C.V./ 3. Productos Medline Mexicali, S. de R.L. de
C.V.

San Carlos Tour Plus, S.A. 127 28 1. Autocubiertas / 2. Autolite / 3. Burrana / 4. Casas Exe / 5.

de C.V. Corrugados / 6. Data Products / 7. DHL / 8. FEVISA / 9.
FEVISA Vieno / 10. FURMEZ / 11. HIRSH Industries /12.
Interiores Aereos / 13. Johnson Outdoors / 14. La Moderna /
15. MOHAWK Pad / 16. Power Exchange/ 17. PSAP Pallets
/ 18. RHEEM/ 19. Rocktenn De México / 20. Rockwell Collins
/ 21. Safran Electronics & Defense / 22. Schnelleche Seglo
Logistics / 23. SIMEC / 24. Skyworks / 25. Teleplan / 26. Trigo
Group / 27. UTC Caollins / 28. VYAIRE

Grupo SETTEPI SAPI 690 21 1. Accuride International / 2. Amphenol TCS de México / 3.
Clover Wireless (Valutech) / 4. Data Products Imaging
Solutions / 5. FEVISA / 6. Furukawa Automotive México / 7.
Honeywell Aerospace de México / 8. llumination Cooper de
Las Californias / 9. Gullftream / 10. Kenworth / 11. Massimo /
12. Newell Rubbermaid / 13. Papel San Francisco / 14. Placas
Termodinamicas / 15. Vyaire Medical / 16. Sabritas / 17. SDS
de México / 18. Sensata Technologies / 19. Skyworks Solution
de México / 20. Spectrum Brands HHI México / 21. Sunpower
Corporation de México

Fuente: IMOS, 2020

2.6.3. Transporte de alquiler

a. Con itinerario fijo (Taxi de ruta)

De acuerdo con el analisis de distribucién modal, los viajes a través de taxi ya se de ruta o de sitio
representan el 1.48% de la movilidad diaria de la ciudad, en el caso de los taxis de ruta estos
alcanzan un total de 25,961 viajes diarios. La operacién de los taxis de ruta emplea actualmente un
total de 403 unidades vehiculares que se agrupan en franjas de colores de acuerdo con el propietario.
De un total de 17 concesiones vigentes, 15 de ellas se encuentran operando, las rutas no
consideradas en el presente analisis son la ruta 11 “Nacionalista-Centro” y la ruta 13 “Calle tercera-
Centro”, dado que su operacion es irregular y/o no cuentan con unidades asignadas a tales rutas. El
Cuadro 22 presenta informacion de las rutas de taxis operando actualmente, las cuales conforman
una red de 160.8 kildémetros de longitud por sentido.

Cuadro 22: Rutas de taxi operando 2020

No. ruta | Nombre de la ruta Franja Longitud promedio por Unidades Pasajeros
sentido (km) por ruta diarios por ruta
1 Prohogar — Centro Verde 10.9 37 1776
2 Infonavit — Centro Roja 9.4 14 658
3 Sanchez Taboada - Centro Amarilla 10.2 26 1820
4 Centro-Rio Presidio Azul 9.8 23 1380
6 El Condor -Centro Lila-Gris 15.5 20 1000
7 Las Palomas-Centro Lila 11.3 8 280
9 Las Hadas-Alamitos - Centro | Rojo-Negro 11.6 35 1610
14 Industrial- Brasil — Centro Verde 8.7 3 105
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No. ruta | Nombre de la ruta Franja Longitud promedio por Unidades Pasajeros
sentido (km) por ruta diarios por ruta
15 Portales — Centro Café 15.6 90 7200
16 Av. Baja California - Centro Café 5.1 25 1475
17 Ciudad Victoria — Centro Café 7.3 2 70
19 Colosio — Centro Café 6.7 37 1739
20 Santa Isabel — Centro Lila-Verde 12.7 6 768
21 La Luna-Sta Isabel-Centro Azul 12.8 25 1400
23 Villas del Rey — Centro Café 134 52 4680
Total 160.8 km 403 25961

Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion de SIMUTRA-IMOS.

Sobrepiso, sinuosidad y subutilizacién

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

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

Cuadro 23: Subutilizacion del servicio de rutas operando al 2020

No Nombre Long. prom. Km. % SU Km. % SU % Prom.
de por sentido centro- centro- periferia- periferia- SU por ruta
ruta (km) periferia periferia centro centro
1 Prohogar - Centro 10.9 0.3 2.5% 0.6 5.2% 3.85%
2 Infonavit - Centro 9.4 04 3.8% 0.3 3.5% 3.67%
3 Sanchez  Taboada - 10.2 0.3 2.6% 0.2 2.1% 2.35%
Centro
4 Centro-Rio Presidio 9.8 0.2 2.0% 0.2 2.1% 2.01%
6 El Condor -Centro 15.5 14 8.7% 0.9 5.8% 7.24%
7 Las Palomas 11.3 0.9 7.9% 1.5 13.6% 10.77%
9 Alamitos - Centro 11.6 0.1 0.4% 0.1 0.7% 0.56%
14 Ind.- Brasil - Centro 8.7 0.1 0.7% 0.0 0.0% 0.37%
15 Portales - Centro 15.4 1.4 9.0% 1.1 6.9% 7.93%
16 Av. Baja California - 5.1 0.1 1.8% 0.1 2.2% 1.96%
Centro
17 Ciudad Victoria 7.4 0.2 2.2% 0.2 2.7% 2.45%
19 Colosio - Centro 6.7 0.9 13.1% 0.5 7.5% 10.30%
20 Santa Isabel - Centro 12.7 3.8 29.6% 2.6 20.5% 25.03%
21 La Luna-Sta Isabel- 12.8 3.8 29.4% 3.0 23.2% 26.34%
Centro
23 Villas del Rey — Centro 134 0.8 6.2% 1.0 7.8% 6.98%
160.8 7.99% 6.92% 7.45%
Total promedio Promedio Promedio

Fuente: UABC, 2020
Cobertura
El derrotero de los taxis de ruta, en gran medida comparte las mismas vialidades que recorre el
transporte publico colectivo, lo que implica la existencia de sobrepiso entre ambas modalidades de
transporte. La cobertura espacial de la red de rutas de taxi operando se presenta en el Cuadro 24.
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Cuadro 24: Cobertura de la red de taxis de ruta en operacion

m?2 %
Area urbana considerada 208304951 100%
Cobertura de 500 m a cada lado del eje de las 15 rutas de taxi 88207193 42.3%
Cobertura de 300 m a cada lado del eje de las 15 rutas de taxi 63134547 30.3%

Fuente: UABC, 2020

Hay areas especificas que atienden las rutas de taxi, principalmente con viajes que inician en zonas
residenciales y con direccion hacia el centro de la ciudad donde es posible mayor intermodalidad
entre rutas de las distintas modalidades de transporte publico. La concepcion de un sistema de
transporte que se complementa representa oportunidades para ampliar la cobertura y accesibilidad
del transporte publico, en este caso la cobertura del sistema completo a 500 metros pasa de 82% a
84% analizando las rutas operando, estos pequefios incrementos en la cobertura, tienen un impacto
sobre los viajes diarios potenciales, que debe ser acompafiado de otras estrategias para consolidarlo
e incluso aumentarlo.

Paraderos

Esencialmente, la red de puntos de ascenso y descenso (paraderos) que utilizan los taxis son las
mismas que utilizan las rutas de autobus. Pudiendo ser el caso de que sin infraestructura de paradero
represente un punto habitual o conveniente para el usuario 0 que si existan estos elementos. Los
puntos para el abordaje o descenso cumplen su propésito independientemente del modo de
transporte que se trate.

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

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

m?2 %
Area urbana considerada 208304951 100%
Cobertura de 500 m de radio del conjunto de paraderos 97374603 46.7%
Cobertura de 300 m de radio del conjunto de paraderos 58052687 27.9%

Fuente: UABC, 2020

b. Taxi de sitio
De acuerdo al analisis de distribucion modal, los viajes a través de taxi representan el 1.30% de la
movilidad diaria de la ciudad. Cabe mencionar, que dentro de este andlisis se incluyen los servicios
de taxi de sitio y ruta, dejando a un lado los servicios de transporte que operan a través de
aplicaciones méviles o medios digitales. Segun otro estudio, se cuenta con una flota aproximada de
1,560 taxis en Mexicali, considerando los vehiculos de la cabecera municipal, del Valle y los que
circulan en San Felipe.

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

Cuadro 26. Permisos para operaciéon de taxis de sitio, incluye cantidad y caracteristicas de la flota vehicular.

Clave | Nombre del sitio Unidades Clave Nombre del sitio Unidades
S/N Central Camionera 20 ST/21 Sitio Tim 1
ST/2 | Sitio Cachanilla 16 ST/22 Sitio Aztecas Del Puebla N/D
ST/3 | Sitio Paris 9 ST/23 Sitio Soriana L6pez Mateos 6
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Clave | Nombre del sitio Unidades Clave Nombre del sitio Unidades
ST/4 | Sitio Tecolote 6 ST/24 Sitio Frontera Bodega Aurrera 3
ST/5 | Sitio Mexicali Real Inn 10 ST/25 "Sitio Taxis Fruterias Nena's" N/D
Col. Orizaba
ST/6 | Sitio Walmart L. Cardenas 6 ST/26 "Sitio De Taxis Novena" Wal- 2
Mart
ST/7 | Sitio Mega 16 ST/27 Soriana Hiper Anahuac 9
ST/8 | Sitio Los Cuates Walmart San Pedro 23 ST/28 Sitio Plaza Nuevo Mexicali 28
ST/9 | Sitio Calafia 2 ST/29 La Jabonera 9
ST/10 | Sitio Araiza Inn Mexicali 2 ST/29 Taxi Amigo (Taxi seguro) 17
ST/11 | Sitio Guasave 2 ST/30 Fruteria Linda 5
ST/12 | Sitio Hotel Del Norte 8 ST/31 Welton N/D
ST/13 | Sitio Hotel Colonial 2 ST/32 Plaza San Pedro N/D
ST/14 | Sitio Hotel Lucerna 3 ST/33 Taxi Directo N/D
ST/15 | Sitio Macro Taxi 10 ST/34 Soriana Triangulo N/D
(antes plaza galerias del valle)
ST/16 | Sitio Tours Fiesta Inn 13 ST/35 Soriana Lazaro Cardenas N/D
ST/18 | Sitio Fruteria Super Nena Valle del 25 ST/36 Plaza Sendero N/D
Pedregal
ST/20 | Sitio Juventud 2000 9 ST/37 Hotel One N/D

Fuente: UABC a partir de datos de IMOS, 2020. Nota: N/D (informacién no disponible).

c. Taxi libre (radiotaxi)
Con respecto al transporte de radiotaxi, este se puede solicitar con una llamada telefénica, por
internet o también en sitios especificos. Segun datos de 2019, Mexicali cuenta con un total de 19
bases de radiotaxi, de los cuales cabe mencionar que la mayoria de permisos cuentan con un estatus
de vigencia vencida en 2020. En el Cuadro 27 se enlista la relacién de bases registradas:

Cuadro 27. Permisos para operacion de radiotaxis, cantidad y caracteristicas de la flota vehicular

Clave Compaiiia o base Clave Compafiia o base
BRT/01 | Taxi Centella BRT/11 | Taxi Metro
BRT/02 | Taxi Mexx BRT/12 | Taxi Lasser
BRT/03 | Eco Taxi BRT/14 | Taxi Del Sol
BRT/04 | Taxi Baja BRT/15 | Taxi Red
BRT/05 | Taxi Plus BRT/16 | Taxi Tel
BRT/06 | Taxi Com. Mxli BRT/17 | Radio Taxi Cien
BRT/07 | Taxi Express Premier BRT/18 | Radio Taxi Cap
BRT/08 | Taxi Centenario De Mexicali BRT/19 | Radio Taxi Tours Mexicali
BRT/09 | Taxi Elite BRT/20 | Radio Taxi Seguro
BRT/10 | Estrella Dorada BRT/21 | Taxi Speed

BRT/22 | Taxiiker

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de IMOS, 2020. Nota: N/D (informacion no disponible).

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

Segun datos del Instituto de Movilidad Sustentable (IMOS), en la ciudad de Mexicali se cuenta con
un parque vehicular de 2,601 unidades que brindan el servicio de UBER. Cualquier servicio de
transporte que opere con plataformas de este tipo debe registrar su aplicacién propia ante las
instituciones publicas correspondientes, asi como compartirla con los usuarios para que estos
puedan contratar sus servicios. De igual manera, es necesario que este tipo de servicio facilite a los
diferentes niveles de gobierno, los datos de viaje que generan los usuarios, bajo los términos de
privacidad de datos personales. Por lo tanto, es responsabilidad de los gobiernos establecer medidas
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de regulacion en los servicios de transporte de pasajeros que operan a través de plataformas
digitales.

En lo que respecta al Ayuntamiento de Mexicali, aprobd el Reglamento que regula el servicio de
traslado de pasajeros a través de empresas de redes de transporte!, esto en sesion de cabildo
celebrada el dia 27 de septiembre de 2019 y el cual se publicé en el Periddico Oficial del Estado de
Baja California el dia 4 de octubre del mismo afio.

Por otra parte, el Gobierno de Baja California, lanz6 la Ley de movilidad sustentable y transporte del
Estado de Baja California2, con el objetivo de establecer las bases y directrices generales para
planificar, regular, controlar, vigilar, gestionar la movilidad, el transporte publico y privado de
personas y bienes en todas sus modalidades, garantizando las condiciones y derechos para el
desplazamiento de las personas de manera segura, igualitaria, sustentable y eficiente. Dado que
varios modos de transporte intervienen y dan servicio en la entidad, es necesario que el Ejecutivo
Estatal, a través de su Instituto de Movilidad Sustentable otorgue, ya sea a personas fisicas o
morales, las concesiones, permisos y autorizaciones en los términos de dicha Ley y su Reglamento,
bajo los principios de equidad, justicia, igualdad, salud, medio ambiente, racionalizacién y
modernizacién. Esta Ultima debera ser acatada por los distintos modos de transporte, ya que el uso
de aplicaciones mdviles a través de internet trae consigo muchas ventajas competitivas, dado que
permite dar informacién del usuario y/o del prestador del servicio, asi como su geolocalizacion,
contacto virtual entre ambos e informacién de contratacion y pago del servicio.

Asimismo, existen otros servicios de transporte, tal es el caso de algunas lineas de taxi, que
implementan el uso de aplicaciones moviles para ofrecer sus servicios. Entre las que destacan: a)
Taxi Speed Mexicali, y b) Ecotaxi Mexicali.

2.6.4. Intermodalidad

Tanto en Mexicali como en otras ciudades del pais, los esfuerzos para potenciar el enfoque de
intermodalidad han estado orientados en estrategias de integracion de los servicios de bicicletas y
similares con andadores peatonales, servicios de transporte publico, estacionamientos y otros. Esto,
debido a su fuerte interaccion con las calles de una ciudad, requiriéndose de la proteccion y
promocion, asi como de la consolidacion de la red de carriles exclusivos para su circulacién, ya sea
a través de ciclovias o ciclocarriles. Al afio 2020, la ciudad de Mexicali cuenta con 33.38km de
infraestructura ciclista. Sin embargo, para el caso de Mexicali es necesario plantear la opcion de
servicios de préstamo y/o alquiler de bicicletas en zonas especificas de la ciudad, ya que pudieran
impulsar el ocio y el turismo, y con ello el desarrollo econémico. Un ejemplo de ello, el sistema ECO-
BICI de la Ciudad de México, el cual es automatizado con tarjetas inteligentes.

Por su parte, la Linea Express 1 de la ciudad de Mexicali, es una obra que contribuye en el enfoque
de intermodalidad del transporte. Inicid6 operaciones en julio del 2019 y esta integrada por 52
terminales o paraderos sencillos. Dichas terminales estan designadas para incorporar pasajeros y
son parte de un trayecto de conexién intermodal con otros modos de transporte. Este sistema fluye
por el corredor industrial Palaco, pasando por la vialidad “Lopez Mateos”, contando con un total de
22.2 km de recorrido.

2.1. Movilidad en transporte de carga

Actualmente el sector industrial tiene un papel preponderante en la economia y desarrollo de
Mexicali. En las Ultimas décadas, se presentdé un aumento de industrias maquiladoras junto con el
crecimiento de la ciudad, que no pudo mantenerse al dia con el proceso de planificacion urbana
necesario para acomodar el rapido incremento industrial. Esta falta de planificacion ha provocado
que la oferta vial y de transporte se haya ido modificando de manera reactiva sin un enfoque

1 http://www.mexicali.gob.mx/transparencia/normatividad/reglamentos/pdf/servicioTrasladoPasajeros.pdf
2 http://legismex.mty.itesm.mx/estados/ley-bcn/BC-L-MovilidadSustTransporte2020_03.pdf
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sistémico de movilidad urbana, resultando en una oferta de transporte que por un lado no esta del
todo alineada a la actual vocacion productiva de la ciudad y, por otro lado, carece de estrategias e
instrumentos de ordenamiento y control del transporte de carga. Asimismo, cabe mencionar, que
actualmente no se cuenta con un area administrativa-gubernamental que lleve el control y regulacion
de este modo de transporte en la ciudad, lo que resulta en uso igualitario de las vias, lo que significa
un menor tiempo de vida para aquellas que no estan disefiadas para soportar el peso, en particular
de la caracter local-habitacional.

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

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

Se observa que la propuesta busca eliminar la presencia de transito de carga en la seccion central
de Blvr. L4zaro Cérdenas, asi como en las secciones de Calz. Independencia y Calz. CETYS donde
actualmente todavia circula este tipo de vehiculos, sin embargo, esta propuesta solo es a nivel de
trazo por lo que debe ser validada a partir de la caracterizacion de los atractores de movimientos de
carga de la ciudad y de un analisis detallado de las condiciones geométricas, sobre todo en las
intersecciones. Asi mismo, debe ser complementada con una definicién de horarios permitidos por
Zona, y con un esquema de mecanismos de control que permita asegurar la implementacién de la
misma.

2.8. Movilidad en transporte ferroviario

Otro elemento que impacta la movilidad en la ciudad de Mexicali es la infraestructura y operacion
ferroviaria, ya que los cruces de vialidades con la via estan construidos en su totalidad a nivel,
ademas de que, al ser una ciudad fronteriza, se cuenta con instalaciones para cruce de contenedores
en el Puerto fronterizo Mexicali |, justo en la Zona Centro de la ciudad, esto para el intercambio
comercial entre México y Estados Unidos, con la exportacion e importacién de diversas mercancias.

El trazo de la via del ferrocarril mantiene la ruta urbana trazada en sus inicios; en la parte norte de
la ciudad inicia su ingreso sobre el eje de la vialidad blvr. Adolfo L6pez Mateos en un cruce a nivel
que ocasiona caos vial e interrumpe la circulacion vial en varios horarios durante el dia, siendo
ademas un punto donde confluyen varias rutas de transporte publico y circulan gran cantidad de
peatones, ademas de automoviles; esto actualmente se suma a los trabajos en proceso para la
modernizacion del Puerto Fronterizo Mexicali I.

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

La gran cantidad de cruces del ferrocarril con otras vialidades se intersectan con muchas vialidades

de acceso a colonias y fraccionamientos habitacionales como la colonia Primera Seccion, los
fraccionamientos Unidad Justo Sierra, Unidad Ampliacion Justo Sierra, colonia Emiliano Zapata, y
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fraccionamiento Valle de Puebla; asi también como también intersectan con otras vialidades con
aforos vehiculares importantes, y que son arterias viales importantes para la conectividad vial de la

ciudad en sentido este-oeste, y que permiten circulacion vial a altas velocidades, como el bivr. Lazaro
Cardenas, calz. Gdmez Morin, calz. Héctor Teran Teran, y blvr. Venustiano Carranza.

na

Esto ocasiona largas filas de vehiculos, y embotellamientos viales en los horarios de cruce del
ferrocarril, que en ocasiones coincide con horas pico de ingreso o salida de labores, con lo que se
presenta caos vial, retrasos en traslados diarios, accidentes de transito, y contaminacion atmosférica
por emisiones debido a las concentraciones de vehiculos en marcha.

La estacion del ferrocarril se ubica paralela al blvr. Adolfo Lopez Mateos, entre la av. Héroes
Ferrocarrileros y la calz. Independencia, al este del bulevar, y los patios del ferrocarril se encuentran
mas abajo, entre calz. Independencia y blvr. Lazaro Cardenas, igualmente al este del blvr. Adolfo
Lépez Mateos. La ubicacion tanto de la estacion como de los patios del ferrocarril permiten que se
realicen maniobras sin afectar fisicamente a otras areas, ya que se encuentran separadas de manera
independiente, sin embargo, hay construcciones muy préximas, tanto de usos habitacionales como
de giros comerciales, que se ven afectados por ruido en los horarios de paso del ferrocarril.

En su trayecto dentro del area urbana de la ciudad, la ruta del ferrocarril se libra solo con dos cruces
elevados, uno de ellos con el puente vehicular en la interseccién de calz. Independenciay blvr. Adolfo
Lépez Mateos, que pasa sobre la estacion y los patios, y el segundo con el distribuidor vial en la
interseccion de blvr. L4zaro Cérdenas y blvr. Adolfo Lépez Mateos. Estos cruces elevados han
aminorado un poco los embotellamientos y conflictos viales por cruces con el ferrocarril, pero sigue
requiriéndose una solucion mas efectiva, como pudiera ser su reubicacion fuera del rea urbana de
la ciudad, como ya se plantea desde la estrategia del PDUCP 2025.

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

Figura 6: Eventos de robo y vandalismo en el Ferrocarril de Mexicali (2016-2020)
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Fuente: IMIP, 2020, en base a base a datos de eventos de robo y vandalismo en el SFM de la ARTF 2020

56



Programa Integral de Movilidad
Urbana Sustentable
de la ciudad de Mexicali

Con relacién a lo anterior, se observa que la mayoria de los cruces no cuenta con el correcto
sefialamiento horizontal o vertical, y son muy pocos los cruces que cuentan con semaforos o sefiales
luminosas para sefialamiento de la proximidad de equipo ferroviario, de igual manera, en casi ningin
cruce existen barreras, y en ninglin caso se cuenta con dispositivos audibles.

Por otro lado, no se respeta su derecho de via en la totalidad del tramo dentro del area urbana, que
debe ser de 15 metros a cada lado del eje de la via, de acuerdo a la misma NOM-050-SCT2-2017;
en algunos tramos el derecho de via se encuentra invadido por cosntrucciones, o se obstruye
frecuentemente para la realizacion de maniobras en las industrias aledafas.

2.9. Movilidad en transporte particular motorizado

La motorizacion en la ciudad de Mexicali ha sido cauda de diversos factores sociales y urbanos,
entre ellos se identifican: la expansion de la mancha urbana, la centralizacion de servicios, la
infraestructura orientada a facilitar el transporte motorizado, la desestimacion del peaton y esto Ultimo
también relacionado a la falta de adecuacion del entorno urbano a las condiciones climaticas.

La construccién masiva de vivienda en la periferia debido a los bajos costos de suelo ha provocado
ndcleos habitacionales deficientes en servicios publicos y oportunidades de empleo, lo que ha
contribuido a que la poblacién de menores recursos busque la alternativa de adquirir un automavil
propio (fronterizo de menor costo) para desplazarse a lo largo de la ciudad y evitar el uso del
transporte publico que resulta inadecuado y costoso.

Los presupuestos de obra publica estdn mayormente enfocados al mejoramiento del espacio vial
vehicular, contribuyendo cada vez més a la dependencia de las personas hacia el automovil, y al
circulo vicioso de las externalidades negativas de la motorizacién intensiva. En este sentido, en el
trascurso del tiempo se aprecia un aumento en la motorizacién del municipio. En el Cuadro 28 se
muestra el aumento periédico de la motorizacién en el municipio, el total considera todos los
vehiculos motorizados registrados, tanto particulares como publicos; la comparacion en este caso
se hace respecto al nimero total de vivienda particular habitada, mostrando en el afio 2010 un
vehiculo por vivienda, al 2015 se aprecia un aumento de 1.22 vehiculos por vivienda y para el 2019
2.24 vehlviv; muy probablemente sea un poco mayor este dato puesto que el total de vehiculos
corresponden al 2019, ultimo dato registrado en INEGI al 2021.

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

2020 2015 2010
Vehiculos motorizados 572,014* 355,813 283,741
Automdviles 442,265** 277,326 220,402
Motocicletas 7,471 4,299 1,839
Vivienda particular habitada 254,834** 291,763* 259,566
Total de vehiculos motorizados por | 2.24 veh/viv 1.22 vehiviv 1.09 veh/viv
vivienda

*Datos 2015 corresponden al intercensal.*INEGI,2019.***Censo de Poblacion, 2020.
Fuente: INEGI, Censo de poblacion, Registros Administrativos, 2021.

Asimismo, en lo que se refiere a la ciudad de Mexicali, se aprecia una dinamica similar, en este caso,
se analizan Unicamente los vehiculos particulares registrados correspondiente a automoviles y
motocicletas; la comparacion del crecimiento de la motorizaciéon se hace respecto a la vivienda
particular habitada para el afio 2010 y 2020. En este sentido, para el afio 2010 se identifica que de
10 viviendas 8 cuentan con automovil o bicicleta (Cuadro 29).

Cuadro 29: Relacién de vehiculos motorizados particulares por vivienda en la ciudad de Mexicali

2020 2015 2010
Automoéviles particulares 309,730 141,571 172,406
Motocicletas particulares 5,870 2,070 1,167
Poblacién mayor de 18 afios 625,573 ND 488,738
Vivienda particular habitada 271,614 ND 208,356
Total de vehiculos particulares por | 1.16 veh/viv 0.83 veh/viv
vivienda
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ND: Los datos de poblacion para el 2015 corresponden al intercensal, no se cuenta con datos a nivel de
ciudad.
Fuente: Secretaria de Hacienda de Baja California (Control vehicular) y Censos de poblacién INEGI, 2021.

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

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

CRECIMIENTO DE LA MOTORIZACION EN LA CIUDAD E
MEXICALI (VEHICULOS REGISTRADOS)
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Cabe mencionar, que el objetivo no es eliminar o disminuir las facilidades para transporte en
automovil, si no de establecer un equilibrio con otros modos de transporte, de manera, que la
poblacién tenga la alternativa de elegir qué modo de transporte utilizar segin su conveniencia, asi
como generar que lo viajes cortos sean preferencialmente a pie.

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

2.9.1. Incongruencias jerarquicas de la estructura vial

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

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

La zona poniente, suroeste y sur de la ciudad cuentan con mayores deficiencias en la red vial
relativas a la conectividad y accesibilidad, a su vez estas zonas forman parte de las colonias y
asentamientos con mayor rezago social, problemas de inseguridad, vivienda abandonada y tiraderos
clandestinos, entre otros problemas urbanos. Ademas de la problematica de la conectividad, se
identifica un importante nimero de tramos viales con secciones reducidas en funcién de su
clasificacion jerarquica. Esto también contribuye a disminuir la eficiencia del sistema para la
movilidad, ya que vias primarias 0 secundarias estan operando en algunos casos con niveles de vias
locales.

2.9.2. Situacion del transito

La adecuada conformacion vial de acuerdo a la asignacion de jerarquias en la estructura vial
permitird contar con condiciones Optimas para la distribucién de los diversos flujos, asi mismo el
entorno fisico-urbano en donde se incluyen usos de suelo, mobiliario y sefialética deben ser
correspondientes a estas jerarquias, ya que estos aspectos influyen de forma importante en el
comportamiento del transito demeritando o promoviendo la funcionalidad de una via. En este sentido,
se mencionan algunas de las condiciones de transito que influyen en la operacion de las vias
principales de la ciudad actualmente.

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

Cuadro 30: Principales caracteristicas de las vias con mayor saturacién en horas pico
No. | Vialidad Caracteristicas

Blvr. A. Lépez Es el principal eje de comunicacion que une los dos extremos de la ciudad con mayor
Mateos atraccion de personas, el Centro Histérico-Centro Civico y el Corredor Industrial Palaco.
Este tramo une dos vialidades primarias, ademas de cruzar por uno de los principales
centros de abasto de la ciudad, el Braulio Maldonado en donde se da una alta movilidad
Calz. James W. durante todo el dia para la comercializacién al por mayor de productos de abarrotes y

Stone alimentacién. El principal cruce de conflicto se da con la calz. de los Presidentes (Rio
Nuevo) al darse la interseccion de varias vias a distancia muy cortas en ambos sentidos, asi
como la reduccién de la via, lo que genera cuellos de botella.

El tramo vial que presenta mayor saturacion se ubica del centro histdrico al blvr. Lazaro
Cérdenas. Esta via conlleva atraccion vehicular principalmente por la conexion a zonas de
interés para las personas mas que por destinos sobre la via, esta caracteristica también
provoca que haya menor interrupcién por entras y salidas de vehiculos, ademas de no contar
con ruta de transporte publico. Se prevé que ademas el transito motorizado aumente con la
proxima apertura del Puerto Fronterizo modernizado. Los principales cruces de saturacién es
calz. James W. Stone, calz. Independencia y blvr. LaAzaro Cardenas.

Calz. de los
Presidentes

El eje Lazaro Cérdenas es la vialidad con mayor demanda en la ciudad por ser la principal
via de comunicacion directa este-oeste atravesando toda la ciudad. Aun cuenta con tramos
con dispositivos de alto de disco, que demeritan su jerarquia primaria. La mayor saturacion
Blvr. Lazaro se da principalmente entre av. Yugoslavia y el la calz. Rosa del Desierto. Cuenta con
Cérdenas diversos puntos de conflicto vial en cruces con otras vias primarias. En horas pico el transito
se vuelve considerablemente lento en particular de tramos de blvr. Benito Juarez a la calz.
Venustiano Carranza, esta situacion también complica la situacion de emergencia para las
estaciones que se ubican sobre esta via, siendo Bomberos y la Cruz Roja.

Este tramo que forma parte del carr. Mexicali-Tijuana tiende a saturarse por lo movimientos
de integracién con la continuacion de la c. Colegio Heroico Militar hacia el sur, asi como por
la actividad generada por el parque industrial Progreso, la Plaza comercial Galerias y la
propia de la vialidad por ser la via de acceso a la ciudad.

Calz. Hector Es la principal via de conexion para el transporte de carga que entra a la ciudad desde las
Teran Teran carr. Mexicali-Tijuana, Mexicali-San Felipe y el corredor Industrial Placo. En esta via la

5 Calz. del Sol
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No. | Vialidad Caracteristicas

composicion del transito por camiones de carga es significativa, esto también ha provocado
el dafio de la superficie de rodamiento, lo que provoca un transito menos fluido.
Actualmente es la principal para el acceso a los asentamientos habitacionales de la zona sur
de la ciudad, concentra una diversas de comercio de alcance local, y presenta saturacion vial
en horas picos al mover a los diversos fraccionamientos adyacentes que ademas cuentas
con niveles de poblacién altos.
El tramo indicado de esta via, actualmente no cuenta con las condiciones geométricas ni
fisicas, en cuanto al estado de la superficie de rodamiento, para dar una comunicacion fluida,
es una vialidad primaria no concluida con solo dos carriles de circulacién, la mayoria en mal
Blvr. Manuel estado; no cuenta con acotamientos y en las horas picos se generan zonas de congestion
Gomez Morin debido a la ubicacién de altos de disco que demeritan la jerarquia vial y su operatividad.
Asimismo, indebidamente se han ubicado diversos equipamientos educativos sin las
medidas de acceso adecuadas para una via primaria, que ademas forma parte del Circuito
vial interior.
Conforma un eje vial primario de la ciudad que en conjunto con el bivr. Benito Juarez
9 Blvr. Justo permiten la conexion norte-sur tiene alta concentracion de destinos comerciales, hoteleros y
Sierra restauranteros, ademas de atraer transito por su conexién con la av. Colén con direccién al
Puerto Fronterizo.
Este eje primario, y complementario al bivr. Lazaro Cardenas es la segunda via de
importancia con conexion este-oeste, a diferencia del blvr. Lazaro Cardenas presenta
Calz. mayores problematicas fisicas y geométricas que demeritan su jerarquia y por tanto la
Independencia operatividad de la mismo, volviendo el transito lento. Asimismo, la concentracion comercial
en algunos tramos genera conflictos importantes de entras y salidas de vehiculos que
interfieren con el flujo del transito.
Aungue es una via clasificada como primaria, no cumple con la funcién asignada. Es un
tamo que acorta la conexion entre el blvr. Justo Sierra y el blvr. Lazaro Cardenas, sin
Calz. L. embargo, el tramo tiene un caréacter de servicio alta_mente Ioca_l, con Qispositivos de altq enla
11 Montejano mayoria de sus intersecciones que vuelven el transito poco fluido, asi mismo no es posible

aumentar la fluidez del tramo debido a que los servicios son mayormente vecinales y
presenta un importante movimiento de entradas y salidas de vehiculos. Su integracion con
calz. Independencia se conflictia en horas pico.

Fuente: IMIP, 2021.

7 Blvr. Anahuac

10

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

e Av. Cristébal Colon y av. Francisco |. Madero que conectan directamente el Centro Histérico
y Comercial de Mexicali, con el este de la ciudad, y sirven de unién entre las dos garitas
internacionales. En el caso de av. Francisco |. Madero esta se prolonga por la av. Republica
de Argentina.

e Calz. H. Colegio Militar (c. Once) y calle Cuyutlan (c. Diez), al Oeste de la ciudad, se forman
a partir del callejon Coahuila y contindan al norte, solo la calz. H. Colegio Militar se une con
la av. Cristébal Col6n y calle Cuyutlan se trunca en la av. Zona.

e C. Tuxtla Gutiérrez (c. Tercera) y c. Uxmal (c. Cuarta), se ubican en la parte Noroeste, y
sirven de unién entre el Centro Histérico y Comercial, y la vialidad Paseo de San Marcos.

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

e C. Jalpay c. Cantas, actualmente solo la c. Jalpa es vialidad secundaria, este par vial es
muy corto contemplando el tramo de av. Fco. Sarabia hasta la av. Jerez.

Asimismo, se cuenta con pares viales en vias colectoras como lo son:
Calle Ky Calle J, estas vialidades conectan la av. Cristébal Col6n con la Calzada Independencia, en
el caso de calle K se trunca la conexién en la av. Pompeyo Castillo.
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Cabe sefialar que los pares viales son una respuesta a la problematica generada por la falta de una
adecuada integracion vial, que es evidente dentro del area urbana. Asimismo, se observan areas
en la ciudad donde parece viable el implementar este tipo soluciones viales como una alternativa
econdémica y funcional para agilizar flujos y mejorar conexiones. Algunos de los pares viales
propuestos en el PMVT 2011 y que aln no se implementan son:
e Av. Colimay av. Baja California de av. Bahia de los Angeles hasta calz. de los Presidentes.
e Av. Michoacan y av. Oaxaca desde la interseccion oeste de ambas vias hasta calz. de los
Presidentes.
e Calz. Universidad y av. Arquedlogos de c. Yugoslavia hasta calz. H. Colegio Militar.
e Av. Gral Francisco Villay av. Doroteo Arango de calz. H. Colegio Militar hasta c. de Suecia.
e Calle F de av. Sebastian Lerdo de Tejada hasta av. JesUs Garcia y calle G de av. Crist6bal
Colén a c. Fundidores.
e Av, Zaragoza-Calz. de las Américas y av. Plateros- Calz. Cuauhtémoc de c. Plomeros hasta
calz. Cetys.
e Av. Madereros y av. Electricistas de av. Fundidores hasta calz. Justo Sierra.
e Av. de los Obelisco — av. Fernando Montes de Oca de calz. Justo Sierra hasta calz. Ma.
Macristy de Hermosillo y av. Francisco Marquez de c. Rio Mayo a c¢. Rio Santiago.
e C. Rio Mocaorito — ¢. 5 de Febrero y C. Rio Culiacan — c. 2 de Abril de av. Cristébal Colén
hasta av. del Cabildo y calz. Manuel Gobmez Morin, respectivamente.
e C. Rio Elota de calz. de las Américas hasta blvr. L4zaro Cardenas y c. Rio Presidio de calz.
Cuauhtémoc hasta calz. Manuel Gémez Morin.
e Av. Ayuntamiento de calz. Benito Juarez hasta c. Santiago y av. Magisterio de calz. Benito
Juérez hasta calz. Manuel Gémez Morin.
e C. Bernardo Reyes y c. Camilo Arriaga - C. Melchor Ocampo de av. Republica de Brasil
hasta calz. Venustiano Carranza.

c. Seializaciéon y nomenclatura
Es indispensable contar con un adecuado sistema de sefalizacion y nomenclatura para la ciudad
que responda a la jerarquizacion asignada a las vialidades y a los flujos que se presentan en la
actualidad. Puesto que una mala sefializacion impactara en la eficiencia del transito y repercutira
directamente en la operatividad de vialidad, asimismo la falta de esta confunde a la poblacién local
y turista potenciando las faltas de transito y hechos que ponen en riesgo la integridad de las
personas.

En lo que respecta a la sefializacion vertical y horizontal, en la ciudad se presentan diversos conflictos
de ubicacién e identificacion. Entre las probleméticas se encuentra la necesidad de definir las
velocidades permitidas y los tramos viales que la contemplan, asi como hacerlo visible para la
poblacién. Esto, puesto que diversas vias principales no cuentan con la sefalizacién adecuada que
determine los limites de velocidad y no se cuenta con un inventario de ubicaciones para estimar la
dimension de la problematica. Asimismo, en el caso de los existentes se aprecia una falta de
concordancia entre las distancias de los sefialamientos.

Por otra parte, se encuentran sefialamientos incongruentes respecto a las jerarquias viales
asignadas, en algunos casos debido a equipamientos instalados que provocan altos flujos de
personas lo cual obliga a bajar la velocidad en determinados tramos que en ocasiones demeritan el
uso de las vialidades, provocan un flujo vehicular inconsistente. Un ejemplo de esto, se encuentra
en laav. Republica de Argentina vialidad primaria, en donde el flujo que viene de calz. Manuel GGmez
Morin y se dirige al este de la ciudad tiene que detenerse inmediatamente al virar a la derecha por
presentarse un paso peatonal y un tope antecediendo al cruce.

La red de altos de la ciudad, principalmente en vias principales requiere una reestructura, debido a
la continua ubicacién de altos sobre vialidades primarias o secundarias que dan paso a vialidades
gue se perciben con un menor transito, lo cual demerita la funcién de la via principal y afecta a la
movilidad, impactando principalmente en contaminacion, tiempos y desgaste de infraestructura.
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Otras situaciones se presentan también en las intersecciones en las que no se encuentra sefializado
la direccién del flujo vehicular provocando en muchas ocasiones tendencia a generar dos lineas
paralelas para girar a la izquierda o derecha, o impidiendo el paso en otros casos. Algunos ejemplos
de intersecciones son: calz. Cuauhtémoc con calz. Cetys, calz. Macristy con calz. Independencia y
calz. Benito Juérez con av. Venustiano Carranza, entre otras.

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

En cuanto a la continuidad y congruencia de la nomenclatura, se presentan trazos viales con
diferentes nombres en los diversos tramos que la componen, ejemplo de esto es: av. Parajes, av.
Santiago Xicoténcatl, av. del Pasaje y av. del Enandi; todos estos tramos forman una solo via que
pasa por diversas colonias y fraccionamientos, algunos tramos estan blogqueados y otro forma parte
un fraccionamiento cerrado de residencial Laguna del Sol.

En general, es necesario establecer acciones que permitan a los usuarios comprender la dindmica
de la circulacion vial, no sélo para los habitantes de la ciudad, sino también para los visitantes, con
la finalidad de evitar y mitigar la incidencia de conflictos viales y tener un mejor entendimiento
operativo de los desplazamientos en la ciudad.

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

Asimismo, se identifican otros puntos viales de gran afluencia en donde se identifica una falta urgente
de semaforizacion y que actualmente se controla por medio de sefialamiento de alto, sin embargo,
al igual que la situacién anterior demerita la funcién de la red vial primaria, un caso en particular es
la c. Novena, con dispositivo de alto en la interseccién av. Paseo del Palmar con jerarquia local e
interseccion con av. Palmar de Santa Anita con jerarquia secundaria.

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

En general, la red de seméforos requiere de una reestructura, para mejorar la eficiencia de la
estructura vial primaria y secundaria y los ejes funcionen lo mas eficiente posible integrandose
adecuadamente a cada vialidad en congruencia su con clasificacién vial y la demanda vehicular
actual.
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e. Estacionamiento
En cuanto a los estacionamientos se identifica una falta de control y regulacion, principalmente por
invasion la del espacio publico peatonal, situacion que se percibe en todos los niveles de jerarquia
vial, desde vias primarias hasta vias locales, limitando el adecuado paso de personas. Algunas zonas
con alta intensidad comercial y de servicios como las colonias Primera Seccién, Segunda Seccion y
Nueva se aprecia en las diversas vias comerciales invasion de banquetas, inclusive en algunas
vialidades se invade un carril de circulacion como estacionamiento al centro de la calle.

Asimismo, existen corredores urbanos que no previeron franjas comerciales dejando muros ciegos
habitacionales, lo que ha generado la transformacion de la vivienda adyacente a comercio 0 uso
mixto hacia la via principal debido al potencial econémico que estos representan, sin embargo, estos
cambios no contemplan estacionamientos, por lo que provocan invasiones y saturacién de
acotamientos obligando a hacer paradas sobre el carril de circulaciéon en el caso del transporte
publico. Algunos ejemplos de estas vialidades son la c. Novena y la calz. Andhuac ambas
principalmente en sus tramos hacia el sur.

En cuanto a la regulacion y reglamentacion existe una fuerte necesidad de la aplicacion estricta de
las normas, en particular del Reglamento de Transito de Mexicali en cuanto al control de
estacionamiento en zonas prohibidas, como lo son las banquetas y algunas zonas de circulacién
vehicular.

En este sentido, se debe concientizar a la poblacién en cuanto al uso de acotamientos, ya que el
pensamiento colectivo es el de considerar estos como estacionamientos publicos, por tanto, cuando
se acude a acciones viales de eliminacién de los mismos, la poblacién continlia usandolos como
estacionamiento, impidiendo la circulacién adecuada. Ejemplo de esta situacién se presenta en la
calz. de los Presidentes en la que se buscé implementar infraestructura ciclista en lo que fueran los
acotamientos, sin embargo, en diversos tramos de la misma podemos encontrar esta invadida por
automoviles estacionados frente a diversos equipamientos, a pesar de que estos cuentan con su
propio estacionamiento o en otros casos debido a la colocacion de ventas informales sobre
banquetas.

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

2.10. Movilidad binacional

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

Lo anterior se confirma con los datos de cantidad de cruces anuales, que de acuerdo al Department
of transportation del Bureau of Transportation Statistics (BTS), de Estados Unidos de América (EUA),
los puertos fronterizos Mexicali | y Mexicali I, se ubican como el nimero 5 y numero 9,
respectivamente, de los que presentan mayor cantidad de cruces al afio en 2019, del total de 25
puertos fronterizos en operacion en la frontera de México y Estados Unidos. El PF Mexicali | registro
4,984,781 cruces ese afio, y el PF Mexicali Il por su parte registré 3,628,264 cruces anuales.
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Es importante sefialar que hasta noviembre del presente afio, ya casi por terminar el 2020, la
cantidad de cruces es significativamente menor, con 2,907,005 cruces acumulados a la fecha en el
PF Mexicali I, y 1,545,974 cruces en el PF Mexicali Il en 2020, pero aun asi siguen conservando su
lugar en el Rango de cruces anuales; lo anterior esta estrechamente relacionado con la actual crisis
mundial por la pandemia de COVID-19, que entre otras afectaciones, ha ocasionado por el cierre
parcial de la frontera entre México y Estados Unidos, permitiendo solo cruces esenciales, pero que
en algin momento se vera normalizada la operacion.

Esta dindmica en los puertos fronterizos, conlleva el cruce diario de peatones, vehiculos particulares,
autobuses, camiones de carga y vagones de ferrocarril hacia ambos lados de la frontera, con lo que
se presentan dindmicas particulares en el transito y trafico vial aledafio en el lado mexicano en la
ciudad de Mexicali, como las largas filas de vehiculos privados en espera para cruzar a la ciudad de
Calexico, California en ambos puertos fronterizos, filas de camiones de carga en el PF Mexicali Il, y
del cruce del ferrocarril en el PF Mexicali 1.

Los flujos vehiculares que se generan con la dinamica de cruces diarios en los Puertos Fronterizos
de la ciudad de Mexicali, son los que impactan en mayor medida, ya que tanto vehiculos particulares
como camiones de carga ocupan tramos de vialidades urbanas durante la espera a cruzar al pais
vecino, que no son exclusivas para este fin, obstruyendo el transito local a veces por varios kilometros
y por largos periodos de tiempo.

En el caso de la fila de camiones de carga hacia EUA en el PF Mexicali Il, ésta a veces ocupa dos
carriles del blvr. Abelardo L. Rodriguez, limitando la circulacion normal de la vialidad, ademas el
ingreso a Mexicali de los vehiculos comerciales de carga se da de manera paralela hacia el mismo
bulevar, perturbando la movilidad en la zona, esto debido a que es el Unico puerto fronterizo por el
que se dan los cruces de carga en la ciudad; por otro lado, la circulacién constante de camiones de
carga pesada provocan un desgaste mayor en esta via primaria, por lo que recientemente se
modernizé en un tramo con pavimento de concreto con el objetivo de que se cuente con mayor
durabilidad de la via.

Es sobresaliente que en este PF en ambos lados de la frontera, el arribo peatonal para ingresar al
pais vecino, se ubica en zonas despobladas, practicamente desiertas, lo que lo hace complicado,
sin embargo, si dan estos cruces ya que muchas personas optan por cruzar de manera peatonal y
ser recogidos por comparieros de viaje (familiares 0 amigos) en el lado de EUA, y asi no hacer tanta
espera en fila por medio de los carriles vehiculares de pasajeros, sobre todo cuando no cuentan con
tarjeta sentri.

Sin duda, la dindmica que se genera en torno a los puertos fronterizos en la ciudad, trae consigo
afectaciones en la movilidad, e impacta fuertemente en las zonas aledafias, tanto a peatones como
automovilistas, con efectos ambientales y en la circulacion importantes, por lo que es primordial el
que se continde con la modernizacion de ambos puertos fronterizos, que es un esfuerzo binacional
de ya varios afios entre México y Estados Unidos de América, con gran avance a la fecha en el PF
Mexicali 1.

3. SINTESIS DE LA PROBLEMATICA

A través de la integracion del diagnéstico realizado se busca identificar las interrelaciones entre la
estructura espacial de la ciudad de Mexicali y el comportamiento de flujos de movilidad en los
diversos modos de desplazamiento, identificando las externalidades negativas que genera el modelo
territorial y de movilidad actual. Se parte de la premisa que existe una interaccion intensa entre el
patréon de los usos del suelo y el comportamiento de flujos, interacciones que determinan la
accesibilidad, eficiencia y sustentabilidad de la ciudad.
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Cuadro 31: Matriz diagndstica de movilidad y forma urbana de Mexicali

MOVILIDAD

Concentracion de
flujos y lineas de
deseo en sector
central y corredor
industrial Palaco

Via publicay
corredores con
baja
multimodalidad

Baja caminabilidad en
zonas periféricas y
zonas de concentracion
de servicios

Limitaciones y
riesgo envia
publica para el
usodela
bicicleta

Dispersian y expansion urbana

Discontinuidad y vacios intraurbanos

Zonas dormitorio periféricas (baja mezcla de usos)

Baja accesibilidad en zonas periféricas

Gradientes de densidad contradictorios (empleo se concentra en
zonas centrales y poblacidn en periferias)

Zonas con urbanizacion incompleta

Estructura vial primaria incompleta

Alta proporcién de uso de suelo para vialidad

Estructura de centros y subcentros incompleta

Corredores urbanos con via pablica saturada

Deficiente integracidn de cruces fronterizos y accesos regionales ala

estructura vial

Fraccionamientos cerrados en zona oriente

Altos tiempos de
recorrido e

infraestructura
incompleta parael
transporte publico.

Tendenciaala
reduccidn de aforoy
rentabilidad del
transporte publico

Falta de regulacion
v habilitacién de
rutas y horarios para
el transporte de
carga

Predominancia de
viajesen
zutomdviles

Conflictos por
flujos de carga de
ferrocarril en
sector central

Lentitud y
deficiente
integracién
multimodal de
cruces fronterizos

SOCIALES

Impactos a la economia familiar por altos costos de transporte pablico

Impactos a la salud de |z pobacion por contaminacion del aire

Muertes y morbilidad derivada de hechos de transito

Inseguridad en la via publica

Inequidad en el acceso ala ciudad

EXTERNALIDADES

ECONOMICAS

Alta inversidn pablica en obras viales en detrimento del resto de satisfactores

Aumento del pargue vehicular y problemas con la irregularidad de la tenencia

Costos indirectos de produccion ante la problemética vial de la ciudad

Costos asociados a tardanzas en cruces fronterizos

Consumos de energéticos para el transporte

AMBIENTALES

Generacion de gases de efecto invernadero por el transporte

Contaminacidn del aire por polvos y humos de vehiculos

Alto niveles de sonoridad en corredores

Reduccion de espacios abiertos e incremento de la isla de calor

Fuente: IMIP, 2021
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4.1.

La vision establecida para este programa nace de los nuevos lineamientos, principios y objetivos
planteados para el Desarrollo de la Ciudades de la ONU Habitat, de la Ley General de Asentamientos
Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano y de las dinamicas de trabajo con el sector
publico, privado y la sociedad organizada, buscando redirigir el enfoque de desarrollo urbano y la
movilidad actual que contribuye a la exclusién social y la marginacién de la poblacién vulnerable
mermando un acceso equitativo a la oportunidades que ofrece la ciudad, a través de las
infraestructuras y los diversos modos de transporte.

ISION Y OBJETIVOS ESTRATEGICOS

Visién general

En este sentido, se plantea la vision de ciudad para la movilidad urbana al 2036:

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

equipamientos, servicios y empleo, contribuyendo a elevar la calidad de vida de la
poblacion, especialmente de los mas vulnerables y a la transformacién a una ciudad
inteligente, equitativa y sustentable".

4.2.

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

Objetivos de planeacion

objetivos planteados:

Cuadro 32: Descripcidon de objetivos estratégicos

OBJETIVO
PRINCIPIO ESTRATEGICO DESCRIPCION
Promc_)v_e_r la Busca el desarrollo de infraestructura bajo el concepto de calles completas
accesibilidad a los d todas | incluid | ilidad urb
distintos modos de e manera que todas las personas sean incluidas en la movilidad urbana
considerando la piramide de la movilidad y tomando en cuenta la funcién
LR fE0E fe 2 vial segun su clasificacién
ACCESIBLE las personas ’
Y Priorizar la movilidad peatonal reconociendo que es el modo de transporte
EQUITATIVA Construir una via basico, garantizar la inclusién, la seguridad y comodidad de los traslados a
publica de escala pie especialmente en corredores urbanos a través de zonas peatonales
humana, confortable y libres de obstaculos, bien iluminadas, con el equipamiento y la
segura infraestructura que permita un mayor acceso a la ciudad y a los servicios,
como el sistema de transporte publico.
Busca el promover una ciudad densa y compacta permitiendo que un
Densificar la ciudad mayor nimero de personas pueda beneficiarse la dotacién de
infraestructura, equipamientos servicios y empleo.
PROXIMA P -
Busca una mayor diversidad de las actividades urbanas cercanas a las
Ampliar la diversidad de = zonas habitacionales y acorde a las funciones operativas de la red vial,
usos de suelo permitiendo un mayor acceso al empleo y servicios, asi como la
descentralizacion de estos.
Conformar un sistema vial integral y completo que permita la adecuada
Consolidar la red vial conexion de los distintos sectores, acercando a las personas
oportunidades de acceso a la ciudad con traslados mas cortos y directos.
CONECTADA Ampliar la cobertura de servicio de transporte publico hacia las zonas

Reestructurar el servicio
de transporte publico y
de carga

habitacionales con demanda no servidas. Establecer una red de transito
para el transporte de carga que permita la adecuada comunicacion de los
destinos industriales y comerciales.
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OBJETIVO
PRINCIPIO ESTRATEGICO DESCRIPCION
Contar con infraestructura y equipamientos que permitan llevar a cabo
Impulsar la traslados eficientes a través de la red vial y el intercambio de los diversos
intermodalidad modos de transporte tanto de usuarios particulares a pie, en bicicleta o
automovil; como de empresas de transporte publico y de carga.
Implementar un sistema de administracion y operacion del transporte de
Ordenar la red de -
carga, de manera que se cuente con procesos normativos para su
transporte de carga - .
regulacion y control dentro de la ciudad.
Generar un entorno urbano para la movilidad adecuado de todos los
Integrar el entorno ) . )
. modos de transporte hacia y desde los puertos fronterizos, garantizando la
transfronterizo . ; : . ¢
seguridad particularmente de los usuarios que transitan a pie.
Red vial eficiente en funcion de un adecuado manejo de los diversos
dispositivos para el control de transito acordes a la clasificacion vial y a la
- asignacion de modos permitidos en la vialidad. Sefializacion y
Promover una movilidad - PR .
- nomenclatura vial que permita dirigir de manera adecuada a los diferentes
sustentable y eficiente . .
usuarios de la via.
en todos los modos de . . . .
transporte Establecer los mecanismos necesarios para transitar a las energias
EFICIENTE E P limpias, al cuidado del medio ambiente y la reduccion de las

INTELIGENTE externalidades de la dinamica de movilidad actual, asi como aportar al
objetivo global de mitigar el cambio climatico.
Transitar adecuadamente hacia las tecnologias digitales para que las
personas cuenten con informacién actualizada y en tiempo real de los
diversos modos de transporte; ya sean de rutas y ubicacion de autobuses
o de acciones en la infraestructura; de manera que se eficienten los
tiempos de espera y traslado de las personas.

Fuente: IMIP, 2021.

Incorporar nuevas
tecnologias en la
gestion de la movilidad
(ciudad inteligente)

4.3. Horizonte de planeaciéon

Los horizontes de planeacion permiten establecer un plazo para la ejecucién, en el que se requeriré
concebir, desarrollar y completar las acciones propuestas en el Programa; estos plazos se definen
en funcion de los periodos administrativos de gobierno, alineando los plazos con dichos cambios y
dando oportunidad a los gobiernos entrantes de retomar los proyectos y acciones programados para
la ciudad con la finalidad de contar con mejores oportunidades para la de gestién de recursos. En
este sentido se establecen los siguientes plazos:

Figura 8: Prioridades de ejecucidn y plazos del horizonte de planeacion

© Q O

Proyectos y acciones que Comesponden a las acciones Corresponde a las acciones de
conforman el primer paso complementarias  del  primer continuidad de un proceso va
corresponde a las acciones de plazo para consolidar modelo de encauzado hacia un nueva
necesidad inmediata movilidad buscado dinémica urbana

> —>>

2021-2024 2025- 2030 2031 -2036
PRIORIDAD ALTA PRIORIDAD MEDIA  BAJAY MUY BAJA
Fuente: IMIP, 2021

5. ESTRATEGIA Y PROGRAMACION DE ACCIONES

El planteamiento de la estrategia de movilidad se basa en los principios y conceptos que se
establecen a nivel global y nacional para hacer frente a las diversas probleméticas urbanas,
especialmente dando respuesta a través de la humanizacién del espacio y la priorizacion de la
persona. Las estrategias ademas estan orientadas a en generar impactos positivos, en atencién a la
urgencia de abatir los efectos negativos del cambio climético. A través de las acciones planteadas
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se apoya la vision de desarrollo urbano de la administracion publica federal de procurar ciudades
justas y calles mas humanas, seguras e incluyentes (SEDATU 2019).

En Mexicali como lo es en otras ciudades de nuestro pais, existe una preocupante desigualdad en
cuanto a la disposicién del espacio publico y la accesibilidad, enfocandose el disefio vial
particularmente en la movilidad motorizada y otorgando mas espacio publico a las zonas
habitacionales de un nivel econémico mayor, en cuanto a distribucion vial se refiere, complicando y
encareciendo los traslados para la poblacion mas vulnerable.

En este sentido, la pauta a nivel global parte de lo planteado por ONU Habitat; de acuerdo a sus
datos, el mundo esta cada vez mas urbanizado, desde 2007, mas de la mitad de la poblacién mundial
vive en ciudades y se prevé un aumento del 60% para 2030. En el caso de la ciudad de Mexicali su
poblacion actual representa el 81% de la poblacion total del municipio (Censo, 2020).

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

A nivel nacional, la estrategia busca el apego a los principios que indica la Ley General de
Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano (LGAHOTDU) (DOF 2016),
en relacién a que la planeacién, regulacién y gestion de los asentamientos humanos, centros de
poblacién y la ordenacion territorial, deben conducirse de acuerdo a lo que aqui se indica; se hace
referencia a los siguientes puntos relacionados:

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

Accesibilidad universal

Equidad e inclusion

Promover el respeto de los derechos
de los grupos vulnerables, que todos
los habitantes puedan decidir entre
una oferta diversa de suelo, viviendas
servicios, equipamientos
infraestructura y actividades
economicas. .

Productividad y eficiencia
Fortalecer la productividad y eficiencia
de las ciudades y del territorio como
eje del Crecimiento econdomico, a
través de la consolidacion de redes de
vialidad y movilidad, energia y
comunicacienes

Promover una adecuada accesibilidad
universal que genere cercania y
favorezca la relacion entre diferentes
actividades urbanas (...) un patron
coherente de redes viales (...) y una
efectiva movilidad que privilegie las calles
completas, el transporte publico, peatonal

y no motorizado..

Garantizar a todos los habitantes
de un Asentamiento Humano o
Centros de Poblacion el acceso a
la vivienda infraestructura
equipamiento y servicios basicos..

Coherencia y racionalidad

Adoptar perspectivas que promuevan
el ordenamiento territorial y el
Desarrollo  Urbano de  manera
equilibrada, armonica, racional y
congruente, acorde a los planes y
politicas nacionales

Espacio publico
Crear condiciones de habitabilidad de los
espacios publicos, come elementos
fundamentales para el derecho a una
vida sana, la convivencia, recreacién y
seguridad ciudadana que considere las
necesidades diferenciada por personas y

grupos

Fuente: IMIP, en base a la LGAHOTDU, 2021.

5.1. Estrategia urbana territorial

La estrategia urbana territorial se deriva de la vision de Mexicali al 2036 propuesta por la
actualizacion mas reciente del Programa de Desarrollo urbano de Centro de Poblacion de Mexicali
(PDUCP), la cual propone nuevas perspectivas de desarrollo urbano, regional y ordenamiento
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territorial de acuerdo a las politicas nacionales en materia de desarrollo urbano compacto, mixto y
conectado, y a las propias expectativas de desarrollo local. En el caso de la movilidad, el PDUCP
considera la estrecha interrelacion entre los usos de suelo y el transporte, al observar que el uso de
suelo se conforma como origen y destino de los viajes y que la relacién fisica entre ambos extremos
que permite su comunicacién debera ser resuelta con ejes de conectividad que permitan el transito
seguro, eficiente, e incluyente, es decir apto para todas las personas en todos los modos. La
estructura urbana compuesta por centros y ejes de conectividad deben favorecer la interaccién de
personas y actividades de manera sustentable y equitativa.

El objetivo fundamental de la estrategia de desarrollo prevista por el PDUCP es Consolidar la
estructura espacial de la ciudad buscando la saturacion urbanay elevando la accesibilidad a
servicios y empleo mediante una adecuada mezcla de usos y una red vial y de transporte
eficiente. De entre los lineamientos estratégicos que se desprenden del objetivo general, cuatro de
ellos tienen un fuerte componente de movilidad, siendo los siguientes:

Consolidar centros y subcentros urbanos existentes y gestién de nuevas centralidades en
zonas deficitarias. Para lograr el equilibrio en la distribucion de los servicios y una mayor
accesibilidad desde las distintas zonas habitacionales, se propone consolidar los nlcleos de
eguipamientos y servicios existentes y se busca desarrollar nuevos nlcleos en zonas deficitarias. Se
parte de la identificacién de subcentros urbanos que deberan cumplir con un radio de 3 kilémetros
para cubrir la totalidad del area urbana propuesta. Y en un nivel jerarquico subsecuente se proponen
centros distritales (radio de 1 kilometro) de acuerdo a las concentraciones de equipamiento
existentes para aproximar a la poblacion los servicios de nivel basico. Es importante que esta
estrategia se ligue a la estructura de movilidad propuesta, especialmente a la red de corredores de
transporte, ya que eso permitird incrementar la accesibilidad de la poblacion a servicios que se
localicen fuera de su sector.

De la misma manera, el entorno de los nlcleos de servicios debe contemplar estrategias de
mejoramiento urbano para facilitar y hacer seguro los desplazamientos peatonales hacia los
equipamientos: iluminacién, rutas seguras, proteccion mediante arbolado, sefalizacion, rutas
ciclistas y accesibilidad universal.

Desarrollar instrumentos para el establecimiento de usos mixtos, ocupacion de baldios y
desarrollo de zonas vinculadas a corredores de transporte, procurando la saturaciéon y
compactacién del area urbana. Mediante esta estrategia se busca reforzar los procesos de
reestructuracion urbana. Mediante normatividad e instrumentos legales, la administracion municipal
promovera la redistribucién de usos complementarios al habitacional para reducir las zonas
dormitorios y elevar la mezcla de usos en todos los distritos de la ciudad, especialmente en los
periféricos.

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

Impulsar el redesarrollo y la regeneracién urbana.

Esta estrategia busca el mejoramiento del espacio urbano en la ciudad consolidada, con especial
atencién de las zonas habitacionales periféricas donde priva la vivienda abandonada y la falta de
accesibilidad a empleo y servicios. Se apoyard en un programa extensivo y permanente de
mejoramiento de barrio, la vinculacion de los mismos a la red de corredores de transporte publico y
a la estrategia de consolidacién de subcentros urbanos y centros distritales.

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

la ciudad, procurando la accesibilidad, la compatibilidad de los usos de suelo y la
consolidacion de las localidades del sistema urbano dentro del centro de poblacion.
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Derivado de esta estrategia, el ordenamiento de los corredores regionales tiene un cometido
importante en la busqueda del posicionamiento regional y metropolitano de la ciudad de Mexicali.
Los enlaces de las carreteras con la estructura de circuitos de la ciudad son oportunidades para la
localizacion de servicios logisticos y al transporte de carga, como hubs logisticos; esto permitira
reducir la inclusién de los flujos de carga a la ciudad y hacer mas eficiente el transporte y distribucion
de mercancias.

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

a) Extensién urbana al 2036.

Se establecieron tres escenarios para el calculo de los requerimientos de suelo considerando
distintas proporciones de crecimiento periférico e intraurbano. El escenario seleccionado,
estratégico, considera una propuesta que impulsa la consolidacion urbana mediante la saturacién
urbana con un 75% de crecimiento intraurbano, un 24% de crecimiento periférico y un 1% para
ocupacion de pequefios baldios o casas desocupadas. Asi, el crecimiento periférico al 2036 se
calcula en 279.25 ha. con lo que el area urbana alcanzaria 23,132 ha. con una ocupacién del 89%.

El calculo de la demanda de suelo para uso habitacional en este escenario es de 255.96 ha. al 2036.
Con esta referencia se determina un perfil urbano que integre los asentamientos dispersos de la
periferia por lo que el area urbana propuesta al 2036 alcanzaria 28,687.49 ha.

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

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

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

c) Sectorizacion urbana

La organizacion espacial de la Ciudad de Mexicali se integra por zonas, sectores y distritos. Esta
forma de organizacion territorial es resultado del andlisis de distribucion de usos de suelo,
determinacion de zonas de vocaciones especiales, distribucion de densidades urbanas y de la
disposicion de la red vial. Esta organizacion representa la pauta inicial para el planteamiento de
lineamientos de la estructura urbana. Se establecieron 14 sectores compuestos por un ndmero
variable de distritos.

d) Centralidades

La Ciudad de Mexicali cuenta con un centro urbano compuesto por un Centro Urbano y un Centro
Civico que en conjunto concentran actividades comerciales y administrativas; este ndcleo central
constituye también la centralidad mas importante de la ciudad ya que alberga un cruce fronterizo y
los equipamientos administrativos y de salud de alcance metropolitano. Ademas de este centro, la
estructura espacial propuesta busca crear condiciones de proximidad y accesibilidad a los principales
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destinos urbanos, por lo que se plantea una distribucion de subcentros urbanos que deberan ofrecer
a la poblacién estas condiciones de acceso a los principales equipamientos. Se establecen 10
subcentros urbanos distribuidos en la ciudad, 4 de estos subcentros ya existen, 2 se requieren
estrategias de consolidacion y 4 son de nueva creacion. El radio de cobertura establecido para estos
subcentros es de 3 km. De tal manera que se cubre con ellos la demanda espacial de toda la ciudad.

e) Esquema de distribuciéon de densidades.

El modelo de densidades promueve mayores grados de densificacion y compactacion urbana hacia
el centro urbano con promocién de vivienda vertical y usos mixtos, esto con el fin de lograr un uso
mas intensivo del suelo urbano. Los mismos criterios se aplican a las densidades en corredores
urbanos, aquellos corredores en distritos proximos al centro tendran una categoria 1 (mayor
densidad), las cuales irdn disminuyendo conforme la densidad propuesta para los distritos, sin
embargo, en todos los casos, las categorias de densidad en corredores seran superiores a los
promedios por distrito, lo que le asigna a los corredores un mayor potencial para la ocupacion y la
edificacion gracias a su accesibilidad y concentracion de actividad econémica.

f) Escenario de mezcla de usos propuesto.

La propuesta de mezcla de usos de suelo para la Ciudad de Mexicali se establecioé con base en un
analisis de criterios para dosificacion de usos (entropia). Teniendo como referencia los indicadores
de entropia de la ocupacién actual por distrito, se establecieron criterios que buscaron elevar el
indicador a un rango mayor de 0.50. Con estos criterios se logra elevar la mezcla de usos en toda la
ciudad y especialmente en los distritos periféricos con lo cual se busca aproximar los equipamientos,
servicios y el empleo a las areas habitacionales periféricas que actualmente funcionan como zonas
dormitorio 0 se encuentran con una muy baja ocupacién debido precisamente a la necesidad de
desplazarse grandes distancias para trabajar o acceder a equipamientos.

0) Corredores con potencial para impulso econémico.

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

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

Laestructurade movilidad incorpora 2 anillos viales, ejes radiales, 6 corredores de transporte,
2 zonas de confluenciamultimodal y 4 zonas de conexidn con el resto del centro de poblacion.
En conjunto cubren la mayor parte de la superficie urbanay favorecen la sustentabilidad. La
sectorizacion de la ciudad se plantea con 14 sectores que sirven de base para establecer
lineamientos especificos de densidad y mezcla de usos. Los centros y subcentros urbanos
son puntos de importancia estratégica para fomentar el desarrollo de los sectores, ofrecer
destinos a corta distanciay de esta manera reducir las distancias y tiempos de traslado de la
poblacién para la satisfaccion de necesidades. En el mapa se pueden observar los 2 centros
y los 10 subcentros propuestos. La propuesta de distribucion de densidades poblacionales
obedece aun esquema de concentracion a partir del centro urbano y reducirlas gradualmente
hacia la periferia. Ademés de las densidades, se debe trabajar en la mezcla de usos, en
espacios centrales mediante la reconversién y en espacios periféricos mediante el impulso a
usos complementarios al habitacional para eliminar las zonas dormitorio y hacer mas
eficiente la dindmica de viajes urbanos. La estrategia considera el impulso de los corredores
urbanos como los portadores de la actividad econ6mica y los flujos de movilidad mas
importantes en la ciudad; como ejes de movilidad se destacan los 5 corredores de transporte,
de impulso econémico los corredores comerciales, industriales y de servicios médicos; el
resto de corredores funcionaran como portadores de la actividad econémico local y deberan
considerar una profunda transformacion en cuanto al uso integral de la via publica y el

71



PIM

E X I C

'!

na

U S Programa Integral de Movilidad
i Ll Urbana Sustentable
= .. delaciudad de Mexicali

ordenamiento de los usos del suelo y laimagen urbana (ver plano anexo: Modelo espacial y
de movilidad propuesto).

5.2. Estructura vial propuesta 2036

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

El disefio de cada vialidad y la distribucion espacial dependera de la vocacién de cada via, segun su
jerarquia, funcién y usos de suelo adyacentes. De acuerdo al manual de calles (SEDATU 2019) las
vias urbanas tienen una doble funcién: movilidad y habitabilidad. La forma o geometria se define
segun su jerarquia: primaria, secundaria y terciaria, que en su conjunto forman la red vial; y el uso
se establece segln la ocupacidn del espacio por los diferentes usuarios: peatones, ciclistas, usuarios
del transporte publico, vehiculos de emergencia, usurarios del transporte de carga, motocicletas y
automoviles. Ademas, para propiciar una construccion integral del entorno se debera considerar la
piramide de movilidad.

Figura 10: Piramide de movilidad

4+ Mayor prioridad

Peatones

3 Y Ciclistas

Usuarios y operadores
del transporte ptiblico y
vehiculos de emergencia

Usuarios y operadores
de transporte de carga

Usuarios de vehiculos
particulares motorizados

- Menor prioridad
Fuente: Manual de calles, SEDATU, 2019.

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

5.2.1. Criterios normativos

Este apartado se establece con el objetivo de determinar los criterios para el adecuado
funcionamiento del sistema vial existente y propuesto en la ciudad en congruencia con la asignacion
jerarquica indicada en este Programa y evitar afectaciones de transito sobre la operacién de las

12



P1 M U S Programa Integral de Movilidad

M E X1 C AL

(N

Urbana Sustentable

& de la ciudad de Mexicali

mismas por la construccion e implementacion incorrecta de actividades, para lo que, ademas, se
deberan elaborar y actualizar las normas y reglamentos correspondientes a fin de salvaguardar la
eficiencia de la red para todos los usuarios de la via.

Arterias (circuitos, ejes radiales y primarias):

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

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

No deberan quedar muros ciegos adyacentes paralelos al limite interior de banqueta, puesto
gue promueven el comercio informal y por consecuencia impactos en el transito y a laimagen
urbana (publicidad y graffiti), asi como inseguridad. Se permiten muros no mayores a 150m
separados del limite de banqueta por una franja de &rea verde, recomendablemente
arbustiva para evitar propiciar el grafitti, de un ancho tal que no interfiera en la movilidad
peatonal. No se permitira la ubicacion de vivienda al limite de la seccién vial de las arterias.
Un ejemplo de esto son los muros que encierran fraccionamientos habitacionales, dando la
espalda a la vialidad principal, provocando su apertura a través de los patios para la
instalacién de comercios, que no cumplen con los criterios de estacionamiento y espacio
publico, como lo son tramos de blvr. Anahuac o c. Novena.

Se debera procurar aprovechar el potencial del suelo como corredor urbano para la ubicacion
de comercio, industria, equipamiento, servicio y usos mixtos, como lo puede ser plantas
bajas activas (comerciales) y plantas altas habitacionales.

Secundarias.

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

Se debera procurar aprovechar el potencial del suelo como corredor urbano para la ubicacion
de comercio, equipamiento, servicio y usos mixtos, como lo puede ser plantas bajas activas
(comerciales) y plantas altas habitacionales.

Colectoras.

No deberan quedar muros ciegos adyacentes paralelos al limite interior de banqueta, puesto
que los usos habitaciones promueven el comercio informal y por consecuencia impactos en
el transito y a la imagen urbana (publicidad y graffiti), asi como inseguridad. Se permiten
muros con una extensién no mayor a 100m separados del limite de banqueta por una franja
de &rea verde, recomendablemente arbustiva para evitar propiciar el grafitti, de un ancho tal
gue no interfiera en la movilidad peatonal.

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

Locales.

Podran quedar muros ciegos adyacentes paralelos al limite interior de banqueta Unicamente
en un sentido de la vialidad, puesto que afectan a la imagen urbana (publicidad y graffiti) y
propician inseguridad.

No se permitira la ubicacién de actividades comerciales en este tipo de vialidades.

Se deberan establecer medidas de disefio para la mitigacion de la invasion del espacio peatonal.
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5.2.2. Lineamientos de distribucion vial

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

Asimismo, para la reasignacién de jerarquias y espaciamiento de la red vial se contemplan entre
otros documentos tedricos, los lineamientos de las Normas Técnicas las Normas Técnicas de
Proyecto y Construccién para Obras de Vialidades de Baja California de Vialidad y el Manual de
calles: disefio vial para ciudades mexicanas de la SEDATU. De este Ultimo se rescata esencialmente
los principios y criterios de disefio vial urbano, en los cuales independientemente del tipo de calle el
objetivo debe ser mover eficientemente personas y mercancias. Asimismo, se debe contribuir a
mejorar las condiciones sociales, econémicas y ambientales. Estos principios son la inclusion, la
seguridad, la sustentabilidad y la resiliencia.

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

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

Figura 11: Funciones de la via

Funcién Indicador
|
Movilidad Mayor capacidad vial, mayor velocidad
Habitabilidad Mayor acceso a bienes, servicios y actividades estacionarias, menor velocidad
|

Fuente: Manual de calles. Disefio vial para ciudades mexicanas, SEDATU, 2019.
Es posible conocer los elementos a integrar en una vialidad de acuerdo a lo identificado en el analisis

de la vocacion de esta, lo que permitird determinar niveles de movilidad y niveles de habitabilidad,
como se observa en la siguiente figura:
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2: Relacion entre la funcion (Movilidad-Habitabilidad), forma (primaria, secundaria, terciaria) y
usos de una via urbana (usuario)

Mayor velocidad
Capacidad vial

AN

3 , — . Mas usuarios de vehiculos motorizados
Vias primarias

Mas usuarios de transporte publico

Vias secundariag

Movilidad
N

Mas ciclistas ﬁ

1 Mas peatones A
Vias terciarias

Menor velocidad
Mayor acceso a bienes y servicios
1 2 3 Actividades estacionarias

Habitabilidad

Fuente: Manual de calles. Disefio vial para ciudades mexicanas, SEDATU, 2019.

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

“En cambio, existen calles con menor velocidad, que propician una menor capacidad vial y un mayor
acceso a bienes y servicios y de actividades estacionarias, entendiendo que su nivel de funcion de
habitabilidad es alto (3), mientras menores sean las posibilidades que brinda para tener acceso a
bienes y servicios el nivel de dicha funcion serd medio (2); y cuando las posibilidades de acceder a
bienes, servicios y el nimero de actividades estacionarias se reduzca notoriamente dara lugar a un
nivel bajo (1).” (SEDATU, 2019)

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

5.2.2.1. Jerarquia vial

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

La clasificacion vial adscrita debe atender a las funciones y servicio que requiere un determinado
corredor para permitir traslados y movimientos acorde a los usos adyacentes. De acuerdo a lo
indicado en el Sedesol, PDUCP 2025, las NTPCV del Estado y el Manual de calles, disefio vial para
ciudades mexicanas de la SEDATU y con la finalidad de alcanzar los objetivos descritos para la
movilidad de la ciudad; se establece la siguiente clasificacion vial (ver plano anexo: Estructura vial
propuesta 2036) (Cuadro 33):
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Regionales. Son todas aquellas vialidades ubicadas fuera del limite oficial de crecimiento del area
urbana. Su funcién es unir dos o mas comunidades con un volumen amplio y diversificado de
transportes automotores de diferentes tipos, capacidades y pesos. Las vialidades de caracter
regional, al entrar al limite del area crecimiento 2036 se convierten en vialidades urbanas.

Circuitos. Son arterias principales con la funcion jerarquica mas importante de la estructura vial, a
partir de estas se desprenden los ejes radiales y sirven como circuitos integradores y distribuidores
de los flujos en el &rea urbana, comunicando todas las zonas. Son anillos concéntricos con secciones
entre 40 a 60 m cuya funcion es la de conducir el tréfico de manera continua y ciclica, conectando
las diversas zonas y sectores de la ciudad. Corresponde al blvr. Manuel Gomez Morin y el Periférico
Exterior.

Ejes radiales. Son arterias principales con el segundo nivel de importancia en la estructura vial, los
ejes en conjunto con los circuitos viales permiten la conexion agil y eficiente de todas las zonas
desde centro a periferias. Estos ejes son continuos y directos y van de norte a sur y este a oeste y
viceversa conectando con los circuitos. Deben constituir una red que conecte entre si a los distintos
nacleos o asentamientos que conforman la ciudad. Estas vialidades estdn destinadas a
desplazamientos de gran longitud y altos voliumenes de transito de manera rapida, uniendo los
distintos sectores de la ciudad a los circuitos viales.

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

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

De acuerdo a las Normas Técnicas de Proyecto y Construccion para Obras de Vialidades del Estado
de Baja California (NTPCV), las vialidades primarias deben mantener un espaciamiento de 1.5 a 5
km y una velocidad en marcha en horas pico de 50 a 60 km/h, de acuerdo al PMVT la velocidad de
proyecto es de 50 a 70km/h. Estas vialidades deben contar con capacidad para albergar un volumen
de transito de 5,000 a 30,000 vehiculos TDPA. Las conexiones de esta vialidad deben ser
Unicamente con otras vias primarias o secundarias.

Secundarias. Las vialidades secundarias se encuentran en el cuarto lugar el orden jerarquico, son
aguellas vias que ligan a los circuitos, ejes y vialidades primarias con las calles colectoras y locales.
Estas vias tienen caracteristicas geométricas mas reducidas que las arterias primarias. Pueden tener
un transito intenso de corto recorrido, movimientos de vueltas, estacionamiento, ascenso y descenso
de pasaje, carga y descarga y acceso a las propiedades colindantes.

Estas vias tienen secciones en un minimo de 29m con acotamiento y 23 m sin acotamiento (2 carriles
de circulacién, con o sin camelldén central). Al igual que las vialidades primarias, algunas vialidades
existentes de menor o mayor seccion adquieren el rango de secundarias por la funcién que tienen
dentro de la estructura urbana como conectoras para las arterias principales.

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

Colectora. Son vias que se utilizan para el acceso a las colonias o fraccionamientos y deben estar
conectadas a vias secundarias, otras colectoras o locales. Su funcién principal es la captacion del
transito local para dirigirlo a vias de un nivel jerarquico mayor. En programas anteriores este nivel
jerarquico no se contemplaba en la estructura vial propuesta, sin embargo, es necesaria su
integracion con la finalidad de contribuir al ordenamiento de los usos de suelo, el principal objetivo
de su integracion consiste en proteger las zonas habitacionales y evitar la dispersién descontrolada
de actividades comerciales o de servicios de alcance local, mismas que se busca sean concentradas
en estas vias, sirviendo a los asentamientos aledafios con distancias facilmente caminables (300-
500m). Es hasta esté nivel jerarquico donde se recomienda baje el servicio de transporte publico,
evitando su circulacion por vias locales.

Estas vialidades son la que tienen importancia a nivel local, es decir para determinada zona o sector,
con seccién de 20 a 19.10m (1 carril de circulacion por sentido sentidos) considerando acotamiento,
infraestructura ciclista y transporte publico. El espaciamiento de estas vias sera de 300 a 500 m. en
ellas se ubicaréan los servicios locales. Ejemplos: calle Rio Presidio, calle Rio Fuerte, calle Rio Norte,
calle San Luis Gonzaga. De acuerdo al PMVT la velocidad de proyecto es de 30-40km/h.

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

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

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

Cuadro 33: Resumen de clasificacion jerarquica de la estructura vial urbanay secciones viales

Jerarquia Seccién (m) Ve(lkorgllg)ad
Arterias Circuitos viales 40 - 60 70
principales / Ejes radiales 235.70 50-70
primarias Primarias 235.70 50-70
Secundarias =229 40 - 60
Terciarias Colectoras 219.10 30 -40
Locales 215.80 20 -30

Fuente: IMIP, 2019.
En este sentido se establece el siguiente sistema de ejes y circuitos viales:

Cuadro 34: Sistema de ejes y circuitos viales

Nombre [ Tramo

Ejes viales

“Eje vial 1” Colén Del limite de CP (poniente) a av. Republica de Brasil, incluye el par vial av.
Cristébal Colén y av. Madero-av. Republica de Argentina

“Eje vial 2" De las Américas — Cetys De Calz. Adolfo Lépez Mateos a limite de crecimiento 2036 (oriente)

“Eje vial 3" Independencia Del limite de crecimiento 2036 poniente al oriente

“Eje vial 4” Lazaro Cardenas Del limite de crecimiento 2036 poniente al Corredor Palaco

“Eje vial 5” Colegio Militar De av. Cristébal Col6én por carr. a Tijuana hasta el limite de crecimiento 2036
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Nombre Tramo

“Eje vial 6” Central De av. Cristébal Colén a limite de crecimiento 2036 sur

“Eje vial 7” Lépez Mateos — Palaco De av. Cristébal Col6n a limite de crecimiento 2036 sureste

“Eje vial 8” Benito Juarez De av. Cristobal Coldn por carr. Mexicali-San Felipe al limite de crecimiento 2036
sur

“Eje vial 9” Novena De av. Republica de Argentina a Corredor Palaco

Circuitos viales

Circuito vial interior De Crist6bal Colén poniente a Cristébal Colén oriente

Circuito vial exterior De Cristébal Colén poniente a calz. Abelardo L. Rodriguez

Fuente: IMIP, 2019.

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

En relacién a la red vial secundaria, se asigna como complementaria a la red de arterias, con la
funcion de dirigir el transito de vias colectoras y locales hacia los corredores urbanos que componen
estared. En este sentido, la estructura secundaria presenta una reasignacion en base a lo planteado
en el PDUCP 2025, buscando mantener al menos un eje de conexién entre arterias.

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

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

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

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

La nueva integracion de vialidades existentes y propuestas se da buscando un espaciamiento
adecuado segun el tipo de vialidad permitiendo la complementariedad entre las mismas, captando y
dirigiendo el transito de vias de menor capacidad hacia las de mayor capacidad, para esto sera
indispensable se concrete con la reasignacion y correcta ubicaciéon de los dispositivos de transito
especialmente, altos de disco, semaforos y limites de velocidad.
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Estructura de vias colectoras

La estructura de vias colectora se establece en funcién de la ubicacién actual de actividades locales
o0 vecinales, estas vias mayormente fungen como accesos principales a las zonas habitacionales y
cuentan en algunos casos inclusive con el transito del servicio de transporte publico colectivo, en
especial en aquellas zonas en las que actualmente no se cuenta con acceso a una red de vias
primarias o secundarias.

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

Las vias colectoras se designan considerando coberturas de entre 300 a 500 metros de las areas
habitacionales, lo que significa una un tiempo promedio de 5 a 8 minutos caminando para el acceso
a bienes, servicios, equipamientos y fuentes de empleo.

¢ Qué se busca con la definicién de vias colectoras?
Barrios que satisfagan necesidades
Garantizar que cualquier persona de cualquier edad pueda acceder a cualquier servicio
urbano de cualquier tipo y a su lugar de trabajo en un radio de 500 metros (o diez minutos a
pie) (Vicente Guallard)

5.2.2.2. Distribucion de las secciones viales

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

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

llustracion 1: Componentes espaciales de la seccidn vial

SERVICIOS SERVICIOS
¥

PEATONES Y BIC! CARRIL CARRIL CARRIL CAMELLON CARRIL CARRIL CARRIL BICI PEATONES

VEGETACION o VEGETACION
i 1 FAJA SEPARADORA R
v 'L | | | T
ESTACIONAMIENTO! ESTACIONAMIENTO!
ACOTAMENTO ACOTAMEENTO
AT AP AS AE  CB C1 C2 C3 CF C3 C2 C1 CB  AE AS AP A

79



P1 M U S Programa Integral de Movilidad
r EI‘ m m ' m Urbana Sustentable
S & 2 . delaciudad de Mexicali

Clave Descripcion Clave Descripcion

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

AP Area peatonal libre C1 Carril de transito motorizado o
compartido

AS Area de servicios C2,C3 Carriles de transito motorizado

AE Acotamiento o estacionamiento CF Camellén o Faja separadora,
alojamiento de vuelta de
izquierda

Fuente: IMIP, 2020

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

Los peatones son una parte integral del sistema de transporte. La importancia de un buen disefio no
sé6lo se aplica al desarrollo de nuevas instalaciones, sino también a la mejora y reconversioén de las
instalaciones existentes para el uso peatonal. Cuando el acceso peatonal se expande y se mejoran
las condiciones existentes para los peatones, se pueden esperar nimeros mas altos de peatones
que utilicen el sistema. Los peatones requieren instalaciones seguras, atractivas, convenientes y
faciles de usar. Un mal disefio de las instalaciones para peatones puede llevar a problemas
perpetuos y realmente puede desalentar el uso si los peatones se sientes inseguros, desprotegidos
0 incémodos.

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

La resolucién de estos conflictos en un caso determinado debe basarse en consideraciones de

equilibrio entre los usos conflictivos y ajustar la magnitud de la solucién para adaptarse a la magnitud

del proyecto. A continuacion, se describe la funcién de cada area que compone la banqueta:
llustracion 2: Componentes de la banqueta

. Extension de
. acera

Area de servicios

Transito peatonal

Area de transicién

1) _Extensién de banqueta. Es el area donde el espacio peatonal se puede extender hasta la zona
de acotamiento. Estos espacios pueden albergar paraderos de autobus.

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

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

El espacio destinado para servicios actia como un &rea de amortiguamiento y crea una barrera
psicolégica entre los vehiculos motorizados y los peatones. Separar las zonas peatonales del
espacio de flujo vehicular incrementa el confort al andar en las aceras. Vendedores ambulantes
pueden ocupar algunas de estas zonas de acuerdo a las condicionantes de las autoridades
correspondientes.

Por otra parte, con el fin de mantener el area peatonal libre de obstaculos y cambios en la superficie
que resulten perjudiciales para los usuarios, las adecuaciones de rampas de acceso quedan
exclusiva y estrictamente ubicadas en esta zona. En el caso de arterias y vias secundarias se debe
considerar el ancho suficiente para albergar adecuadamente paraderos de autobuses.

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

5) Area de transicion. Es el area adyacente a la linea de propiedad donde se producen las
transiciones entre el area peatonal y el espacio interior de los edificios. Esta es un area en donde
los peatones naturalmente tienden a no entrar, ya que puede tener muros, cercas, usuarios que
salen de los edificios, mobiliario del comercio adyacente, compradores en ventanas o
vegetacion colgante.

Esta franja es necesaria principalmente en vialidades o tramos viales con muros al limite de
propiedad. En vialidades secundarias esta tendra una seccion minima de .50 m y en arterias
1.00 m. Esta zona les da a los peatones una distancia cémoda de las fachadas de los edificios
0 de elementos como cercas o0 vegetacion en la propiedad privada. Esta franja también ideal en
corredores comerciales y a que permite utilizar este espacio como area verde, como zona para
que se detengan peatones o para la ubicacion temporal de mesas frente a restaurantes o cafés,
lo cual proporciona vitalidad al espacio publico. En el caso de vias existentes en donde las
secciones viales no cuenten con el espacio requerido se omitira respetando siempre el espacio
minimo de transito peatonal.

Estacionamiento / Acotamiento: De acuerdo al manual NTPCV, el carril de estacionamiento es la
franja contigua a la calzada y sirve para que los vehiculos paren con seguridad y que el conductor
del mismo continde su recorrido como peatdn. En zonas industriales y comerciales el ancho de esta
seccion debera ser 3.00m, entran en esta consideracion vias primarias, secundarias y colectoras con
usos adyacentes de corredor urbano. En vias locales el ancho sera de 2.50 m.

Por otra parte, el acotamiento se ubica en el mismo espacio que la seccién de estacionamiento, sin
embargo, en este caso la franja sirve para que los vehiculos paren con seguridad en caso de
emergencias y como soporte lateral de la superficie de rodamiento.
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Carril de bicicleta: Es la seccion permitida para la circulacion de bicicletas, esta puede contar con
un carril exclusivo en arterias o en aquellas donde la velocidad sea igual o mayor a 50 km/h en donde
el carril debera tener como minimo 1.50 m para la circulacion de un ciclista, con un elemento
separador del transito motorizado adicionando un espacio aproximado de 0.30m al costado
izquierdo; poder ser delimitado en vias secundarias y colectoras o con velocidad de hasta 40km/h
con seccion de 1.50 m y separado Unicamente con sefialamiento horizontal; esta infraestructura
puede integrarse también por medio de carriles compartidos que no superen los 40 km/h en estos
casos el carril debera contar con un ancho de 3.90m mismo que permita un rebase seguro. En el
caso de vias locales esta se puede integrar como calle compartida con velocidad de 30km/h, en
carriles con seccion de 3.00m.

Para las consideraciones particulares sobre el disefio del espacio para la movilidad en bicicleta se
podra remitir al estudio de Proyecto de Rutas Ciclistas de Mexicali (IMIP,2014) a lo indicado en el
Manual de Infraestructura Ciclista del Instituto de Politicas para el Desarrollo y el Transporte (ITDP)
o0 a las normas locales vigentes.

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

Faja separadora: De acuerdo al manual de NTPCV son franjas de anchura variable, limitadas por
guarniciones que se construyen central o lateralmente para separar el transito de vehiculos en
sentidos opuestos o0 en el mismo sentido. Las fajas separadoras centrales también pueden estar
delimitadas por marcas en el pavimento.

1) Faja separadora central. En vialidades primarias el ancho minimo de la faja separadora
central sera de 4.50m, en puentes tendra un ancho minimo de 1.50 m y en las vialidades
secundarias se manejara con un minimo de 0.60m debiendo complementarse con
dispositivos tales como botones y vialetas reflejantes. En caso de que la faja separadora se
utilice para alojar los movimientos de vuelta izquierda, tendr4 un ancho minimo de 4.50m.
En los casos en los que se utilice una divisién tipo barrera central, el ancho minimo de la faja
separadora sera de 1.20 m y deber&d complementarse con dispositivos reflejantes. Cuando
estén constituidas por marcas, las fajas separadoras centrales deberan tener un ancho
minimo de 0.60m y deberdn complementarse con dispositivos tales como botones y vialetas
reflejantes.

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

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

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

Esta seccion cuenta en el carril lateral con la integracion de un carril compartido bus-bici con una
seccion minima de 4.30 y maxima de 4.60 m puede contar con un separador fisico o con sefializacion
horizontal delimitando el carril exclusivo con doble raya en un acho de .30 m, con una velocidad
méaxima de circulacion de 40km/h.

llustracion 3: Distribucion vial de la seccion vial propuesta de 60 m para el circuito vial (Dimensiones
en metros, se muestra la mitad de la seccion)

25.35

Fuente: IMIP, 2019.

En el caso de la seccion vial de 53 m (ver llustracién 4) a deferencia de la seccién anterior, se
mantienen las mismas consideraciones en cuanto a la seccién de baqueta y la vialidad lateral,
Unicamente se reduce un carril por sentido de la zona de alta velocidad quedando Unicamente dos
carriles por sentido en este espacio.

llustracion 4: Distribucidn vial de la seccidn vial propuesta de 53 m para el circuito vial (Dimensiones
en metros, se muestra la mitad de la seccion)

EJE VIAL

< 2.65 >< 2,007

a.30 3.50 4.50 3.50 3.50 4.50
465 > 30 21.85

< 26.50 >

Fuente: IMIP, 2019.

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

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

i

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

Fuente: IMIP, 2019.

llustracion 5: Distribucidn vial de la seccidn vial propuesta de 40 m para el circuito vial
(Dimensiones en metros, se muestra la mitad de la seccion)

EJE VIAL

v
A
\ 4

¢ 3.50 < 3.50 4.50

< 15.7
20.00
En este tipo de vialidades se debera mantener el espacio ciclista segregado del trdnsito automotor,
considerando la funcién de estos circuitos de recorrer de forma ciclica y rapida la ciudad para una
posterior integracion a las diversas formas por medio de los ejes viales. Asimismo, estos circuitos
tienen una alta importancia para el transito de carga al contar con usos adyacentes industriales que
se beneficien de la conectividad, igualmente en este sentido se debe contemplar la adecuada
proteccién peatonal en paraderos de transporte publico para el acceso a los diversos centros
laborales en ambos sentidos de la vialidad, contemplando medidas para un cruce peatonal seguro.

< 4.25 >

vy

b. Distribucion de la seccion en ejes y vias primarias

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

Estas vialidades pueden prescindir del acotamiento generalmente utilizado como estacionamiento,
al ser corredores concentradores de comercio, servicio y equipamientos que de acuerdo a la
normatividad deben contar con sus propios estacionamientos segin la demanda proyectada para
los mismos. Asimismo, como se describe en el apartado Normativo las edificaciones que conlleven
una atraccién poblacion intensa durante el dia y en horas pico de transito no podran dejar su acceso
principal sobre la via principal, y estos deberan generarse sobre vias de un menor nivel jerarquico
adyacentes al mismo; como lo pueden ser escuelas de cualquier nivel educativo, teatros, hospitales,
centros deportivos.

La seccion vial ideal para esta jerarquia es de 40m minimo, considerando: tres carriles de circulacién
motorizada y un carril para bicicletas por sentido, no cuenta con acotamiento o estacionamiento
sobre la vialidad. La seccion de banqueta tiene un ancho de 4.25m, divida en 2.25 metros libres para
la circulacion de peatones; esta seccion permite el adecuado paso de dos personas a la vez cargando
diversos objetos ya sean bolsas o sombrillas, asi como la circulacién de personas en silla de ruedas
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y personas con carritos de traccion humana tipo carretillas utilizadas para el comercio ambulante,
protegiendo este sector de la poblacién que generalmente se ven obligados a transitar sobre la
vialidad por falta de una seccién adecuada poniendo en riesgo su integridad fisica.

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

llustracion 6: Distribucion de la seccidn vial para ejes y vias primarias de 40 m (Dimensiones en metros,
se muestra la mitad de la seccion vial)

>
>4

15.7 >

< 20.00
Fuente: IMIP, 2019.

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

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

llustracion 7: Distribucién de la seccion vial para ejes y vias primarias de 35.70 m (Dimensiones en
metros, se muestra la mitad de la seccién)

EJE VIAL

+—a30 —’;0‘— 3.50 3.50
< 4.00 > - 13.85
< 17.85

Fuente: IMIP, 2019.
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c. Distribucion de la seccién vial secundaria

La seccion vial secundaria cuenta con una seccién de 29m (dos carriles de circulacién por sentido y
acotamiento) y 23 m (dos carriles de circulacién por sentido sin acotamiento). Dependiendo del tipo
de vialidad sera méas conveniente utilizar una u otra seccion, se acuerdo a la dinamica de actividades
urbanas, como en las vias primarias es ideal no dejar estacionamientos sobre la seccién de
circulacién y estos se den dentro de los comercios o equipamientos de acuerdo a sus necesidades
y lo indicado segun los reglamentos.

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

La seccion vial para anchos minimos de 29m se distribuye considerando, 3.10m de baqueta,
estableciendo y espacio minimo de 1.50m para la circulacion libre de peatones (considerando
personas con silla de ruedas o una persona con asistencia) y un espacio de 1.60m para la instalacion
de infraestructuras, mobiliario, paraderos de autobuses (de dimensiones mas reducidas, que solo
contemplan cubierta y no un espacio semicerrado como las vias anteriores).

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

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

llustracion 8: Distribucidn de la seccidn vial para vias secundarias de 29 m
(Dimensiones en metros, se muestra la mitad de la seccidn vial)

150”4 160> o
300 ¢ a3 > 350 P>

«— 310 —»e 1140 . 3
« 14.50

Fuente: IMIP, 2019.
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Para esta jerarquia la seccion minima se establece en 23m considerando Unicamente para vialidades
existentes que carezcan de una seccion mayor y se pueda solventar la necesidad de
estacionamiento dentro de los predios de comercio y servicio existentes. Esta seccion vial mantiene
una baqueta de 3.10m adecuada para alojar los requerimientos antes mencionados en la seccién
vial de 29m y una seccién de rodamiento de 8.40m por sentido considerando un carril compartido
con la bicicleta con una seccion de 4.30m que permite el adecuado transito de bicicletas y autobuses,
un espacio separador delimitado con raya doble para indicar el carril compartido y un carril de transito
motor (ver llustracion 9).
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llustracion 9: Distribucién de la seccién para vias secundaria de 23m minimo sin
acotamiento. (Dimensiones en metros, se muestra la mita de la seccion vial)
A callite 3 B pi
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EJE VIAL
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IMIP, 2019.
d. Distribucion de la seccioén vial colectora

La seccion vial para vias colectoras propuestas es de 19.10m minimo para vialidades sin ruta de
transporte publico y de 19.90 m para vias con ruta de transporte publico; en el caso de vias existentes
se podra hacer una redistribucion del espacio considerando como minimo una seccién de 13.90m
como vialidad compartida con la bicicleta, la velocidad maxima para estas es de 40km/h, y cuentan
con un carril por sentido, aunque pueden tener dos si la seccion lo permite. La seccién vial variara
en funcion de las necesidades de cada vialidad en casos de que se cuente con requerimientos de
transporte publico o de espacios para la ubicaciéon de comercio y equipamientos, tomando en cuenta
gue este tipo de vias son mas cercanas a las zonas habitacionales y son la primera conexién con
vias locales, para dirigir a vias de mayor jerarquia.

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

Para una vialidad con dos carriles de circulacion por sentido, sin acotamiento y conociendo que no
hay probabilidad del paso de ruta de transporte publico por sus condiciones de continuidad o
conectividad se establece una seccion de 20m (ver llustracion 10. El espacio de banqueta se
conforma por un area minima peatonal de 1.50m misma que permite el adecuado paso de personas
en silla de ruedas, con implementos de asistencia (andadera, mascotas o bastdn) asi como el paso
de dos personas a la vez; el rea de servicios cuenta con una seccion de .95m para la ubicacion de
bancas, luminarias, arbolado, rampas de acceso, etc.

La seccién de rodamiento se establece con un carril compartido al costado derecho con una seccién
minima de 3.90m, es indispensable tener certeza en cuanto su continuidad e importancia ya que
este carril no permite compartir el espacio con autobuses de transporte publico (minimo 4.30 para
un adecuado rebase), asi mismo considera un carril de circulacion para transito motor y separacion
de sentido de circulacién con doble raya.
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llustracion 10: Distribucion de la seccién vial propuesta para vias colectoras de 20m (Dimensiones en
metros, se muestra la mitad de la seccién vial)

EJE VIAL

<— 245 > < 15.10 >« 2.45 —»

Fuente: IMIP, 2019.

Para secciones viales con un carril de circulacion y paso del transporte publico considerando
acotamientos, se establece una seccion de 19.90m minimo (ver llustracién 11). El espacio de
banqueta se distribuye en 2.50m para el area peatonal libre y 1m para la ubicacion de
infraestructuras, sefialamientos, rampas de acceso, areas verdes, etc. En la seccion de rodamiento
se cuenta con espacio de acotamiento mismo con un ancho de 3m considerando la apertura de
puertas esencialmente en corredores con ubicacion de comercio; en el carril de transito se cuenta
con un carril compartido por sentido con un minimo de 4.30m adecuado para el seguro rebase de
ciclistas a una velocidad maxima de 40km/h, la separacién de sentido de circulacién se delimita con
doble raya al centro.

llustracion 11: Distribucion de la seccién vial propuesta para vias colectoras de 19.90m (Dimensiones
en metros, se muestra la mitad de la seccion vial)

EJE VIAL
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Fuente: IMIP, 2019.

Para secciones con un carril de circulacién por sentido y acotamiento, sin paso del transporte publico
se considera una seccion de 19.10m. el &rea de banqueta se mantiene igual que el anterior con un
ancho de 2.50m ajustandose a las mismas caracteristicas. En la seccion de rodamiento se cuenta
con espacio de acotamiento para la ubicacion de vehiculos en caso de frentes comerciales y un carril
de circulacion por sentido con infraestructura ciclista compartida en una seccién minima de 3.90my
separacion de sentidos delimitada con raya doble (ver llustracion 12).
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llustracién 12: Distribucion de la seccidn vial propuesta para vias colectoras de 19.10m (Dimensiones
en metros, se muestra la mitad de la seccion vial)
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Fuente: IMIP, 2019.

Finalmente, para esta clasificacion jerarquica se establece una seccién minima de 13.90 para
vialidades existentes en las que se lleve a cabo una redistribucion considerando dar prioridad a los
requerimientos minimos de banquetas y la inclusién ciclista. Se determina una banqueta de 2.50m
considerando los mismos criterios antes descritos para esta zona. En la seccién de rodamiento se
considera un carril de circulacion por sentido separado al centro con doble raya y carriles de 4.30m
de ancho en los que puede convivir el transporte publico y el ciclista permitiendo el adecuado rebase,
la velocidad maxima permitida es de 40km/h (ver llustracion 13).

llustracion 14: Distribucion de la seccion vial propuesta para vias colectoras de 13.90m (Dimensiones
en metros, se muestra la mitad de la seccion vial)

EJE VIAL
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Fuente: IMIP, 2019.

e. Distribucién de la seccién vial local

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

Para la seccién vial de 15.80m se considera un carril por sentido. La banqueta cuenta con una
seccion de 2.25m distribuidos en 1.50m para el area peatonal libre y .75m para la ubicacion de
infraestructuras, sefialamiento y arbolado. Cuentan en la seccion de rodamiento con area de
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estacionamiento de 2.50 m considerando que los movimientos son principalmente de vivienda y por
tanto el volumen y la frecuencia se reducen considerablemente respecto a vias con comercio. Los
carriles de circulacién se establecen un ancho de 3m como compartidos con el ciclista, esta seccién
evita los intentos de rebase peligrosos (ver jError! No se encuentra el origen de la referencia.). E
n secciones existentes a mayores este carril podria implementarse con un ancho de 3.90m
permitiendo el rebase de ciclistas en su caso, manteniendo velocidades de 30km/h, lo cual concluiria
en una seccion vial de 17.60 m.

llustracion 15: Distribucion de la seccién vial propuesta para vias locales de 15.10m
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Fuente: IMIP, 2019.

Las vialidades locales de un solo sentido cuentan con una seccion minima de 12.50m (ver llustracion
16). El espacio de banqueta se mantiene con las mismas condiciones minimas de la seccion anterior
con un ancho de 2.25 m. Se mantiene el espacio de estacionamiento en ambos lados de la vialidad
procurado el espacio a las viviendas para visitas 0 uso propio especialmente ante predios con frentes
reducidos. El carril de circulacion se mantiene de 3 m tomando en cuentas los criterios ya descritos
para permitir un carril compartido con la bicicleta y evitar rebases peligrosos.

Asimismo, como la vialidad anterior, si el espacio lo permite este carril podra ampliarse para
proporcionar un espacio mas cémodo y atractivo para los usuarios de la bicicleta a un minimo de
3.90m lo que permitiria que el ciclista circule al costado derecho y ser rebasado sin problema. Con
este ajuste se concluiria en una seccion vial de 13.40 m.

llustracion 17: Distribucion de la seccidn vial propuesta para vias locales de 12.50m
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Fuente: IMIP, 2019.
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Todas las vialidades que cuenten con muros ciegos deberan considerar un sobreancho de la vialidad
correspondiente a los criterios indicados en la descripcién de las areas que componen la vialidad
considerando un minimo de un metro de area de transicién al limite del predio en arterias (circuitos,
ejes y primarias) y .50 m en vialidades de menor jerarquia ( secundarias, colectoras, locales) misma
gue se destinara para area verde mayormente, pudiendo tener otros usos temporales que
promuevan el uso del espacio publico.

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

5.2.3. Lineamientos de disefio para infraestructura peatonal

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

5.2.3.1. Dimensionamiento basico

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

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

a. Perfil transversal B _ .
llustracion 18: Pendiente transversal maxima en

La pendiente transversal es la pendiente de la banquetas

acera en angulo recto a la direccion de
desplazamiento y es uno de los principales
problemas de accesibilidad en las banquetas de
la ciudad, ya que actualmente en la mayoria de ’
los casos este perfil esta afectado por las rampas
de acceso vehicular, en este sentido, se hace ‘l’
obligado el mantener en proyectos nuevos y/o

remodelaciones un perfil transversal en el ancho

de acceso peatonal libore no mayor de 2%. Se NEE——
requiere mantener cierta pendiente transversal

LIMITE DE PROPIEDAD

12% max. 2% maximo 12% max.
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para el drenaje, pero la pendiente transversal excesiva en la ruta requiere que las personas que
utilizan sillas de ruedas y andadores utilizar energia adicional para resistir las fuerzas laterales.

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

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

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

b. Rampas

De acuerdo al Manual de Normas Técnicas para el Estado
de B.C., las rampas y las instalaciones para personas con
discapacidad, en las edificaciones nuevas y en las
existentes, no deben obstruir ni interferir la via publica. El
ancho minimo de las rampas para personas con
discapacidad debera ser de 1.20 m.

llustracion 19: Rampa en esquina

La pendiente maxima de rampas para personas con
discapacidad sera 6.67% ya que esta es la inclinacion
maxima que permite el desplazamiento autosuficiente
en silla de ruedas. Si el radio de curvatura no permite una
rampa por sentido se podra implementar una sola rampa
gue abarque los dos cruces peatonales (ver llustracion 19).

Fuente: IMIP, adaptada de Sila acera es demasiado angosta se puede utilizar la rampa
Corporacién Ciudad Accesible, 2010. con pendientes laterales para obtener la pendiente
adecuada (ver llustracién 21).

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

Fuente: IMIP, adaptado de Corporacion e
Ciudad Accesible, 2010. Fuente: IMIP, adaptada de Corporacion Ciudad

Accesible, 2010.
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Rampas de acceso vehicular

llustracion 22: Rampa con rebaje de

Siempre que sea posible se debe evitar que vehiculos acera

motorizados atraviesen la zona peatonal, al igual que
cualquier otra rampa, las adecuaciones deberan hacerse
dentro de la zona de servicio/mobiliario y no afectar la
pendiente ni el ancho libre minimo de la zona peatonal, de
no existir una zona de servicio para hacer dichas
adecuaciones se recurrira a utilizacion guarniciones tipo “s”,
y adecuaciones en la franja de frente de fachada o dentro del

predio particular.

1.20 m

min

>

Fuente: IMIP, adaptado de Corporacion
Ciudad Accesible, 2010.

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

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

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

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

e Visibilidad, es importante que las esquinas tengan una buena vista en las lineas de
desplazamiento para que los conductores de vehiculos motorizados distingan la linea de
espera de los peatones;

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

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

e El disefio y la construccion de las esquinas deben mantener el giro efectivo para permitir
vueltas a los vehiculos adecuadamente sin invadir el area peatonal.

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

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

Prohibido usos
privados

1.50 m
L

-

~150m"

Fuente: IMIP.

Area libre de obstrucciones
Fuente: IMIP.

Entre mas pequefio sea el radio de curvatura de una esquina mas corta sera la distancia de cruce
de los peatones. Asimismo, la zona de cruce debera mantenerse libre de obstaculos (llustracién 24).

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

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

llustracion 25: Ejemplo de la trasformacién de una esquina para ofrecer mayor seguridad al peatén a
través de la extension de esquinas; asi mismo completar un disefio atractivo para hacer del
desplazamiento algo agradable

Fuente: Plan de Mejores Calles de San Francisco, 2010.
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d. Extensién de esquinas

llustracion 26: Dimensiones que intervienen en la La extension de esquinas fomenta la
extension de acera de esquinas seguridad de los peatones, incrementa la

visibilidad de los peatones, acorta las
distancias de cruce y los vehiculos giran mas
lento (ver llustracién 26). Ademas, puede ser
utilizado para colocar mobiliario, vegetacion y

-, determinado por el % otras facilidades para los peatones, reduce el
. ' ; estacionamiento ilegal en las esquinas y
= . facilita la implementacién de dos rampas de

Longitud,-minima de 1.50 m s, o X ST cruce.
desde el limite de propiedad : . 3

Cuando el radio de giro requerido limita la
posibilidad de colocar extensiones de aceras,
se pueden colocar en un solo lado de la
vialidad de manera que se acorte la longitud
del cruce. En las intersecciones es
importante considerar el &ngulo de visién del
conductor (60 grados) para mantener el area
despejada y pueda visualizar a los peatones
que cruzan (llustracion 28 y llustracion 27).

Fuente: IMIP.

llustracion 28: Angulo de vision del conductor en  iystracion 27: Angulo de visién del conductor, en
una interseccion con estacionamientos adyacente,  yna interseccion con extension de acera, permite
la distancia de inicio del cruce peatonal no permite que el peatén sea visualizado con anticipacion

al usuario ser observado a tiempo

60°

Fuente: IMIP, adaptado de Bazant J., 1993. Fuente: IMIP, adaptado de Bazant J., 1993.
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e. Islas y medianeras
Las islas y las medianeras pueden calmar el trafico y proveer una zona de refugio segura para los
peatones, este espacio también puede ser utilizado para colocar facilidades o servicios, vegetacion
0 bocas de tormenta. Una medianera es el espacio de la calzada que separa los sentidos de
circulacién (camellén). Estas tendran caracteristicas diversas de acuerdo al ancho como se muestra
en la llustracién 29, llustracion 31 e llustracion 30.

llustracion 31: Medialjera menor  [lustracién 30: Medianera entre llustracion 29: Medianera mayor a
a 1.80m, a nivel de piso, cruce 1.80m y 6.00m, sefiales de 6.00m, sefiales de advertencia
peatonal de una fase peligro en el piso detectables detectables con rampas

Sin sefiales Senales de
de peligro peligro

Rampas de ala
Minimo 1.20 m con senales de

libres en el area de de peligro
espera detectables

Refugio a nivel Minimo 60 cm
. detectables I
de piso libres en el 4rea de dataetebioe

espera

¥ \
1 |
| - '

[\

e [11111

1
B .

]
i

b
v

- - P 4
Fuente: IMIP, adaptado del Plan"Fuente: IMIP, adaptado del Plan de £ ente: IMIP adaptado del Plan de

de Mejores calles de San Mejores calles de San Francisco, Mejores calles de San Francisco
Francisco, 2010. 2010. 2010. '

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

llustracion 34: Un radio de llustracién 32: Un radio mas llustracién 33: Remover la linea
curvatura muy amplio resulta pequefio y cerrado a través de la esquina resulta en una
en vueltas mas rapidas y por de unaisla disminuye la distancia de cruce més corta
tanto menos visibilidad de los velocidad a la que transitan para los peatones y hacen una
peatones que se encuentran los vehiculos y promueve la interseccién mas segura,
esperando cruzar visibilidad de los peatones ademas de proporcionar espacio

para aéreas verdes o mobiliario

=3

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

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

Asimismo, para evitar la obstruccién o invasion de grandes espacios de caracter peatonal el uso de
bolardos permite mantener estas zonas libres para peatones. Por otra parte, es necesario que en la
instalacion y adecuacién de semaforos de caracter peatonal se encuentren debidamente
sincronizados para permitir el cruce en tiempo de las personas sobre todo cuando estos se ubican
en zonas de alto flujo de personas como lo pueden ser universidades, hospitales; ademas de
considerar en estos Ultimos que las personas que asisten pueden tener condiciones de movilidad
reducida, por lo que el tiempo de semaforo debe priorizar estas situaciones.

Banda tactil. Es una guia que se coloca en el pavimento para indicar cambios de direccién o peligro
a personas con discapacidad visual. Se debe evitar el exceso de textura para evitar la confusion.
De acuerdo al Consorcio Ciudad Accesible (2010), el pavimento tactil debe ser utilizado en donde se
requiera advertir sobre una situacion de riesgo como: bordes o cruces peatonales rebajados, inicio y
termino de rampas, inicio y termino de escaleras mecanicas o en obra, andenes de autobuses, trenes
y metro, ascensores, salida de vehiculos en la acera y todo lugar.

Bolardos. Son utilizados para proteger al peatdn del tréfico vehicular o para evitar estacionamientos
indebidos. La ubicacion minima entre uno y otro debe ser de 90 cm.

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

a. Distribucién de la seccion de banqueta por jerarquia vial

Seccion
Circuito vial (Arterias)

Descripcion

El circuito vial interior esta visualizado para la circuicion agil del transito
motorizo, sin embargo, en su desarrollo se identifican algunos tramos
con zonas densas de equipamiento y comercio, otras con zonas
industriales y en la zona sur inclusive cuenta con accesos directos de
fraccionamientos y equipamientos educativos, porque se establece una
seccion amplia tanto de banqueta como de area de servicios,
contemplando dar cabida a paraderos adecuados para el acceso al
transporte publico, asi como banquetas que permitan la comunicacion y
circulaciéon adecuada en especial en los puntos de ubicacion de
industria, centros comerciales y educativos.

Secciones de 60 y 53 metros

Ejes radiales y primarias (Arterias)
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Seccion

Descripcion

2.25 2.00

Seccién de 40 metros

¢ 20 "%+ 20

Seccién de 35.70 metros

Ejes radiales y primarias son vialidades con alta concentracién de
actividades para el acceso a bienes, servicios, empleo y equipamientos,
principalmente se trata de actividades con alcance a nivel regional,
ciudad o de sector. En este sentido, se infiere un alto flujo personas por
lo que en ellas se considera la integracion del servicio de transporte
publico colectivo, en varias de estas inclusive con carriles de caracter
exclusivo o compartidos con la red de infraestructura ciclista, por lo que
es de suma importancia contar con una seccion amplia de banqueta que
este caso se establece de 4.25m considerando un espacio de 2 metros
para la ubicacién de todo tipo de servicios, mobiliario, paraderos,
arbolado, iluminacién peatonal, sefializacion; y una seccion de 4 metros
como minima para este tipo de vialidades debido a sus funciones.

Cabe mencionar que en este espacio deberan desarrollarse las rampas
de acceso vehicular a la propiedad privada, de manera que no se afecte
con pendientes el area de circulacion peatonal y se debera mantener
este espacio libre de cualquier actividad privada. Si el espacio y las
condiciones del entorno lo permiten, se podran establecer actividades
en el area de servicios (temporales) para la ubicacién de mesas para
comensales o actividades econémicas de tipo movil, acordes a los
lineamientos de imagen urbana.

Secundarias

“150 >4 160>

Seccién de 28 metros

o

<+150 >4 160>
+“———3330 >4

Seccién de 23 metros

En vialidades secundarias las actividades se enfocan mayormente a
comercio de alcance local, de barrio o sector, al igual que el nivel anterior
son vias de concentracion de servicios, bienes y equipamiento, pero de
un nivel de servicio menor. En otros casos estas fungen Unicamente
como vias de conexién, sin embargo, en su trayecto se puede identificar
una diversidad de conexiones de asentamientos habitacionales y
accesos directos de vias colectoras provenientes de fraccionamientos
cerrados. Usualmente son vialidades con acceso al servicio de
transporte publico colectivo por lo que es su secciéon de banqueta se
considera el espacio para la ubicaciébn de paraderos con una
configuracién dimensional menor al de las arterias. La seccion
establecida para el area de servicios es menor, contemplando un minimo
de 1.60m para las ubicaciones de infraestructura requeridas, asi como
para la ubicacién de rampas necesarias para el acceso a predios sin
afectar la seccion definida para el transito de peatones. Pueden
permitirse actividades temporales y moviles en el espacio destinado a
servicios, si las condiciones espaciales lo permiten y siempre y cuando
no se afecte el libre transito de peatones en la seccién destinada.

Para lo correspondiente al area de transito peatonal se establece una
seccién minima de 1.50 metro libre de cualquier obstaculo. Esta seccion
permite el adecuado transito de diferentes tipos de usuarios, de parejas
de ancianos, personas con alguna dificultad motriz ya sea muletas o silla
de ruedas, usuarios con bolsas de compras o padres con carritos.

Colectora
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Seccion

Descripcion

<+1.50

><4—>
1.00 «——3,00 >

Seccién de 19.90 metros

La clasificacion colectora se trata de vialidades que tienen una
importancia nivel de local, por lo general se trata de la via de principal
acceso a colonias o fraccionamientos, estas vias captan a todos los
usuarios de las zonas habitacionales para dirigirse a vias de mayor nivel,
se puede tratar de vias exclusivamente habitacionales o de vias con alta
concentracién de servicios de alcance local, también pueden tener
acceso al servicio de transporte colectivo aunque no es lo ideal, esto
cuando no existentes otras vias de acceso y cobertura a de mayor
jerarquia.

En estas vialidades la seccién minima establecida para banqueta es de
2.45 metros. Es ideal que estas vias se encuentren arboladas, al ser el
principal eje de comunicacion peatonal hacia las vias de mayor jerarquia
para el acceso a servicios como lo puede ser la red de trasporte publico.
Ademas de ser el espacio deseable de atracciéon peatonal de las zonas
habitacionales hacia las actividades comerciales aqui establecidas.

La seccién destina a la ubicacion de servicios e infraestructuras es de
un metro, por lo que se considera que, en el caso de contar servicio de
transporte publico, el paradero se ubicara Gnicamente son sefializacion,
aun que pueden existir bancas para tanto de espera como de
esparcimiento. Esta seccién también es el area indicada para la
ubicacién de rampas de acceso vehicular sin afectar la secciéon de
trénsito peatonal de 1.50 m. Cémo se mencion6 anteriormente, esta
seccion peatonal es la ideal para permitir una diversidad de usuarios en
la via con la finalidad de llevar a cabo de la menor manera las
actividades por medio peatonal.

Local

<1507

<> IE—
.75 250>

Seccién de 15.80 metros

<1507

<>
.75 +—2 50— >«

Seccién de 12.50 metros

Las vialidades de tipo local se tratan de vias con velocidad reducida (30
km/h) por su virtud de ser las de acceso directo de predios
habitacionales, equipamientos educativos de nivel basico, parques
publicos, etc.; actividades que implican un transito de constante de
usuarios de todas de las edades desde nifios hasta adultos mayores,
por lo que la seguridad vial y el disefio de la via debe ser acorde a las
condiciones del entorno para salvaguardar la integridad de la personas
y permitir el adecuado desarrollo de la convivencia y la vida comunitaria.
La seccién minima de transito peatonal se mantiene en 1.50 metros
como la ideal para permitir el transito de diferentes tipos de usuarios.
Asimismo, se establece una seccion para el area de servicios de 75 cm,
en donde se sugiere la ubicacion de arbolado y las infraestructuras
correspondientes como alumbrado publico, con lo que se mantiene una
seccion minima de baqueta de 2.25 metros para el adecuado transito de
peatones. La seccion de servicios al igual que los casos anteriores se
utilizara para la ubicacion de rampas de acceso vehicular sin afectar la
seccion de transito peatonal.

En los casos en los que se encuentre con infraestructura subterranea y
las banquetas existentes ya cuenten con un minimo en toda su seccién
de 1.50m se deberan implementar guarniciones tipo “S” para el acceso
de vehiculos; en ningln caso se debera afectar la seccién minima de
transito peatonal con pendientes para el transito motor. Si el disefio de
guarnicion tipo “S” aun asi no permite el acceso al predio particular, se
debera hacer los ajustes correspondientes dentro del predio sin afectar
la seccién minima de transito peatonal.

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

La revisién y conocimiento de la normatividad que regula el funcionamiento y disefio geométrico de
las vialidades es de importancia para la definicién de los lineamientos de disefio de la infraestructura
ciclista. En consideracion de las normas y lineamientos que se establecen en la ciudad, sera posible
hacer recomendaciones y proponer estrategias para la integracién de espacios ciclistas a la
infraestructura actual. Asi mismo en base a dichas normas también se podran establecer secciones
propuestas para vialidades futuras, propuestas en los planes municipales.

Por otra parte, en base a las normas y componentes que indican los diversos documentos
analizados, sera posible identificar deficiencias. En este sentido se incluiran los lineamientos de
disefio mas adecuados a la ciudad, asi como los componentes que se deberan integrar para
fomentar el uso de la bicicleta como un medio de transporte, rapido, cémodo, seguro y atractivo. A
continuacion, se describen los principales aspectos de la normatividad que inciden directamente en
la integracion de espacios ciclistas en vialidades urbanas.

5.2.4.1. Diseifio geométrico

El dimensionamiento adecuado del espacio para los ciclistas permitird hacer una redistribucién
eficiente de la red vial, en donde es factible la implementacién de infraestructura ciclista. Construir
los espacios con las caracteristicas técnicas que permiten a los ciclistas moverse con facilidad y
seguridad, es un aspecto que puede contribuir a incentivar a otros usuarios a utilizar este medio
como un modo de transporte.

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

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

e La bicicleta no tiene zona de amortiguamiento en caso de accidente, por lo que sus
conductores son usuarios vulnerables. Se debe hacer todo lo posible para la prevencion
de accidentes. El disefio de la infraestructura debe proveer la distancia necesaria entre
los ciclistas y cualquier posible obstaculo fijo 0 en movimiento; estos son requerimientos
de seguridad.

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

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

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

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

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

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

llustracion 36: Dimensionamiento Basico para llustracion 35: Espacio de Circulacion Minima

la Circulacion del Ciclista. para dos Ciclistas.
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Fuente:’Adaptado deJTDP, 2010; Sanz A., Fuente: Adaptado de ITDP, 2010; Sanz A.,
Pérez S.y Fernandez T., 1999. Pérez S.y Fernandez T., 1999.

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

De acuerdo a lo anterior un ciclista en circulacion ocupa una dimension de 1.00 m, para permitir
realizar movimientos evasivos se toman 25 cm mas a cada lado si las guarniciones laterales no son
mayores a 10 cm, en caso contrario se deber& dar 50 cm de espacio adicional a cada lado lo que
nos da un ancho ideal de circulacién de 1.50 my 2.00 m respectivamente.

El espacio de 1.50 m para la circulacion del ciclista es aceptable hasta una velocidad de 48 km/h y
2.00 m para velocidades de hasta 64 km/h (Departamento de Transporte de Londres). Asimismo, por
cada carril adicional se aumentara un metro adicional al minimo requerido, es decir, en una ciclovia
de dos carriles el ancho minimo sera de 2.50 m para tres carriles 3.50 m y asi sucesivamente, de
acuerdo a los requerimientos y necesidades. Espacios de 1.00 m son posibles si la via se encuentra
segregada de la vialidad y se encuentra libre de obstaculos laterales (Sanz A., Pérez S. y Fernandez
T., 1999).

Se debe mantener una altura libre vertical maxima de 3.00 m y minima de 2.50 m, asi mismo hacia
los lados deberé existir una distancia libre de objetos fijos de 0.60 m.
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De acuerdo a las normas técnicas para vialidades del Estado de Baja California, cuando la ciclovia
se ubica en una zona en la cual ademas de la circulacion de los ciclistas, presentara transito peatonal,
la distancia entre ambos debera ser de 0.80 m como maximo y de 0.50 m como minimo.

llustracion 37: Separacion Minima a los Costados de la Ciclovia con Elementos Verticales.
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Fuente: IMIP, 2014.

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

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

“Esta demostrado que la mayoria de los accidentes ciclistas suceden en las intersecciones, los
cuales corresponden hasta el 74% del total de los accidentes ciclistas (Wachtel y Lewiston, 1994).
Wachtel y Lewiston (1994) descubrieron que un ciclista esta en riesgo de sufrir un accidente hasta
3.6 veces mas si circula en sentido contrario al transito automotor. Este riesgo aumenta hasta 5.3
veces si el ciclista circula en sentido contrario al transito y en una ciclovia ubicada sobre una
banqueta. (...) Gracias a esta evidencia es indispensable que la infraestructura vial ciclista, en un
entorno urbano, se disefie lo mas préximo al carril de baja velocidad, de forma unidireccional, en el
mismo sentido de circulacion del transito automotor y procurando alta visibilidad en las
intersecciones” (Manual de Ciclociudades, ITDP).

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

b. Velocidad de diseiio

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

La velocidad de disefio de acuerdo a la pendiente:
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Cuadro 35: Velocidad de disefio en funcién de la pendiente

Velocidad de disefio en funcién de la pendiente de descenso
Pendiente (%) Longitud (m)
25a75 75 a 150 >150
3a6 35 km/h 40 km/h 45 km/h
6a8 40 km/h 50 km/h 55 km/h
9 45 km/h 55 km/h 60 km/h

Fuente: Manual de Ciclociudades, 2010.

c. Pendiente longitudinal

De acuerdo a las Normas técnicas para proyectos de vialidades del Estado de Baja California, la
pendiente longitudinal maxima en tramos mayores a 300 m sera del 5%. En vialidades existentes en
donde parte de su superficie se implementard como ciclovia, esta Ultima se debera sujetar a las
condiciones de la primera, pero sin comprometer la seguridad de los usuarios. La Autoridad
correspondiente indicara las adecuaciones e instalaciones requeridas y su localizacion,
principalmente en las zonas de riesgo. Asimismo, de acuerdo a las recomendaciones del Manual de
Ciclociudades y el Plan Maestro de Lima, deben evitarse las pendientes mayores a 6% ya que
pueden provocar fatiga.

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

Cuadro 36: Distancia de visibilidad de parada

Velocidad de Pendiente de bajada
proyecto (km/h) 0 a 10% 0a5% 5a 10% 10 a 15% Mayor a 15%
15 15m - - 18 m 21m
25 - 25m 27 m 30m 40 m
30 40 m - - 50m 60 m
40 - 52m 60 m 70m 90 m

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

5.2.4.2. Tipologia de infraestructura ciclista

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

Para implementar este tipo de solucién, es de suma importancia que exista un nivel de respeto alto
hacia los ciclistas, asi como aplicar medidas de pacificacién de trafico para evitar que los vehiculos
motorizados alcancen velocidades mayores a 30 km/h, que es el limite maximo permitido para
compartir la vialidad con ciclistas.

Es recomendable que la infraestructura ciclista compartida, se dirija a soluciones de vialidades
terciarias, ya que es mas factible reducir la velocidad y controlar la circulacién. Por otro lado, para
asegurar la comodidad y seguridad de los ciclistas este tipo de intervencion tiene que ver con los
anchos de los carriles de circulacion: cuando el carril es menor a 3.00 m, no hay posibilidad de que
los vehiculos automotores rebasen a los ciclistas (ITDP, 2011).

Adicionalmente es posible implementar en vialidades de una jerarquia mayor, siempre y cuando se
mantengan las restricciones antes mencionadas tanto de velocidad como en dimension de carril; asi
mismo, asi mismo la normatividad y medidas aplicables deben ser rigurosas para evitar cualquier
accidente.
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llustracion 38: Ejemplo de infraestructura ciclista compartida en vialidad local con velocidad
méaxima de 30 km/h.

| P ;  3.00m 2.501
1“0:1: 3 -

N T e
Acotamiento Vialidad Compartida Acotamiento

Fuente: IMIP, 2014.
b. Vialidades locales o con velocidad de hasta 40 km/h

Carril compartido. Un carril compartido ciclista es aquel que da preferencia para las bicicletas y en
el que se comparte el espacio con el transito automotor. Ubicados siempre en el extremo derecho
del arroyo vehicular, estos carriles se pueden implementar en vias locales o colectoras, siempre y
cuando no se permitan velocidades mayores a 40 km/h. Las dimensiones del carril compartido deben
mantenerse entre 3.90 y 4.30 metros ya que este ancho permite que los automaviles rebasen a los
ciclistas (sin cambiar de carril) de una forma segura (ITDP, 2010).

En el caso, en que la vialidad conserve el area de estacionamiento adyacente a la acera, se deberan

considerar 50 cm adicionales al carril para evitar accidentes con ciclistas al momento de abrir las
puertas de los automoviles.

llustracion 39: Vialidad compartida en via secundaria ando de 2.60 m

min 3.90m
max 4.30m

Acotamiento Carril compartido Carril Vehicular Carril Vehicular Carril Vehicular Acotamiento

Fuente: IMIP, 2014.
c. Vialidades secundarias o con velocidad de hasta 50 km/h

Delimitada (ciclocarril). La infraestructura ciclista delimitada se caracteriza por conformarse por un
carril exclusivo para la circulacién de los ciclistas, a este tipo de infraestructura también se le
denomina ciclocarril y se ubica al lado derecho de la vialidad. El ciclo carril se puede implementar en
vialidades secundarias o en aquellas en donde el limite de velocidad no supere los 50 km/h.

Para implementar este tipo de infraestructura por lo general se tiende a eliminar el acotamiento
cuando este existe 0 en su defecto se elimina un carril del transito motorizado. Ambas soluciones
requieren de un analisis previo de la situacién actual de la circulacion y el uso del acotamiento en
determinada via, para tomar la soluciéon que mejor responda a la movilidad de la via.

llustracion 40: Ciclovia Delimitada (vias con velocidad menor a 50 km/h, ancho minimo de 1.50 m y 50
cm adicionales a la izquierda del estacionamiento para evitar accidentes.
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Fuente: IMIP, 2014.
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De acuerdo a lo anterior, relativo al espacio que requiere un ciclista para circular, se disefia el carril

llustracion 41: Ciclovia delimitada, con espacio de amortiguamiento en vias con velocidad mayores a

50 km/h.
s
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Acotamiento Ciclovia Carril Vehicular Carril Vehicular Carril Vehicular Carril Vehicular Ciclovia Acotamiento

con un ancho minimo de 1.50 metros, de manera adicional si la via lo permite y es necesario por un
alto flujo de ciclistas, se afiade un metro adicional por cada ciclista en paralelo que vaya a circular.

Al igual que en el caso anterior, de existir estacionamiento al costado se debe mantener un area de
amortiguamiento de 50 cm como minimo, para evitar accidentes. En los accesos a locales o vivienda
se debe marcar el cruce de la ciclovia, como en el caso del cruce de calles. En Estados Unidos la
AASHTO indica 90 cm para la zona de amortiguamiento para vias con velocidades de hasta 70 km/h.
De acuerdo al Manual de Ciclociudades, si el flujo es mayor a 1500 ciclistas y existe estacionamiento
al costado, el carril a implementar deberd tener al menos 2.25 metros; si no se cuenta con
estacionamiento al costado seréa de 2.50 metros.

llustracion 42: Ciclovia delimitada sin estacionamiento al costado en vialidad con velocidad mayor a
50 km/h, zona de amortiguamiento de 50cm a la Izquierda del ciclista.

“=1.50m .50 ; ] : 3 0 50me—1.50m
- ; - 18.00m - =
Ciclovia Carril Vehicular Carril Vehicular Carril Vehicular Carril Vehicular Ciclovia

Fuente: IMIP, 2014.

105



P1 M U S Programa Integral de Movilidad
r EI’ m i Ll' Urbana Sustentable
8 & a2 - delaciudad de Mexicali

d. Vialidades primarias o con velocidad de hasta 70 kmn/h

Segregada independiente. La infraestructura ciclista segregada es una via exclusiva para
bicicletas, que se encuentra fisicamente separada del transito motorizado.

Este tipo de solucién se recomienda para vialidades en la que se permite una velocidad mayor a 70
km/h. El ancho del carril en este caso, es de un minimo de 2.00 m y aumenta de acuerdo al flujo de
ciclistas.

La franja separadora debera tener un minimo de 50 cm, y puede variar el tipo de elemento con el
cual separar la via, se puede separar a través de elementos prefabricados como barras con
reflejante, espacios ajardinados, barreras de concreto, bolardos, etc. La Ciclovia deber& ubicarse a
la derecha de la calzada, en algunos casos también se puede segregar aprovechando el espacio de
estacionamiento como se muestra en las ilustraciones, en dicho caso debera existir un espacio
minimo de 70 cm para la apertura de portezuelas.

De acuerdo al Manual de ciclovias en todos los casos se debe cuidar que, al acercarse a las
intersecciones, el flujo ciclista y automotor sean visibles y se integren de forma segura para evitar
colisiones, sobre todo por giros a la derecha de los vehiculos motorizados (ver capitulo). Esto implica
dejar por lo menos 10.00 m libres de obstaculos para visualizar al ciclista antes de cualquier
interseccion. Otro aspecto que se debe cuidar son las bahias para ascenso y descenso del transporte
publico y para las maniobras de vehiculos de servicio o de distribucion.

Segregada con el transporte publico. El espacio para ciclistas también puede encontrase
segregado con el transporte publico al margen derecho de la calzada, en un carril exclusivo Bus-Bici.
Una de las principales ventajas de esta solucion es que la tendencia de invasion de la via es menor.
El carril también puede estar delimitado como se muestra en la jError! No se encuentra el origen d
e lareferencia..

De acuerdo a los manuales, Desing manual for bicycle traffic (CROW,1993) y La bicicleta en la ciudad
(Sanz A.,1996), desaconsejan la implantacién de carriles bus-bici en vias en la que la velocidad de
los autobuses urbanos se espere que sea superior a los 50 km./h. En el Manual de CROW se
aconseja la implantacion de carriles bus-bici para intensidades de trafico de autobuses superiores a
6 buses/hora en hora.

De acuerdo al Manual de Sanz (1996), en el caso holandés el 44% de los pasajeros que acceden a
las estaciones ferroviarias 1o hacen en bicicleta, e incluso un 10% de los mismos emplean una
segunda bici para conectar la estacién de destino con el final de trayecto. No es por tanto de extrafiar
que la compafiia ferroviaria holandesa haya puesto un plan ambicioso para la mejora de los
estacionamientos de bicicletas en sus estaciones, proporcionandoles seguridad ante el robo y
proteccidn ante las condiciones climaticas.

Las dimensiones recomendadas para este tipo de carril van de 4.30 a 5.00 m, de acuerdo a Sanz A.
(1999) la velocidad adecuada de los autobuses para compartir el carril con bicicletas no debe ser
mayor a 40 km/h.

llustracion 43: Ciclovia Segregada en Carril Exclusivo Bici-bus.

.

Lo min. 4.30m min. 4.30m

max. 5.00m

e e S e ethe e L
max. 5.00m () 3.50m 3.50m 3.50m. 3.50m

; ~030m SN 2320 em
Carril Bici-Bus Carril Vehicular Carril Vehicular Carril Vehicular Carril Vehicular Carril Bici-Bus

Fuente: IMIP, 2014.
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a) De trazo Independiente

llustracion 44: Ciclovia de trazo independiente.

Ciclovia

Fuente: IMIP, 2014.

llustracion 45: Interseccién Semaforizada con
Infraestructura Ciclista Segregada.

los

99,
ello,

‘

Fuente: IMIP, Adaptado de ITDP, 2010.

“Lainfraestructura ciclista de trazo independiente se
refiere a aquellas vialidades exclusivas para la
circulacién ciclista, apartadas de la circulacién del
transito automotor y cuyo espacio de disefio no
depende de la redistribucion del arroyo vehicular.
Unidireccional o Bidireccionales” (ITDP, 2010).

e. Intersecciones

Las intersecciones son el punto en el que se
generan con mayor frecuencia incidentes
viales, por esta razén es importante colocar el
sefialamiento adecuado para informar a todos
usuarios de la via, sobre coémo funciona dicho
espacio. En el caso de intersecciones
semaforizadas como se muestra en la figura
el ciclista debe hacer alto con la luz roja, para
se debe colocar un area de espera que
posteriormente le permite avanzar primero.
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llustracion 47: Interseccion de infraestructura llustracion 46: Interseccion de infraestructura
ciclista segregada con vuelta derecha. ciclista segregada con estacionamiento
adyacente y vuelta derecha.
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Fuente: Elaboracion propia, adaptado de Sanz, Fuente: Elaboracion propia, adaptado de ITDP, 2010.
1999, Departamento de Transporte de Oklahoma,

San Fco.

Las caracteristicas del sefialamiento se apegaran a las indicaciones de la SCT. El area de espera

siempre deberd abarcar dos carriles de circulacién incluyendo el de ciclistas y tendra un ancho de
4.00 m.

En todas las intersecciones serd necesario elaborar un analisis de transito a fin de evitar cualquier
posible incidente con cruces de vehiculos o personas asi como se debera mantener cuidado en la
solucion de vueltas derechas. En ningln momento se podra invadir la zona peatonal en bicicleta y
se debera priorizar el cruce de peatones en toda interseccion. En la llustracion 47 e llustracion
45llustracion 46 se muestran ejemplos de soluciones en intersecciones.

e Cruces con paradas de transporte publico

En intersecciones con el transporte publico se deberan evitar conflictos indicando a través del
sefialamiento vertical y horizontal, las zonas en las que se presenten transiciones de este tipo. Sise
cuenta con el espacio se buscara que el ciclista siga su camino sin interrupciones como se muestra
en la figura LINEAM 29. Esta solucién permite separar adecuadamente el paradero de autobus y
evitar conflictos con peatones.
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llustracion 48: Ejemplo de interseccion de cicloviay transporte publico con desviacion de
via ciclista en parte posterior al paradero.

r 18.00 - 24.00 m ™ Fuente:
Elaboracién propia, adaptado de Sanz A., 1999.

llustracion 49: Ejemplo de espacio de transicidon de autobus a bahia de paradero

1

L

3.00m-
260m

- 10.00 m - 15.00 m - 15.00 m > Un autobus
10.00 m 30.00 m 15.00 m Dos autobuses
15.00 m 45.00 m 15.00 m Tres autobuses

Fuente: Elaboracion propia, adaptado de Sanz A., dimensiones: Secretaria de Integraciéon y Economia de
Centroamérica, 2004, Normas Técnicas para Proyectos y Construccién de Vialidades del Estado de Baja
California.

Asimismo, si no se cuenta con el espacio para desarrollar la solucién anterior se debera analizar
otras opciones procurando que el autobus no signifique un peligro para los ciclistas ni provoque
congestionamientos viales. Como se muestra en la llustracion 49 el autobus pues ser albergado en
el espacio correspondiente a la extension de acera. El paradero de autobds en ningn momento
deberda invadir o ser un obstaculo para el transito de peatones en la franja que les corresponde,
siempre se deberd mantener una distancia de circulacién de 1.50 m.

5.3. Estrategias para la conectividad vial integral

A través de esta estrategia se contempla optimizar la movilidad por medio del mejoramiento y la
construccion de proyectos de infraestructura vial integrales constituidos bajo el concepto de calles
completas, priorizando la movilidad no motorizada (activa). Asi mismo es primordial la consolidacion
de la estructura vial principal (circuitos, ejes radiales, primarias y secundarias), particularmente para
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la zona oeste, sur y suroeste de la ciudad con la finalidad de proporcionar condiciones de acceso
adecuadas para las personas de dichas zonas y terminar con la exclusién y marginacion provocada
por la falta de accesibilidad a una red de comunicacion primaria.

Con los proyectos prioritarios derivados de esta estrategia se impulsara la accesibilidad para todos
los modos de transporte, con lo que ademas se contribuird al desarrollo econémico, social y al
cuidado del medio ambiente. Las calles completas, son vias disefiadas para que las personas de
todas las edades y habilidades puedan convivir y transitar de una forma segura, accesible y eficiente
(Smart Growth America, 2016). Las calles completas se logran mediante la redistribucién del espacio
vial y la correcta operacién de la via. Para proteger y promover la circulacién de todos los usuarios
de la via, el disefio y la implementacion de una CALLE COMPLETA puede considerar los siguientes
elementos, dependiendo del contexto urbano:

o Redisefio de intersecciones con criterios de disefio universal.

o Ampliacién de banquetas o espacios compartidos de circulacion peatonal y vehicular.
Redimensionamiento de carriles para promover velocidades seguras y otorgar espacio a
peatones y ciclistas.

Carriles exclusivos para el transporte publico con paradas establecidas.

Infraestructura ciclista (carril compartido ciclista, ciclocarril, o ciclovia).

Mejoramiento de los tiempos semaféricos, incluyendo los tiempos peatonales.

Sistemas de informacién peatonal y ciclista.

Reconfiguracion del espacio urbano para revitalizar el espacio publico, el comercio local y el
desarrollo inmobiliario.

o

O O O O O

En este sentido, las propuestas planteadas pretenden generar un cambio radical en la forma en que
se implementan los proyectos viales, optando por priorizar el acceso a peatones, ciclistas y el
transporte publico colectivo por medio de redes adecuadas que permitan la movilidad para todos los
usuarios, esto quiere decir que cada vialidad debe contar con las dimensiones y caracteristicas
técnicas y geométricas que permitan su optima operacién segin sea su funcion.

En este sentido se describen las estrategias para lograr la conectividad vial integral:

Estrategia 1. Priorizar la construccion para la consolidacion de la estructura vial primaria y
secundaria:

La construccién de la estructura vial primaria como base para la movilidad contribuira en gran medida
a la reduccion de en tiempos de traslado, asi como a eficientar el servicio de transporte publico, al
contar con acceso a vias eficientes e infraestructura adecuada, de manera que se logren recorridos
mas cortos en beneficio de las personas. Estas nuevas conexiones permitirdn a una mayor cantidad
de personas acceder a servicios, equipamientos y fuentes de empleo.

La permeabilidad hacia las zonas habitacionales con rezago urbano a través de vias primarias y
secundarias contribuir4 a que estas puedan ser zonas atractivas para vivir, al contar con mayores
oportunidades de comunicacién, contribuyendo con esta estrategia también a los procesos de
regeneracion y densificacion urbana. Es de gran importancia consolidar la estructura vial, en especial
en la zona poniente y sur de la ciudad, en donde se concentran importantes problemas de movilidad,
debido a la falta de vias de acceso adecuadas, lo que dificulta el transporte para sectores de la
poblacién vulnerables, al tratarse principalmente de asentamientos populares y de interés social.
Esta estrategia se enfoca principalmente en la conclusién de los circuitos viales y la red alimentacion
primarias que incluye también a los ejes radiales.

Estrategia 2. Eficientar el funcionamiento de la red vial:

Con esta estrategia se busca mejorar las condiciones de la estructura vial principal para un éptimo
funcionamiento considerando la integracion y las facilidades para todos los modos de transporte para
lo cual se requieren proyectos de modernizacion y ampliacién de vialidades como de reestructura
del sefialamiento vertical y horizontal, a fin de establecer condiciones de seguridad para todos los
usuarios de la via.
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La reingenieria se propone especialmente para los ejes viales existentes, que permiten la
comunicacion directa a los circuitos, asi como de origenes y destinos a lo largo y ancho de la
extension de la ciudad. La adecuacion de los dispositivos de transito y el sefialamiento, permitiran
una operacién eficaz mejorando los traslados para todo tipo de usuarios.

Estrategia 3. Garantizar los derechos de via en de lared propuesta:

A través de esta estrategia se establecen acciones que permitan la identificacion, liberacion y
prevencion de la invasién de derechos de via de la red vial primaria y secundaria, de manera que se
eviten futuros proceso legales y afectaciones en las secciones propuestas de la estructura vial que
contempla los anchos requeridos para la construccién de calles completas que consideren la
integracion en la via de todos los usuarios. Para ello sera necesario reforzar las actividades de control
urbano para que de manera continua y permanente se establezcan los procesos para notificar y
retirar de manera oportuna cualquier accién que conlleve al perjuicio del espacio publico.

Cuadro 37: Resumen de la estrategia de conectividad vial integral

Objetivo estratégico

Estrategia general Proyecto Estratégico

Consolidar la red vial Construccion del circuito Manuel Gémez
Morin

Construccién parcial del circuito exterior
para la canalizacion del transporte de
carga

Promover una movilidad eficiente para

Priorizar la construccion para la
todos los modos

consolidacion de la estructura
vial primaria y secundaria

Promover la accesibilidad a los distintos
modos de transporte para todas las Construccion de la estructura vial primaria
personas

Reingenieria de los ejes viales para una
distribucion equitativa del espacio y
Promover una movilidad eficiente para eficiencia operativa.

todos los modos

Modernizacion de la estructura vial primaria

Eficientar el funcionamiento de la - :
para el adecuado funcionamiento de los

Promover la accesibilidad a los distintos red vial - -
ejes viales

modos de transporte para todas las

personas Implementacion de los pares viales
propuestos para mejor el nivel de servicio
de las vias

Consolidar la red vial
Aumentar el control urbano municipal en la
vigilancia de derechos de viay
recuperacion de invasiones

Garantizar los derechos de via

Promover la accesibilidad a los distintos
en de la red propuesta

modos de transporte para todas las
personas

Fuente: IMIP, 2021

Los proyectos estratégicos propuestos para la conectividad vial integral estan enfocados en
consolidar un sistema de movilidad vial que permita un mejor acceso desde las zonas habitacionales
hacia los diversos bienes, servicios, equipamientos y empleo. Por lo que son prioridad por el impacto
social estos tendran, contribuyendo a mitigar el rezago urbano que sufren algunas zonas urbanas,
es especial con una ubicacion periférica, en este sentido en la jError! No se encuentra el origen d
e lareferencia. se muestra la ubicacion de las acciones de mayor peso para las personas otorgando
mayores oportunidades de elegir el modo de transporte mas conveniente para sus actividades,
considerando que los proyectos deben ser implementados bajo el concepto de calles completas
priorizando el acceso a la movilidad peatonal.

La consolidacién del modelo de ejes y circuitos para la movilidad basada en el concepto de calles
completas, contribuye al cumplimiento de diversos objetivos con la finalidad de mejorar la calidad de
vida de las personas. Las nuevas de vias de comunicacién contribuirdn a la densificacién al partir el
acceso a zonas desconectadas o de dificil acceso, al ser estas vias primarias, en conjunto con la
implementacion de la actualizacion del PDUCP 2036 de Mexicali seran atractores de nuevas
actividades y fuentes de empleo.
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En la ejecucion de los proyectos viales para consolidar el modelo de movilidad planteado enla jError! N
o se encuentra el origen de la referencia. se establece la prioridad y la accién necesaria en cada
uno de los tramos viales tanto existentes como propuestos a fin de implementar de manera inmediata
aquellas obras de mayor necesidad para la ciudad, asi como de mayor impacto para las personas
beneficiadas con dichos proyectos de conexion (ver plano anexo: Ejecucién por prioridad de
proyectos viales 2036).

Para lograr la visién de movilidad buscada, este Programa elimina las acciones de
implementacién de puentes y pasos a desnivel como solucién a las problematicas
viales (a excepcién del circuito vial interno) debido a las altas inversiones que
representa y el impacto urbano negativo que generan, ademas de no solucionar de
fondo el problema. Priorizando la mejora de los ejes radiales y la consolidacién del
Circuito vial interno Blvr. Manuel Gémez Morin Gémez Morin como prioridades altas
para impactar la movilidad de las personas con mayor dificultad de acceso a redes
primarias, facilitando su acceso a bienes, servicio y empleo.

5.3.1. Programacion de acciones y corresponsabilidad:

En la siguiente matriz de corresponsabilidad se enlistan los proyectos estratégicos resaltados en
turquesa claro, posterior se enlistan las acciones requeridas para lograr dicho proyecto. Se indica la
prioridad que las acciones tienen para su ejecucién contemplando alcanzar los principio y objetivos
establecidos en este Programa. Asi mismo se indica el plazo de realizacion a corto, mediano y largo
plazo, en donde se identifica cudles son las acciones que requieren empezar a gestionarse o
ejecutarse considerando el atender de manera inmediata las necesidades identificadas.

En la corresponsabilidad se muestra las dependencias involucradas en la implementacion de cada
accion.

Simbologia:
Estatus
IN Iniciativa G Gestion EP En Proceso AN Anteproyecto PE Proyecto
Ejecutivo
Prioridad
A [ Alta [ M [ Media | B | Baja |

Proyecto estratégico

Cuadro 38: Matriz de programacion y corresponsabilidad de acciones y proyectos para la estrategia de
conectividad vial integral

Construccion del circuito Manuel Gomez Morin

Construccién de calz. Manuel de carr. Mexicali-San Felipe AN | km . A SIDURT,
Gomez Morin y distribuidor a calz. de los Presidentes DOPM
Construccién de interseccion de en calz. Manuel Gémez
calz. Manuel Gémez Morin con Morin clon calz. de los AN | nodo . A SIDURT,
calz. de los Presidentes y blvr. 3 ’ DOPM

. . . Presidentes
Héctor Teran Teran
Modernizacion de la calz. Manuel de blvr. Héctor Teran Teran PE  |km . A SIDURT,
Gomez Morin a blvr. Andhuac DOPM
Construccion de la calz. Manuel de blvr. Anahuac a blvr. AN | km . A SIDURT,
Gomez Morin Lazaro Céardenas poniente DOPM

Construccidn parcial del circuito exterior para la canalizacion del transporte de carga
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Modernizacién-Ampliacién del anillo

periférico exterior (Cto. Antonio ?s? acsazl Sﬁgospuerto acar.alpe \gm * A ggg& T
Valdés Herrera) 9
Construccion del anillo periférico de blvr. Lazaro Céardenas a AN | km . A SIDURT,
exterior carr. Mexicali- San Felipe DOPM
Modernizacion-Ampliacion de la de carr. a santa Isabel a AN | km . . A SIDURT,
carr. Progreso - Sta. Isabel carr. Mexicali-Tijuana DOPM
Construccion de la estructura vial primaria
i . de calz. Teran Teran a calz. .
Construccion del Eje Central Manuel Gémez Morin PE | km A SIDURT
de calz. Manuel Gémez SIDURT
Construccion del Eje Central Morin a av. Gobernador (c. | IN km * M '
- DOPM
Quinta)
de av. Gobernador (c. SIDURT
Construccion del Eje Central Quinta) a av. Paseo IN km * B '
: DOPM
Centenario
Construccién de la prolongacion del | de calz. Gustavo Vildosola SIDURT
eje vial c. Novena (carr. a (Palaco) a Periférico IN km * MB ’
) p . DOPM
Michoacan de Ocampo) exterior
L de blvr. Lazaro Céardenas a . SIDURT,
Construccién de c. Cuarta calz. Independencia IN km M DOPM
Construccién de la prolongacion de
la carr. Mexicali-Los Algodones t‘lﬁzfslc?;alz' Gustavo IN km * M g'ggﬁ T
(paralelo al ferrocarril)

Construccion del eje vial calz. | de c. Novena a cto. Antonio IN km . B SIDURT,
Independencia Valdéz Hrra. DOPM
Reingenieria de los ejes viales para una distribucion equitativa del espacio y eficiencia operativa.

Eje vial Independencia.

Mejorar la operacion del par vial c. | de c. Cuyutlan a av. IN km . A SIDURT,
Luis G. Alcérrega y av. Tierra Yugoslavia DOPM
Blanca
Eje vial Independencia. Mejora .
la operacién del par vial av. Sinaloa de c. Cuyutlan a calz. de los IN km * A SIDURT,
Presidentes DOPM
y av. Sonora
Eje vial Independencia. Mejorar la de calz. de los Presidentes SIDURT
i : . a calz. Manuel Gémez IN km * A '
operacion de calz. Independencia Morin DOPM
S . . de c. Camino Nacional
Eje vial Lg;aro Cérdenas. Mejorar (Carr. Progreso -Sta. Isabel) | IN Km . A SIDURT,
la operacion. - DOPM
a calz. Colegio Militar
Mejorar la operacion del eje vial de blvr. Manuel Gémez SIDURT
Cetys (calz. de las Américas - av. Morin a calz. James W. IN km * A '
DOPM
Zaragoza) Stone
Mejora la operacién del eje vial de calz. Gvo. Vildosola a IN km . A SIDURT,
c.Novena calz. Independencia DOPM
Mejorar la operacion del eje vial de blvr. Adolfo Lépez SIDURT
Madero (av. Madero y av. Rep. de | Mateos a blvr. Abelardo L. IN km * A '
- ; DOPM
Argentina) Rodriguez
Mejorar la operacion del eje vial de av. Colén Poniente a c. IN km . A SIDURT,
Colegio Militar Revolucién DOPM

Consolidacién de la estructura vial

primaria'y secundaria para

el adecuado fun

cionamiento de

los ejes viales

Modernizacion - Ampliacion de la de c. Camino Nacional a c. IN km . M SIDURT,

carr. a Santa Isabel Ing. Luis G. Alcerrega DOPM
de c. Novena a C. Antonio SIDURT

Ampliacién de la carr. Islas Agrarias | Valdez Hrra. (circuito IN km * M DOPM '
exterior)

Modernizacion - Ampliacién de la de calz. del Sol al circuito IN Kkm . M SIDURT,

prolongacién H. Colegio Militar Manuel Gémez Morin DOPM
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de circuito Manuel Gémez

SIDURT,

existentes y propuestas

Colegio Militar Morin a av. Raboso IN km M DOPM
Construccién de la prolongacion H. | de av. Torre Blanca a av. IN Kkm B SIDURT,
Colegio Militar Gobernador DOPM
Modernizacién - Ampliacién de de blvr. Manuel Gémez IN Kkm M SIDURT,
calz. Anadhuac Morin a av. Gobernador DOPM
L . de av. Zona a av. Colén SIDURT,

Construccioén de c. Cuyutlan Poniente IN km MB DOPM
Implementacion de los pares viales propuestos para mejor el nivel de servicio de las vias
Implementacion del par vial Rio de blvr. Lazaro Céardenas a IN km . A SIDURT,
Culiacan - Rio Mocorito av. Colén DOPM
Implementacion del par vial Calle | - | de av. Col6n a calz. IN km . A SIDURT,
Calle J Independencia DOPM
Implementacion del par vial av. de calz. de los Presidentes IN km M SIDURT,
Oaxaca- Av. Michoacéan a calz. Luis Donaldo Colosio DOPM
Implementacion del par vial c. de blvr. Adolfo Lépez IN km . A SIDURT,
México - c. Nicolas Bravo Mateos a av. Colon DOPM
Implementacion del par vial c. de blvr. Venustiano IN km M SIDURT,
Bernardo Reyes -c. Camilo Arriaga | Carranza a av. Colén DOPM
Aumentar el control urbano municipal en la vigilancia de derechos de viay recuperacién de invasiones
Identificacion de invasiones en Base DAU,
derechos de via de la red vial Ciudad de Mexicali IN de * A Sindicatura
primaria y secundaria datos Municipal
Implementar una meta permanente DAU,
en el POA para vigilancia 'y Ciudad de Mexicali IN Accion | * A Sindicatura
recuperacion de derechos de via Municipal
Establecer un proceso legal de DAU
cgnt_rol y recuperacion del ESpaclo | iydad de Mexicali IN Accion | * A Sindicatura
publico por invasiones (notificacion Munici

- unicipal
y retiro)
Establecer sanciones para quienes DAU
cometan acciones de invasion del . S ” . Y
espacio pablico en vialidades Ciudad de Mexicali IN Accion A l\sﬂlggilgiapt;lra

Modernizacion de la av. Oaxaca de c. Luis Donaldo Colosio IN km M SIDURT,
a av. Cosalapa DOPM

Construccion de calz. Continente de c. Camino Nacional a c. IN Km M SIDURT,
Europeo Ramoén Santos DOPM

Ampliacién de calz. Continente de c. Ramon Santos a c. IN km M SIDURT,
Europeo Rio Escondido DOPM

Modernizacion de c. Santos Ramén | de blvr. Lazaro Céardenas a IN km M SIDURT,
(c. Cosalapa) calz. Continente Europeo DOPM

Construccién de c. Santos Ramén | de calz. Continente Europeo IN km M SIDURT,
(c. Cosalapa) a av. Oaxaca DOPM

L . de calz. Continente Europeo SIDURT,
Construccion de c. del Refugio acarr. Santa Isabel IN km B DOPM

de blvr. Lazaro Céardenas a SIDURT

Construccién de calz. Campesinos | av. Cristébal Col6n IN km B '
; DOPM

Poniente

Construccién - Ampliacion de carr. | de blvr. Lazaro Cardenas a IN Kkm B SIDURT,
a la Ahumadita av. Muérdago DOPM

i - de c. Colegio Militar a Eje SIDURT,
Construccién de calz. Xochimilco Central IN km B DOPM

Construccion de c. Valor (c. del de calz. laguna Xochimilco IN Kkm B SIDURT,
Castillo) a av. Gobernador DOPM
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de calz. Colegio Heroico

SIDURT,

Construccioén de av. Gobernador Militar a av. Hda. Alzati IN km B DOPM
. . de carr. a la Ahumadita a SIDURT,
Construccion de av. Muérdago calz. Heroico Colegio Militar IN km M DOPM
L . de c. de los Portales a calz. SIDURT,
Construccién de av. Muérdago hda. Montelifio IN km M DOPM
Construccién de av. Torino (c. de Eje Central a blvr. IN Km M SIDURT,
Primera) Anahuac DOPM
oy . de blvr. Andhuac a calz. SIDURT,
Modernizacion de av. Torino Lombardo Toledano IN km M DOPM
- . de blvr. Eje Central a calz. SIDURT,
Construccion de c. Quinta Anahuac IN km M DOPM
. hasta el blvr. Lazaro SIDURT,
Prolongacion de c. Jalpa Cardenas IN km M DOPM
Construccién de calz. Lombardo de av. Torino a av. Camino IN km B SIDURT,
Toledano Real DOPM
Construccién de av. Paseo de blvr. Eje Central a calz. IN km B SIDURT,
Centenario Lombardo Toledano DOPM
) de blvr. Ecoparque a SIDURT
Construccién de calz. del Angel prolongacion este de calz. IN km B '
DOPM
Lombrdo Toledano
Construccion del blvr. Ecoparque de av. Santiago Vidaurri a IN km M SIDURT,
(tramo sur) carr. San Felipe DOPM
Construccioén de c. Rubén Martinez de blvr. Ecoparque tramo SIDURT,
h sur hasta blvr. Ecoparque IN km B
Avillena DOPM
tramo norte
Construccion del blvr. Ecoparque de av. Santiago Vidaurri a IN km B SIDURT,
(tramo norte) carr. Mexicali-San Felipe DOPM
- s de carr. Mexicali-San Felipe SIDURT,
Construccion de av. del Pifién ac. Rio San Erancisco IN km M DOPM
L el de c. Gobernador
Construccion de c. Periférico . SIDURT,
Oriente Maldonado a av. Rio Santa | IN km B DOPM
Cruz
Construccién de c. Rio San de av. del Pifién a blvr. IN km B SIDURT,
Francisco Lazaro Cardenas DOPM
Construccién de av. Rio San Pedro | de av. Rio Champotén a IN km M SIDURT,
Mezquital Periférico Exterior DOPM
Construccioén de calz. Rosa del de av. Loreto Ruiz Garcia a IN km M SIDURT,
Desierto c. Apolpoca DOPM
Construccién del par vial av. Loreto | de calz. Rosa del Desierto a IN km M SIDURT,
Ruiz y av. 5 de Mayo av. del Cartero DOPM
i de c. Domingo Arenas a c. SIDURT,
Construccion de la av. 5 de Mayo Zoquipan IN km B DOPM
Mejoramiento de la operacién de c. | de blvr. Lazaro Céardenas a IN km A SIDURT,
Cuarta calz. Gvo. Vildésola Castro DOPM
i de calz. Cetys a blvr. SIDURT,
Prolongacién de la c. Cuarta Abelardo L. Rodriguez IN km M DOPM
Modernizacion de calz. Tierra de calz. Rotario IN km B SIDURT,
Célida Internacional a av. Claridad DOPM
de calz Rotario SIDURT
Construccion de calz. Tierra Calida | Internacional a av. Villa Rio | IN km B '
DOPM
Verde
L - . de calz. Rotario SIDURT,
Prolongacién de av. Villa Obregén Internacional a av. Claridad IN km M DOPM
- - . de av. Claridad a av. San SIDURT,
Prolongacion de av. Villa Obregén Juan IN km B DOPM
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Construccion de la av. Villa Rio de calz. Tierra Cdlida a cto. IN km B SIDURT,
Verde Antonio Valdez Hrra. DOPM

L . de cto. Antonio Valdéz Hrra. SIDURT,
Construccion de la calz. Genesis a c. Diluvio IN km M DOPM

. . del Dren Tula a calz. SIDURT,
Construccion de c. Diluvio Genesis IN km M DOPM

s de Cto Antonio Valdéz Hrra. SIDURT,
Construccioén en el Dren Tula A c. Diluvio IN km M DOPM

L ) . de av. Claridad a calz. SIDURT,
Construccion de calz. Tierra Calida Cetys IN km B DOPM

i de c. Melchor Ocampo a SIDURT,
Construccion de av. 2 de Octubre calz. Abelardo L. Rodriguez IN km B DOPM

i . de calz. Manuel Gémez
Construccion de av. Corregidora Morin a prolongacion av. 2 | IN Km B SIDURT,
Sur DOPM

de Octubre

. . de c. Novena a calz. Tierra SIDURT,
Construccién de Av. Eucalipto Calida IN km B DOPM

- de c. Cuarta a calz. Tierra SIDURT,
Construccién de av. San Juan Ccalida IN km B DOPM
Construccién del resto de las SIDURT
vialidades propuestas en la La indicada en el plano IN km * MB '

- . DOPM

estrategia de conectividad

Fuente: IMIP, 2021.

5.4. Estrategias de movilidad peatonal

Los beneficios de priorizar la infraestructura no motorizada sobre la motorizada son extensos y
abarcan campos desde lo social, ambiental y econdmico. Es importante dejar de ver la calle como
un simple espacio de transicion vehicular. El entorno peatonal influye sobre todos los componentes
del espacio publico y va mas alla de una banqueta con buenas dimensiones. Uno de los beneficios
de dar apertura a la accesibilidad peatonal es la activacién econémica.

Actualmente la falta de accesibilidad peatonal genera que la poblacion mas vulnerable y asentada
en las periferias tengan un mayor gasto tanto monetario como en inversion de tiempo para sus
traslados, a diferencia de la poblacién que se ubica en zonas centrales mayormente de nivel medio
y alto. Esta situacién contribuye de manera continua al empobrecimiento de las familias con menores
oportunidades de acceso al transporte, asi como en demerito de su calidad de vida al invertir mas
tiempo en viajes para desarrollar sus actividades basicas ya sea estudio o empleo.

Una buena acera peatonal ofrece suficiente espacio para caminar al ritmo elegido, pararse, sentarse,
socializar, o simplemente disfrutar de su entorno.

Las aceras amplias ofrecen mas espacio para la jardineria y servicios, por lo que el paisaje urbano
es més util y atractivo, ademas de actuar como un amortiguador entre el trafico y los peatones (San
Francisco, 2010).

Asimismo, la situacion territorial y climética, vuelve indispensable el contar con normas de disefio
que obliguen a contar con un espacio destinado para la arborizacién en las banquetas, de manera
gue se mitigue el asoleamiento al caminar, en particular durante las temporadas mas calidas,
ademas con esta accién se contribuira a la disminucién de la isla de calor junto con todos los
beneficios ambientales que trae consigo la concentracion de arboles. Todas las arterias (vias
primarias y ejes radiales), vias secundarias y vias colectoras que se identifiquen como corredores
urbanos con una concentracion significativa de actividades comerciales, servicios y empleo, deben
contar con esta particularidad en sus baquetas, a fin de promover mas recorridos peatonales
contribuyendo en gran medida al cuidado del medio ambiente, la economia y salud individual, a la
generacion de zonas comerciales activas y al aumento de la seguridad en el espacio publico.
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En este sentido y con la meta de transformar la ciudad en un espacio para caminar se establecen
las siguientes estrategias para la movilidad peatonal:

Estrategia 1.- Mejorar las condiciones de caminabilidad en las principales zonas de demanda
peatonal: Construir y mejorar las condiciones de las banquetas para mejorar la accesibilidad
peatonal contribuye al cumplimiento de principios de “Equidad e Inclusién”, promoviendo el derecho
de los grupos vulnerables; el principio de “Derecho a la Ciudad” de garantizar que todos los
habitantes de un asentamiento humano tengan acceso a vivienda, infraestructura, equipamiento y
servicios basicos; el de “Espacio publico”, de crear condiciones de habitabilidad de los espacios
como derechos fundamentales a una vida sana.

La mayoria de nosotros somos peatones en algin momento de cada dia y para algunos de nosotros,
especialmente los nifios, caminar es el principal medio de transporte y el primer medio de
desplazamiento en todo el mundo. Cualquiera que sea nuestro destino o modo de transporte es
necesario caminar para llegar a un determinado punto, por ello es importante crear espacios vivibles
que ofrezcan una diversidad de alternativas con instalaciones de calidad, confiables, seguras,
eficientes y entornos atractivos para peatones.

Es importante que exista al menos una red peatonal accesible en los corredores de mayor flujo
peatonal. En el analisis del espacio urbano se deben priorizar los espacios de mayor flujo que den
accesibilidad a avenidas principales, calles secundarias, paraderos y estacionamientos de vehiculos.
Deben analizarse entre otros aspectos: pavimentos en general, desniveles existentes, cruces
peatonales, anchos y pendientes de aceras, ubicacion y acceso al mobiliario, elementos sobre el
area de peatones, sefializacion visual e informativa, seméforos y sefiales sonoras, estacionamientos
publicos, situacion del acceso y la interaccion con el equipamiento.

En este sentido a través de esta estrategia se establecen proyectos orientados a construir y
consolidar una red de accesibilidad peatonal por medio de los principales corredores urbanos
concentradoras de actividades urbanas a tractoras principalmente, comercio, educacion, servicios y
empleo considerando vialidades de todas las jerarquias en funcién de la actual demanda identificada
de movilidad peatonal asi como aquellas con alto potencial de consolidarse como corredores
peatonales por sus caracteristicas funcionales.

Ademas, para mejorar las condiciones de caminabilidad se cuentan con proyectos que buscan
mejorar las facilidades de comunicacién, adecuado los cruceros de las principales zonas con
dinamicas peatonales a fin de ofrecer espacios seguros e incluyentes. Asi mismo se establece la
eliminacién de algunos puentes peatonales con el propésito de generar espacios peatonales a nivel
que promuevan una mejorar accesibilidad para todas las personas, priorizando a los peatones por
sobre los vehiculos motorizados, igualmente en zonas con una alta demanda o potencial de
intercambio de flujos peatonales.

Estrategia 2.- Controlar la invasion del espacio publico peatonal: Esta estrategia busca abatir
una de los principales conflictos en el espacio publico destinado a peatones, como es la invasién de
este, desde todas a sus aristas. Ya que por afios se ha restado valor a la importancia de la
infraestructura para la movilidad peatonal, siendo utilizada en varios de los corredores urbanos de
importancia en la ciudad. Es imperante tomar accién y sancionar este tipo de actividades, asi como
evitar que se den, para mantener esto, sera necesario forjar esta vision con la Direccion de Seguridad
Publica Municipal, Direccion de Administracién Urbanay la Secretaria del Ayuntamiento (Supervision
y Permisos, Comercio Ambulante) para que se emitan las sanciones pertinentes a los infractores y
se lleven a cabo los procesos de retiro en su caso.

Las principales situaciones a evitar y erradicar son:
¢ Invasion de banquetas para ser utilizadas como estacionamientos
e Invasion de baquetas por el comercio ambulante
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e Invasion y apropiacion de baquetas en areas habitacionales, para ser utilizadas como
cocheras y patios particulares.
e Eliminar el otorgar permisos para utilizar banquetas como estacionamiento

La estrategia se debe apoyan a demdas en acciones transversales que contribuyan modificar el
comportamiento de la sociedad y generar una cultura vial. Por una parte, la aplicacion estricta de
sanciones a través de la DSPM se enviara el mensaje a la sociedad la importancia de mantener las
baquetas libres para libre paso de transelntes; pero también sera necesario fomentar a través de
otras normas o instrumentos de respeto al espacio publico, desde los cursos permanentes de
educacion vial (impartidos para educacion bésica, propuesta en la estrategia de movilidad
motorizada) hasta la modificacién de normas establecidos en esta misma estrategia como en la de
movilidad motorizada con la intencién de hacer ver a todos los usuarios de la via sobre el respeto de
cada espacio.

Estrategia 3.- Aplicar y adecuar la normatividad para garantizar un espacio peatonal
adecuado: Uno de los principales factores que han contribuido al aumento de acciones que afectan
a los peatones es la falta de una aplicacion estricta del Reglamento de Transito puesto dentro de las
sanciones se encuentra como infraccién el estacionarse en banquetas, situacion que actualmente
se observa en la ciudad en diversos corredores atractores de actividad, asi como otras situaciones
que involucran a peatones y personas con discapacidad perjudicando a los usuarios mas
vulnerables de la via y sin tener ninguna contraindicacion las personas que comenten dichos actos.

Es por ello que es necesario trabajar en coordinacién con la Direccion de Seguridad Publica
Municipal para reforzar y aplicar de forma estricta y precisa el Reglamento de Transito. Asi mismo
se requiere hacer una modificacion integral de la tabla de infracciones, actualizando con montos
superiores a manera de que se haga respetar a peatones y discapacitados, por lo que se establece
que las faltas en que se vean afectados peatones y discapacitados a causa de vehiculos motores
sean clasificadas como infracciones graves.

Asimismo, se requiere de la elaboracién de Normas y Reglamentos municipales que garanticen un
desarrollo urbano congruente con los principios y objetivos de este Programa, a fin garantizar el
Derecho a la ciudad para todas las personas. La supervision y vigilancia a demas debe darse a
través de un organismo especializado que observe de manera integral y permanente la movilidad
urbana y el espacio publico.

Estrategia 4.- Garantizar la vigilancia de las obras con criterios de accesibilidad:

Ademas de contar con normas y reglamentos actualizados y alineados a la visiéon del Programa es
importante contar con mecanismos que permitan la implementacién adecuada de los lineamientos
disefio indicados en los instrumentos puesto que se ha identificado que aunque la norma o el
lineamiento sea correcto, fisicamente en la obra sucede algo distinto en incongruente, por tanto,
debe existir un area de supervision especialmente para garantizar la accesibilidad de todas las obras
en la ciudad sean publicas o privadas a manera de que la afectacién directa con el espacio publico
0 en el espacio de transicion hacia este exista un entorno construido debidamente.

De manera preliminar esta supervision pudiera estar dentro de las actividades de vigilancia del
departamento de Control Urbano en la Direccion de Administracion Urbana, sin embargo, lo ideal es
que esta actividad se lleve a cabo dentro de la Direccién Municipal de Movilidad Urbana y Espacio
Publico propuesta en este Programa.

A continuacion, se muestra un resumen de las estrategias para la movilidad peatonal y los proyectos
para que se logre:
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Cuadro 39: Tabla resumen de las estrategias parala movilidad peatonal
ESTRATEGIA PARA LA MOVILIDAD PEATONAL

Objetivo estratégico Estrategia general Proyecto Estratégico

Red de accesibilidad peatonal e implementacion
de zona 30 en el Centro Histérico

Red de accesibilidad peatonal e implementacion
de zona 30 en el Centro Civico

Mejorar las condiciones de Mejoramiento de la caminabilidad en corredores
caminabilidad en las principales con alto potencial de atraccion peatonal
Promover la accesibilidad a zonas de demanda peatonal Eliminacion de puentes para la construccién de
los distintos modos de pasos peatonales a nivel
transporte para todas las Mejoramiento de cruceros con alta demanda
personas peatonal bajo el concepto de accesibilidad
universal
Construir una via publica Controlar la invasién del espacio
confortable y segura publico peatonal

Liberacion del espacio publico (banquetas)
ocupado por el transporte motorizado y el

Promover una movilidad Aplicar y adecuar la normatividad :
comercio

sustentable y eficiente en para garantizar un espacio peatonal
todos los modos de transporte | adecuado

Aplicar y adecuar la normatividad Adecuacion de la normatividad y mecanismos para
para garantizar un espacio peatonal | priorizar al peaton en la infraestructura y el

adecuado equipamiento publico
Conformacién de un organismo
TODAS Secretaria/Direccién Municipal de Movilidad

Urbana y Espacio Publico
Fuente: IMIP, 2021

Las principales acciones de obra para la impulsar la movilidad peatonal se basan en el mejoramiento
y construccién de infraestructura para la caminabilidad en los principales corredores urbanos
identificados con mayor demanda de usuarios, asi como aquellos con un potencial de crear entornos
atractivos para peatones en funcién de las caracteristicas de la vialidad y de la concentracion de
servicios y actividades existente (ver jError! No se encuentra el origen de la referencia.). Estas a
cciones permitirdn ademas contar con facilidades de acceso al transporte publico, asi como
incentivar el acceso a estos destinos de manera peatonal, al encontrarse ademas aledafios a zonas
habitacionales.

La construccion de infraestructura peatonal incluye acciones como: liberaciéon del espacio publico
ocupado por estacionamiento, adecuacion de baquetas para permitir el acceso cémodo y seguro de
personas con discapacidad, ubicacién de mobiliario de apoyo como lo pueden ser bancas o botes
para basura, alumbrado publico orientado al peatén y la arborizacién con especies de bajo consumo
de agua que aporten sombra amplia para la movilidad peatonal.

En la zona del sistema lagunar, ademas de los corredores, se considera de suma importancia la
construccion de una via de comunicacion entre las zonas habitacionales del este y oeste, por lo que
se debe analizar la viabilidad de implementar cualquier medio que permita a la poblacion en especial
de la zona este contar un mayor acceso a la zona oeste, misma que cuenta con una mayor diversidad
de equipamientos, servicios y bienes, de la que carece la zona este, de manera que se contribuya
en el mejoramiento de la vida de las personas asentadas en esta zona.

Asimismo, el trabajo transversal en el cumplimiento de los Programas de Desarrollo Urbano de
Centro de Poblacion, para la conformacién y consolidacion de los subcentros urbanos en diversos
puntos de la ciudad, contribuirdn cada vez mas a que la poblacion cuente con equipamientos basicos
a nivel de barrio y de sector, a los que se pueda acceder de forma peatonal considerando un alcance
de 1km para este modo lo que significa un promedio de 15 minutos hacia las zonas habitacionales
(ver plano anexo: Estrategia de movilidad peatonal).

Ademas de lo anterior, se establecen acciones para el mejoramiento de la caminabilidad en vias
colectoras identificadas con una concentracion actual de servicios, con el potencial de fomentar la
movilidad peatonal para el acceso a servicios a distancias de cinco minutos (300m). En estas vias
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se propone el mejoramiento de banquetas y la colocacion de arbolado en por lo menos un lado de
la via para contar con espacios mucho més confortables para la movilidad peatonal.

5.4.1. Programacion de acciones para la movilidad peatonal

En la siguiente matriz de corresponsabilidad se enlistan los proyectos estratégicos resaltados en
amarillo claro, posterior se enlistan las acciones requeridas para lograr dicho proyecto. Se indica la
prioridad que las acciones tienen para su ejecucion contemplando alcanzar los principios y objetivos
establecidos en este Programa. Asi mismo se indica el plazo de realizacién a corto, mediano y largo
plazo, en donde se identifica cuales son las acciones que requieren empezar a gestionarse o
ejecutarse considerando el atender de manera inmediata las necesidades identificadas.

En la corresponsabilidad se muestra las dependencias involucradas en la implementacion de cada

accion.

Simbologia:

Estatus

IN Iniciativa G

Gestién

EP En Proceso

AN Anteproyecto

PE Proyecto
Ejecutivo

Prioridad

A [ Alta [ M [ Media

| B | Baja

Proyecto estratégico

Cuadro 40: Matriz de programacion de acciones y corresponsabilidad para la estrategia de movilidad

peatonal
@ Horizonte | ©
Proyecto/Acci6 Ubicacio g | Unidadde | de 2 |c bilidad
royecto/Accién icacion g medida | planeacién | & orresponsabilida
= clmlL]&
Red de accesibilidad peatonal e implementacion de zona 30 en el Centro Histérico
Plan Maestro de Movilidad e s . DAU, IMIP, Oficina
Imagen del Centro Histérico Centro Historico IN'| Plan A de Zona Centro
Declaratoria de zona 30 para el DAU, IMIP, Oficina
olioono del Centro Histc!))rico Centro Historico IN | Declaratoria | * | * A | de Zona Centro,
polig Sindicatura
Mejoramiento para la accesibilidad | de av. Madero a av. « | % DAU, DOPM, Oficina
IN | km A
peatonal de c. Melgar Reforma de Zona Centro
Mejoramiento para la accesibilidad | de av. Madero a av. N DAU, DOPM, Oficina
. IN | km A
peatonal de c. José Azueta Reforma de Zona Centro
Mejoramiento para la accesibilidad | de av. Madero a calz. IN | km N A DAU, DOPM, Oficina
peatonal de c. Altamirano de los Presidentes de Zona Centro
Mejoramiento para la accesibilidad | de av. Madero a av. DAU, DOPM, Oficina
s IN | km * * A
peatonal de c. México Zuazua de Zona Centro
Mejoramiento para la accesibilidad | de av. Madero a blvr. IN | km « | % A DAU, DOPM, Oficina
peatonal de c. Bravo Adolfo L. Mateos de Zona Centro
Mejoramiento para la accesibilidad | de c. Zorrilla a c. IN | km N A DAU, DOPM, Oficina
peatonal de av. Madero Pedro Ramirez de Zona Centro
Mejoramiento para la accesibilidad | de c. Zorrilla a c. N DAU, DOPM, Oficina
) IN | km A
peatonal de av. Reforma Altamirano de Zona Centro
Mejoramiento para la accesibilidad | de c. México a c. IN | km x| A DAU, DOPM, Oficina
peatonal de av. Reforma Pedro Ramirez de Zona Centro
Mejoramiento para la accesibilidad | de c. Azueta a blvr. IN | km s | % A DAU, DOPM, Oficina
peatonal de av. Juarez Adolfo L. Mateos de Zona Centro
Mejoramiento para la accesibilidad | de c. Altamirano a c. IN | km N A DAU, DOPM, Oficina
peatonal de av. Sebastian Lerdo México de Zona Centro
Mejoramiento para la accesibilidad | de c. Altamirano a c. N DAU, DOPM, Oficina
o IN | km A
peatonal de av. Zuazua México de Zona Centro
Mejoramiento para la accesibilidad | de c. Aldama a av. IN | km s | x A DAU, DOPM, Oficina
peatonal de c. Aldama James W. Stone de Zona Centro

Red de accesibilidad peatonal e implementacién de zona 30 en el Centro Civico
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. L 2 | Unidad de de S -
Proyecto/Accion Ubicacion % medida | planeacion | & Corresponsabilidad
- clmL]|&
Declaratqug de zona 30 para el Centro Civico IN | Declaratoria " A DAU_, IMIP, Centro,
Centro Civico Sindicatura
Eliminacion del transito particular -
motorizado de paso en c. del c. del Hospital IN | Accién * A DAU, Sindicatura,
. DSPM
Hospital
I DAU, IMIP, Oficina
zr:ogeg;? SgSA(i:t(;?s'b'“dad Peatonal c. del Hospital IN | km * A | de Zona Centro,
) P Sindicatura, DSPM
Mejoramiento para la accesibilidad de av. de los Pioneros
! P . a bivr. Adolfo L. IN | km * A | DAU, DOPM
peatonal en C. del Hospital
Mateos
Mejoramiento para la ac_ce5|b|I|dad de c. _deI Hospital a c. IN | km « A | DAU, DOPM
peatonal en av. de los Pioneros Calafia
Mejoramiento para Ig accesibilidad | de av. de los P|onerqs IN | km « A | DAU, DOPM
peatonal en c. Calafia a calz. Independencia
Mejoramiento para la Zonas de pasaies en
peatonalizacién de zonas de pasa IN | Superficie * A | DAU, DOPM

pasajes del Centro Civico Centro Civico

Construccion de infraestructuray
atraccion peatonal

mejoramiento de la caminabilidad en corredores con alto potencial de

Construccion de una via peatonal

Sistema Lagunar entre

(puente) en la zona del sistema av. Gobernador v av Puente/ " DAU, DOPM,

lagunar de integracion de las zonas Sa.ntia o Vidauriy ’ Crucero SIDURT, DPA

habitacionales g

. . . de limite de

ﬁ:(r:ri.oﬁjélHerlberto Jara - ¢. Camino crecimiento urbano al km DAU, DOPM
fracc. Jazmines
de blvr. Lazaro

C. Camino Nacional Cérdenas a carr. a IN | km * M | DAU, DOPM
Santa Isabel

Blvr. Lazaro Cardenas de c. Camino Nacional |\ 1., * A | DAU, DOPM

calz. Rosa del Desierto

de blvr. Lazaro
Cardena a calz. IN | km * M | DAU, DOPM
Continente Europeo

C. Santos Ramén

de c. Santos Ramon a

1 *
Calz. Continente Europeo calz. H. Colegio Militar IN | km M | DAU, DOPM
de blvr. Lazaro
Av. Yugoslavia Cérdenas a av. IN | km * M | DAU, DOPM
Michoacéan
Blvr. Manuel Gbmez Morin de carr. a Santa Isabel IN | km * M | DAU, DOPM

a av. Oaxaca

Carr. a Santa Isabel de c’alz. M. Gomez . IN | km * M | DAU, DOPM
Morin a av. Yugoslavia

de av. Yugoslavia a
calz. de los IN | km * M | DAU, DOPM
Presidentes

Av. Michoacan

de av. Yugoslavia a

Av. Checoslovaquia calz. H. Colegio Militar IN | km * M | DAU, DOPM

Calz. H. Colegio Militar de av. Colon Poniente | |\ | * A | DAU, DOPM
a av. Torino
de calz. H. Colegio

Av. Ocotlan Militar a calz. de los IN | km * M | DAU, DOPM
Presidentes
de blvr. Andhuac a

Calz. Xochimilco calz. Lombardo IN | km * A | DAU, DOPM
Toledano

Calz. Xochimilco de. 'calz. H. Coleglo IN [ km * M | DAU, DOPM
Militar a blvr. Andhuac
de blvr. Lazaro

Blvr. Anadhuac Cardenas a av. IN | km * A | DAU, DOPM

Gobernador
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Calz. Lombardo Toledano d? av. TO['nO ablvr. IN | km * M | DAU, DOPM
Lazaro Cardenas
Blvr. Manuel Gémez Morin de blvr. Anahuac aav. |\ | * A | DAU, DOPM
Santiago Vidaurri
de blvr. M. Gémez
Av. Santiago Vidaurri Morin a carr. Mexicali- | IN | km * M | DAU, DOPM
San Felipe
Blvr. Adolfo Lpez Mateos de av. Maderoac. del |\ |, * A | DAU, DOPM
Hospital
Calz. Independencia de c. del Hospital a IN | km * A | DAU, DOPM
Central Camionera
Bivr. Justo Sierra de av. Zaragozaa bivr. | | |, * A | DAU, DOPM
Benito Juarez
de blvr. Benito Juarez
Blvr. L. Montejano a blvr. Lazaro IN | km * A | DAU, DOPM
Céardenas
. . de blvr. Justo Sierra a *
Blvr. Benito Juarez bivr. Adolfo L. Mateos IN | km A | DAU, DOPM
. . L de calz. Independencia «
Par vial c. Mocorito y c. Culiacan a av. Argentina IN | km A | DAU, DOPM
de blvr. Adolfo L.
Av. Zaragoza Mateos a calz. Justo IN | km * A | DAU, DOPM
Sierra
Calz. Cuauhtémoc de blvr. Justo S[e_rra a8 1IN |km * M | DAU, DOPM
calz. de las Américas
de calz. Cuauhtémoc a «
calz. Cetys bivr. M. Gémez Morin IN | km A | DAU, DOPM
calz. Cetys de bivr. M. Gomez IN | km * M | DAU, DOPM
Morin a c. Cuarta
de calz. Independencia «
C. Novena a calz. Gvo. Vildosola IN | km A | DAU, DOPM
Av. Palmar de Santa Anita d_e c. C“‘?‘Fta aav. IN | km * A | DAU, DOPM
Tierra Célida
Calz. Rotario Internacional de_c. Novena ac. San IN | km * M | DAU, DOPM
Luis Rio Colorado
de calz. Rotario
C. San Luis Rio Colorado Internacional a blvr. IN | km * M | DAU, DOPM
Lazaro Cardenas
de blvr. Lazaro
Calz. Rosa del Desierto Cardenas a calz. Gvo. | IN | km * M | DAU, DOPM
Vildésola
Calz. Gustavo Vildésola de blvr. Benito Juarez IN | km * A | DAU, DOPM
a c. Novena
. < de calz. Gvo. Vildésola «
C. Rio San Angel ac. Alabastros IN | km A | DAU, DOPM
Lo de c. Rio San Angel a "
Calz. Gustavo Vildésola calz. Rosa del Desierto IN | km A | DAU, DOPM
de calz. Gustavo
Av. Zaragoza Vildosola a av. IN | km * M | DAU, DOPM
Cascada la Balsa
Arbquza0|0n y adecuacién peatonal Red de vias colectoras | IN | km *| * | *] A | DAU, DOPM, DPA
en vias colectoras
Eliminacion de puentes para la construccion de pasos peatonales a nivel
Eliminacion del puente peatonal de calz. Cetvs frente a
calz. Cetys frente a Plaza San ) Y IN | Puente * A | DAU, DOPM
Plaza San Pedro
Pedro
Eliminacién del puente peatonal de Plaza la Cachanilla IN | Puente * A | DAU, DOPM
Plaza la Cachanilla
Eliminacion del puente peatonal c_ie c. Novena -'Pla'tza IN | Puente « A | DAU, DOPM
c. Novena - Plaza Nuevo Mexicali Nuevo Mexicali
Mejoramiento de cruceros con alta demanda peatonal bajo el concepto de accesibilidad universal
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Crucero de av. James W. Stone y La indicada "
bivr. Adolfo L. Mateos IN | Crucero M | DAU, DOPM
((:ngtiﬁro de blvr. Adolfo L. Mateos y | La indicada IN | crucero « A | DAU, DOPM
Sarlt;g?z\)“de av. James W. Stone y La indicada IN | crucero " M | DAU, DOPM
S:rkjceros de ?V. Zaragoza con calle | La indicada IN | crucero * A | DAU, DOPM
F"y calle "G
La indicada
Cruceros de av. Lerdo con calle IN | Crucero * A | DAU, DOPM
F", c. Julian Carrillo y calle "G
Crucero de_blvr. Adolfo L. Mateos y | La indicada IN | crucero « A | DAU, DOPM
c. del Hospital
Crucero de calz. Independencia La indicada
con c_alz. de los Presm’jentes, c. del IN | crucero « A | DAU, DOPM
Hospital, av. de los Héroes y c.
Calafia
Crucero de calz. Independencia La indicada «
con calle "J"y blvr. Benito Juarez IN'| Crucero A | DAU, DOPM
Crucero’de blvr. Justo Sierray calz. | La indicada IN | crucero " M | DAU, DOPM
Cuauhtémoc
Crucero Qe blvr. Justo Sierra'y blvr. | La indicada IN | crucero " M | DAU, DOPM
L. Montejano (Glorieta)
Crucero de blvr. Benito Juarez con | La indicada
c. Ignacio L. Rayén, c. Normal y IN | Crucero * A | DAU, DOPM
blvr. Lazaro Cardenas
Crucero dg calz. Cefys y blvr. La indicada IN | crucero « A | DAU, DOPM
Manuel Gémez Morin
Crucero de c. Novena con blvr. La indicada
Lazaro §ardenas, c. Rotario IN | crucero « A | DAU, DOPM
Internacional, av. Palmar de Santa
Anita, av. Misién de San Diego
Crucero de b_Ivr. Lazaro Cardenasy | La indicada IN | crucero « A | DAU, DOPM
calz. del Desierto
Crucero de bivr. Lazaro Cardenas y | | » iydicada IN | Crucero * A | DAU, DOPM
av. Rio San Angel
Crucero de cto. Antonio Valdés La indicada «
Hrra. Y carr. a Islas Agrarias IN'| Crucero B | DAU, DOPM
Crucero de c. Gobernador La indicada "
Maldonado y calz. Gvo. Vildésola IN'| Crucero M | DAU, DOPM
Crucero de calz. Gvo. Vildésola con | La indicada
calz. Venustiano Carrazana, calz. IN | Crucero * A | DAU, DOPM
Robledo y c. Cuarta
Cruceros de blvr. Anahuac con blvr. | La indicada
Lazaro Céardenas, av. islas Hawai,
calz. Castelldn, calz. Xochimilco, IN | Crucero * A | DAU, DOPM
calz. Manuel Gémez Morin y av.
Monte de Toledo
Cruceros de calz. de los Monarcas | La indicada
con av. Monte de Toledo y av. IN | Crucero * A | DAU, DOPM
Valdepefas
Cruceros de calz. Lombardo La indicada
Toledano con calz. Xochimilco y IN | Crucero * A | DAU, DOPM
calz. Castellén
Cruceros de blvr. Lazaro Cardenas | La indicada
con c. Camino Nacional, calz. M.
Gomez Morin, c. Yugoslavia, calz. IN | Crucero * A | DAU, DOPM
Naciones Unidas y blvr.
Villafontana
Crugeros de carr. a Sta. Isabel y c. | La indicada IN | crucero « A | DAU, DOPM
Bahia Lucerna
Liberacion del espacio publico (banquetas) ocupado por el transporte motorizado y el comercio
Av. Madero - Av. Republica de de c. Morelos a blvr. IN | km * A DAU, Sindicatura
Argentina Manuel Gémez Morin Municipal, DSPM
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Av. Reforma - av. Republica de de c. Morelos blvr. IN | km « A DAU, Sindicatura
Brasil Manuel Gémez Morin Municipal, DSPM
Av. Ignacio Zaragoza - Calz. de las | de calle "F" a calz. IN | km « A DAU, Sindicatura
Américas Cuauhtémoc Municipal, DSPM
. de calz. Justo Sierra a « DAU, Sindicatura
Calz. Cuauhtémoc calz. Cetys IN | km A Municipal, DSPM
. . de av. Rep. de Brasil a * DAU, Sindicatura
Calz. Manuel Gomez Morin av. Genovevo de la O IN | km A Municipal, DSPM
. de calle "J" ac. Rio « DAU, Sindicatura
Calz. Independencia Elota IN | km A Municipal, DSPM
. . de blvr. Justo Sierra a « DAU, Sindicatura
Blvr. Benito Juarez blvr. Adolfo L. Mateos IN'| km A Municipal, DSPM
. . de c. Bahia de los « DAU, Sindicatura
Av. Michoacan Angeles a c. Progreso IN'| km A Municipal, DSPM
de c. Fdo. de Alarcén a * DAU, Sindicatura
Carr. a Santa Isabel c. Yugoslavia N} km A Municipal, DSPM
de blvr. Lazaro —
Blvr. Andhuac Cardenas a blvr. IN | km * A hDAﬁEiL;i&;dlgastgﬁ
Manuel Gémez Morin pal,
de calz. Independencia I
Calle Novena a av. Palmar de Sta. IN | km * A DAU, Sindicatura

Anita Municipal, DSPM

Adecuacion de la normatividad y mecanismos para priorizar al peatén en la infraestructuray el equipamiento
publico

Modificacion del Reglamento de DAU, Sindicatura

Edificaciones del Mpio. de Mexicali Municipio de Mexicali IN | Reglamento | * A :\I/\I/lulgicipal, DSPM,

Elaboracién del Reglamento de DAU, Sindicatura

Fraccionamientos para el Mpio. de | Municipio de Mexicali IN | Reglamento | * A | Municipal, DSPM,

Mexicali IMIP

Elaboracién del Reglamento de DAU, Sindicatura

Zonificacion y Usos de Suelo para | Municipio de Mexicali IN | Reglamento | * A | Municipal, DSPM,

el Mpio. de Mexicali IMIP

Elaboracién de Normas Técnicas DAU, Sindicatura

para Proyectos de Vialidad del Municipio de Mexicali IN | Norma * A | Municipal, DSPM,

Mpio. de Mexicali IMIP

Designacion de un area de )

supervision de obras para A~ - Area « DAU, Sindicatura

garantizar la accesibilidad peatonal Municipio de Mexicali IN técnica A Municipal

y universal

Definicion de mecanismos para el

cumplimiento de las normas de o

accesibilidad universal, peatonal y | Municipio de Mexicali IN | Accion * A DAU, Slndlcatura
L Municipal

ciclista en todos los proyectos de

infraestructura y equipamiento

Conformacion de un organismo Secretaria/Direccion Municipal de Movilidad Urbana

Gestion para la creacion de la Presidencia,

Direccién Municipal de Movilidad Municipio de Mexicali IN | Direccién * A | Sindicatura

Urbana y Espacio Publico Municipal, Regidores

Fuente: IMIP, 2021.

5.5. Estrategias de movilidad en bicicleta

Los traslados en bicicleta, forman parte de la movilidad activa de las ciudades, y permite impulsar
los viajes no motorizados; representa una alternativa de futuro en donde se usa como motor a nuestro
cuerpo, promoviendo equidad en la salud, y minimiza la contaminacion ambiental. De tal forma que,
la movilidad activa es una alternativa sustentable para los traslados en las ciudades.

La movilidad en bicicleta representa solo el 1.8% de los viajes que realizan las personas en la ciudad
en Mexicali, y es crucial el fomentar e incentivar el uso de la bicicleta para los desplazamientos
interurbanos para asi, contrarrestar problemas de congestion de vialidades e impacto ambiental,
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como también para mejorar la salud y economia de los habitantes de la ciudad al hacer uso de un
medio de transporte no motorizado.

Por tanto, el Programa da particular importancia a lo que se refiere a la Estrategia de Movilidad en
Bicicleta, la cual se desprende del Objetivo 1 del PIMUS:

“Promover la accesibilidad a los distintos modos de transporte para todas las personas.
Construir una via publica confortable y segura”.

Con la respuesta a las problematicas principales por parte de las estrategias generales se pretende
gue se cuente en la ciudad con una red de ciclovias que pueda ser utilizada para trasladarse en
bicicleta a lo largo y ancho del area urbana, tanto para llegar al trabajo o escuela (principalmente), o
como para fines ludicos, de una manera segura para los ciclistas, peatones y usuarios de automovil,
en donde se cuente con los elementos de infraestructura para tal fin; lo anterior de la mano con una
adecuada difusion y educacion civica para la convivencia entre los usuarios de los diferentes modos
de transporte, el marco normativo adecuado, y la oportunidad de intercalar modos de transporte en
los trayectos.

Para lograr lo anterior, se definieron las siguientes Estrategias para la movilidad en bicicleta:

Estrategia 1.- Contar con una red adecuada y conectada: Los Proyectos Estratégicos de la
Construccion de las dos Ciclovias en Corredor Industrial Palaco (calz. Gvo. Vildésola Castro) y
blvr. L4zaro Cardenas, resultan fundamentales para lograr la Estrategia de "Contar con una red
adecuada y conectada” y se plantea iniciar su construccion de manera inmediata y terminarlas en un
mediano plazo, pero deberdn acompafiarse de otras acciones para, en una primera instancia y a
corto plazo, mejorar las ciclovias existentes, y a la par, desarrollar unared ciclistaen la ciudad,
de manera que se cuente con circuitos de vialidad habilitados con infraestructura ciclista completa y
adecuada, que permita el traslado en bicicleta a lo largo y ancho de la ciudad, asi como para que
sirvan de vias alimentadoras de ingreso de ciclistas hacia las rutas troncales de transporte publico,
y fomentar y cumplir asi con la intermodalidad.

La red de infraestructura ciclista propuesta para la movilidad en bicicleta dentro del area urbana de
la ciudad de Mexicali, consta de 240.21 kilbmetros, que representan el 31% de la red vial propuesta
al 2036 (Ver plano anexo: Red de infraestructura ciclista 2036). De tal forma que una tercera parte
de la red vial cuente con infraestructura para la movilidad ciclista, ademéas de que otras vialidades
locales de bajo trafico también daran oportunidad de que los usuarios de bicicleta las transiten para
llegar a las ciclovias, con lo que se haré posible una circulacion fluida, rapida y adecuada, con
seguridad para los ciclistas.

En el Cuadro 41 muestra los kildbmetros de vialidad de acuerdo a su prioridad de habilitacion con
infraestructura ciclista, que como se puede observar, la mayor longitud se concentra en las
prioridades alta y media, con el 48.05% y 35.18% del total de ciclovias propuestas, respectivamente,
esto dado que realmente no existe actualmente una red de ciclovias en la ciudad, y es de suma
importancia habilitar vialidades que se interconecten entre si y a las rutas troncales, para que
realmente pueda haber continuidad en los traslados en bicicleta.

La infraestructura ciclista con prioridad alta y media, se ubican en la parte central del area urbana
principalmente, algunas se extienden a lo largo y ancho de la misma como la del blvr. L4zaro
Cardenas®y la del Corredor industrial Palaco* que se continGa al norte con las de calz. Benito Juarez
y calz. Justo Sierra, con prioridad alta. La longitud de ciclovias con prioridad baja y muy baja,
suman el 16.77%, y se ubican en las periferias suroeste, sureste y este.

3 Correspondiente al Proyecto Estratégico “Construccion de ciclovia en el blvr. Lazaro Céardenas”
4 Correspondiente al Proyecto Estratégico “Construccion de ciclovia en el Corredor Industrial Palaco”
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Cuadro 41: Prioridades de red de infraestructura ciclista

PRIORIDAD LONGITUD (km) %
ALTA 115.41 48.05%
MEDIA 84.52 35.18%
BAJA 27.96 11.64%

MUY BAJA 12.33 5.13%

TOTAL RED = 240.21 100.00%

Fuente: IMIP, 2021

En total se plantea desarrollar ciclovias en 75 vialidades primarias, secundarias y de circuitos viales
del area urbana de la ciudad, con diferentes plazos y prioridades para su ejecucién de acuerdo a
tramos; el listado completo se incluye como anexo, y en el jError! No se encuentrael origendelar
eferencia. se muestran los 18 tramos de vialidades donde se desarrollaran ciclovias con longitudes
mayores a los 5 kilometros.

Estrategia 2.- Promocidn del uso de la bicicleta: Para promover el uso de la bicicleta en la ciudad,
se definen tres proyectos estratégicos, uno de ellos, el de Implementacién de zona cicloincluyente
en el Centro Histérico y Distrito Médico, considera que se lleven a cabo adecuaciones que
permitan el uso seguro de la bicicleta en dichas zonas, para lo que se plantea designar espacios en
la via publica para su circulacion y para ubicar biciestacionamientos. Este proyecto se complementa
con el Proyecto Piloto de bicicleta publica en el Centro Histérico, que contempla habilitar
estaciones de renta de bicicletas, en donde cualquier persona pueda llegar y por medio de una
aplicacion digital pagar por el uso de la bicicleta, la cual regresara a cualquier otra estacién en la
zona.

Ademas del Proyecto piloto de bicicleta publica en el Centro Histérico, como parte de las
acciones especificas de la estrategia, se plantean otros tres en Centro Civico, UABC
campus Benito Juarez, y Cetys.

En cuanto al proyecto del Paseo dominical ciclista en Rio Nuevo, se pretende sea una actividad
social familiar, que involucre una actividad fisica divertida, al recorrer una via habilitada
adecuadamente con infraestructura ciclista, y que ademas se pueda cerrar la circulacion vehicular
ese dia de la semana, y complementando con actividades culturales y deportivas complementarias,
y venta de snacks en FEX, para que sea una opcién de esparcimiento gratuita para toda la poblacién.

Estrategia 3.- Adaptar los instrumentos locales y garantizar su cumplimiento: Para el
cumplimiento de esta estrategia, se establece el proyecto estratégico de Adaptacion de la
normatividad local para la movilidad en bicicleta, para el que serd necesario revisar y adaptar la
normatividad vigente aplicable al municipio de Mexicali, asi como crear nuevos instrumentos para
que se cuente con un marco legal congruente y adecuado, que garantice la seguridad de la via para
los ciclistas, y que norme todos los aspectos que se deben tomar en cuenta para la planeacion,
construcciéon y mantenimiento de infraestructura ciclista en la ciudad.

Estrategia 4.- Promover la intermodalidad y acceso publico a la bicicleta: La Red de
intercambio modal como proyecto estratégico para alcanzar la estrategia 4, se concibe como un
sistema en el que se pueda usar diferentes modos de transporte, pasando de uno a otro mediante
una infraestructura adecuada, donde se cuente con rutas troncales de transporte publico a la que se
pueda llegar a pie o en bicicleta, y con la construccion del Centro de Transferencia Modal (CETRAM).
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El Cuadro 42 a continuacion, resume las estrategias para la movilidad en bicicleta:

Cuadro 42: Tablaresumen de las estrateiias iara la movilidad en bicicleta

Objetivo estratégico

Estrategia general

Proyecto estratégico

Promover la accesibilidad a
los distintos modos de
transporte para todas las
personas

Construir una via publica
confortable y segura

Contar con una red
adecuada y conectada
de ciclovias

Construccion de ciclovia en el Corredor Industrial Palaco

Construccion de ciclovia en el blvr. Lazaro Cardenas

Mejoramiento y mantenimiento de la infraestructura ciclista
existente

Desarrollo de red de ciclovias en el area urbana

Promocién del uso de la
bicicleta

Implementacién de zona cicloincluyente en el Centro Histérico
y Distrito Médico

Proyecto piloto de bicicleta pablica en el Centro Histérico

Paseo dominical ciclista en Rio Nuevo

Adaptar los

instrumentos locales y | Adaptacion de la normatividad local para la movilidad en
garantizar su | bicicleta

cumplimiento

Promover la

intermodalidad y acceso

Red de intercambio modal

publico ala bicicleta
Fuente: IMIP 2021

La Estrategia de Movilidad en Bicicleta, se muestra graficamente en la jError! No se e
ncuentra el origen de la referencia., donde se puede observar que la mayoria de ciclovia
de concentran al este de la ciudad, por ser la parte de la ciudad donde se concentran los
principales destinos laborales, escolares y comerciales, lo mismo sucede con la ubicacién
para biciestacionamientos, que cabe sefialar se presentan solo los principales
correspondientes a los principales lugares de concentracién de personas, como edificios
publicos, escuelas, centros comerciales, sitios de empleo (industrias), pero es factible el
desarrollo de otros si se presenta la oportunidad.

Como acciones especificas, se tiene la Red Interconectada para movilidad intermodal, con
la construccién del CETRAM en la zona del Puerto Fronterizo Mexicali |, que, al ser el punto
de confluencia de la mayoria de rutas de transporte, asi como el acceso a la ciudad desde
el pais vecino, le confiere una relevancia significativa para la movilidad de la ciudad, y dentro
de sus instalaciones se contempla que cuente con lockers y biciestacionamientos, para que
los usuarios de la bicicleta puedan llegar desde las ciclovias que se proponen en esta
estrategia, y puedan dejar su bicicleta y otras pertenencias en ese punto de manera segura,
hacer viajes en transporte publico y retornar al CETRAM por sus bicis y pertenencias; de
igual manera, se complementa esta accién con la de Proyectos Piloto de bicicleta publica,
acciones que promueven la intermodalidad y la conectividad.

5.5.1. Programacion de acciones y corresponsabilidad:

La matriz de corresponsabilidad indica la prioridad que las acciones para la movilidad en bicicleta
tienen para su ejecucion contemplando alcanzar los principios y objetivos establecidos en este
Programa. De igual manera, se indica el plazo de realizacion a corto, mediano y largo plazo, en
donde se identifican cuales son las acciones que requieren empezar a gestionarse o ejecutarse
considerando el atender de manera inmediata las necesidades identificadas.

Simbologia:
Estatus
IN Iniciativa G Gestién EP En Proceso AN Anteproyecto PE Proyecto
Ejecutivo
Prioridad
A [ Alta [ M [ Media [ B | Baja | |
Proyecto estratégico
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Cuadro 43: Programacion y corresponsabilidad de acciones y proyectos para la estrategia de

movilidad en bicicleta

Construccion de ciclovia en el Corredor Industrial Palaco

Gestién de recurso ) IN Accién | * A
Proyecto ejecutivo de calz. Benito |y | Accién | * A | FERROMEX, IMOS, IMIP
PRy Juarez a av. — ! ! !
Socializacién del proyecto \gnaclo Zaragoza IN Accién * A DOPM, AC
Ejecucion de la obra IN km * A
Construccion de ciclovia en el blvr. Lazaro Cardenas
Gestién de recurso ] IN Accién | * A
Proyecto ejecutivo de Camino IN Accién | * A
Socializacion del proyecto Namonall aav. IN | Accion * A IMGS, IMIP, DOPM, AC
Ejecucion de la obra Rosa del Desierto I~ 0" — * A
Mejoramiento y mantenimiento de la infraestructura ciclista existente
de Camino IN Acciéon | *
Blvr. Lazaro Cardenas Nacional a c. Rio B IMOS, DOPM
Danubio
de c. Rio IN Accién | * B
Calz. Independencia Culiacan a c. IMOS, DOPM
Novena
de av. Cristébal IN Acciéon | * B
- Col6n a av.
Calz. Justo Sierra Fernando Montes IMOS, DOPM
de Oca
de av. Fernando IN Accion | * B
Calz. Benito Juarez Montes de Oca a IMOS, DOPM
calz. Gustavo
Vildésola Castro
de calz. Héctor IN Accion | * B
. ) ) Teran Teran a
Av. Santiago Vidaurri carretera Mexicali IMOS, DOPM
— San Felipe
de av. Baja IN Accion | * B
Calz. de los Presidentes California a blvr. IMOS, DOPM
Lazaro Cardenas
_— de calz. Benito IN Accion | * B
Calz. Gustavo Vildésola Juarez a av. IMOS, DOPM
Castro :
Ignacio Zaragoza
Desarrollo de red de ciclovias en el area urbana (se presentan las mayores de 5 km de longitud; ver listado
completo en Anexo):
. de Camino IN km *
Car dAe'n%ls' Blvr. Lazaro Nacional a calz. A | IMOS, DOPM, IMIP, AC
Rosa del Desierto
_—_ de Calz. Benito IN km * A
A-02. Calz. Gvo. Vildosola | y a0, Ay, IMOS, DOPM, IMIP, AC
Castro :
Ignacio Zaragoza
de Calz. Cetys— | IN km * A
A-03. C. Novena Calz. Gvo. IMOS, DOPM, IMIP, AC
Vildésola Castro
de Calz. Justo IN km * A
A-04. Av. Republica de Sierra — Calz. IMOS, DOPM, IMIP, AC
Brasil Abelardo L.
Rodriguez
de Av. Republica | IN km * A
A-08. C. Rio Culiacan de Brasil — Blvr. IMOS, DOPM, IMIP, AC
Lazaro Céardenas
de Av. Baja IN km * A
o). Calz. de los California — Bivr. IMOS, DOPM, IMIP, AC
Lazaro Céardenas
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de Calz. H. PE km * A

A-11. Calz. H. Teran Colegio Militar —
Teran Calz. Gvo.
Vildésola Castro
de Av. Colima — N km * A
Calz. Manuel IMOS, DOPM, IMIP, AC
Gomez Morin
de Puerto IN km * A

A-.15. Blvr. Adolfo Lépez | Fronterizo
Mateos Mexicali | — Blvr.
Lazaro Cardenas
de Av. Cristébal IN km * A
A-16. C. Rio Mocorito Colén — Blvr. IMOS, DOPM, IMIP, AC
Lazaro Cardenas
de C. Mision San | IN km * A
A-18. Carr. a Santa Isabel | Telmo — Av. IMOS, DOPM, IMIP, AC
Tierra Blanca
de Calle “F” — IN km *
Calz. Ma. Cristy B IMOS, DOPM, IMIP, AC
de Hermosillo
de Av. Fernando | IN km * B
Montes de Oca —
Calz. Gvo.
Vildésola Castro
de Calz. Gvo. IN km * B

M-12. Calz. Robledo Vildésola Castro —
Industrial Carr. Mexicali-
San Felipe
de Calz. IN km * B
M-13. Calz. Anahuac Independencia a IMOS, DOPM, IMIP, AC
av. Montserrat
de C. Cosalapaa |IN km * B
M-14. Av. Oaxaca calz. de los IMOS, DOPM, IMIP, AC
Presidentes
de Carr. aSanta | IN km * B
M-17. Calz. Continente Isabel a Calz.
Europeo Continente
Europeo
de Calz. Cetysa |IN km
B-01. Calz. Tierra Calida Calz. Rotario * C IMOS, DOPM, IMIP, AC
Internacional

Implementacion de zona cicloincluyente en el Centro Histérico y Distrito Médico
Centro Histérico y

IMOS, DOPM, IMIP, AC

A-12. Calz. H. Colegio
Militar

IMOS, DOPM, IMIP, AC

M-06. Av. Fernando
Montes de Oca

M-08. Calz. Benito Juarez IMOS, DOPM, IMIP, AC

IMOS, DOPM, IMIP, AC

IMOS, DOPM, IMIP, AC

IMOS, DOPM, IMIP, AC,

Gestion de recurso N Accién * A

Distrito Médico PROPIETARIOS
Designacién de espacio en via | Centro Histérico y
publica para circulacién en Distrito Médico IN Accion * A :l\f?oosplg.?:xolglp AC,
bicicleta
) L, . Centro Histérico y
Designacion de espacios para N - - . IMOS, DOPM, IMIP, AC,
biciestacionamientos Distrito Médico | IN | Accion A | PROPIETARIOS
i Centro Histérico y - . IMOS, DOPM, IMIP, AC,
Obras de adecuacion Distrito Médico IN Accién A PROPIETARIOS
L, Centro Histérico y L IMOS, DOPM, IMIP, AC,
Socializacién del proyecto Distrito Médico IN Accién * A PROPIETARIOS
Proyecto piloto de bicicleta publica en el Centro Histérico
*
Gestién de recurso Centro Histérico IN Accién A QAC%S’ DOPM, IMIP, AC,
N ~ . .z . . *
Disefio de apllcgglon digital Centro Histérico IN Accion A IMOS, DOPM, IMIP, AC,
para renta de bicicletas DCS
*
Adquisicion de bicicletas Centro Histdrico IN Accion gAC%S’ DOPM, IMIP, AC,
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Ubicacion, construccién y IMOS. DOPM. IMIP. AC

sefializacién de estaciones de | Centro Histérico IN Accién A DCS
renta de bicicletas publicas
*
Socializacién del proyecto Centro Histérico IN Accién A QACOSS’ DOPM, IMIP, AC,
Paseo dominical ciclista en Rio Nuevo
o . IMOS, SIDURT, IMIP,
;?g'os“cf?n()hora"os* punto de grae'; ddeenlgi IN | Accion |* A | IMACUM, DSPM, DCS,
y IMDECUF, AC
Actividades culturales y Calz. de los IMOS, SIDURT, IMIP,
deportivas complementarias Pres.identes IN Accion | * A IMACUM, DSPM, DCS,
en el FEX IMDECUF, AC
Venta de bebidas y alimentos Calz. de los IMOS, SIDURT, IMIP,
en puestos tipo carreta en el Pres.identes IN Accion | * A IMACUM, DSPM, DCS,
FEX IMDECUF, AC
T, L. IMOS, SIDURT, IMIP,
e oY | Sz | acoien |- A | mAcum, bsetn ocs,
IMDECUF, AC

Adaptacion de la normatividad local para la movilidad en bicicleta

IMIP, SIDURT, IMOS,

Actualizacién del Reglamento | Municipio de SIMUTRA, AC, Academia,

de Transito Mexicali IN Accion | * A Colegios de arquitectos-

ingenieros civiles
Propuesta técnica de Normas IMIP, SIDURT, IMOS,
Técnicas de Proyecto y | Municipio de IN Accion . A SIMUTRA, AC, Academia,
Construccién para obras de | Mexicali Colegios de arquitectos-
Vialidades ingenieros civiles

IMIP, SIDURT, IMOS,
Propuesta técnica de Manual | Municipio de IN Accion . A SIMUTRA, AC, Academia,

de Dispositivos de Transito Mexicali Colegios de arquitectos-

ingenieros civiles

IMIP, SIDURT, IMOS,

Actualizacion del Reglamento | Municipio de - . SIMUTRA, AC, Academia,
- ) L IN Accion A - -

de Estacionamientos Mexicali Colegios de arquitectos-

ingenieros civiles

IMIP, SIDURT, IMOS,

SIMUTRA, AC, Academia,

Actualizacion del Reglamento | Municipio de IN Accion . A

de Edificaciones Mexicali Colegios de arquitectos-
ingenieros civiles

Obligatoriedad del Curso de IMIP, SIDURT, IMOS,
manejo para todos los | Municipio de IN Accion . A SIMUTRA, AC, Academia,
conductores, que incluya la | Mexicali Colegios de arquitectos-
movilidad en bicicleta ingenieros civiles
Incluir en el examen para IMIP, SIDURT, IMOS,
Licencia de Conducir | Municipio de IN Accion . A SIMUTRA, AC, Academia,
conceptos sobre la movilidad | Mexicali Colegios de arquitectos-
en bicicleta ingenieros civiles
Propuesta de iniciativas vy
publicacién de acuerdos de
ajustes. a instrumentos Municipio de .
normativos  vigentes, de Mexicali IN Accién * B Congreso del Estado
nuevos instrumentos
normativos para la movilidad
en bicicleta.
Red de intercambio modal

o Ciudad de L . IMOS, SIDURT, IMIP,
Construccion de CETRAM Mexicali IN Accion A DSPM, SIMUTRA
Implementacion de rutas Ciudad de IN Accion . A IMOS, SIDURT, IMIP,
troncales de transporte publico | Mexicali DSPM, SIMUTRA
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Implementacion de
biciestacionamientos en

espacios publicos, educativos
y comerciales de alta Ciudad de IN

IMOS, SIDURT, IMIP,
afluencia: Mexicali DSPM, SIMUTRA
(Gestion de recurso, Proyecto
ejecutivo,

Construccion)

Accion | * B

5.6. Estrategias de Transporte Publico

Es ampliamente reconocido y aceptado que el sistema de transporte publico debe ser una de las
principales prioridades de los responsables de la planeacion de la movilidad urbana, ya que un
aumento en el uso del mismo trae beneficios para todos los grupos de interés como son los usuarios,
los prestadores de servicio, el gobierno y la sociedad en general que no es usuaria del sistema
(Cervero & Kockelman, 1997; Suzuki, Cervero, & Luchi, 2014). Entre estos beneficios se encuentran
la optimizacion de tiempos de traslado en distintas modalidades, reduccion de emisiones
contaminantes, mejoramiento de la imagen urbana, reduccion de costos generalizados de viaje, entre
otros.

En la literatura, el servicio de transporte publico es aceptado como un medio de caracteristicas mas
acordes con las politicas de sustentabilidad por su capacidad de carga, de acceso a mayores
sectores de poblacion y de reduccion de externalidades negativas del transporte, como la congestion
vehicular, los accidentes de transito y la contaminacion ambiental, entre otros (Cervero & Kockelman,
1997). Asi, el papel del transporte publico en el desarrollo urbano sostenible se esta reconociendo y
promoviendo cada vez mas como una manera para moderar el cambio climatico y aumentar la
movilidad de los pobres (Suzuki et al., 2014).

Por lo tanto, el transporte publico se ha convertido en la columna vertebral de una movilidad urbana
eficiente, y un suministro adecuado del mismo ayuda a que las ciudades sean mas dindmicas y
competitivas (UITP, 2013). Incluso Mufioz, et. al. (2014), establecen que el grado de utilizacién del
transporte publico (atraccion de usuarios) en el &mbito de las grandes ciudades es representativo
del nivel de comportamiento sostenible en la movilidad y por lo tanto resulta indispensable para
valorar el estado del sistema.

Asi, en varias ciudades latinoamericanas se ha comprobado que la reestructuracion de los sistemas
de transporte publico tradicionales (no integrados y de servicio directo) para implementar sistemas
integrados y tronco-alimentados, aunque representan un reto logistico y de organizacion, son la
alternativa idénea para una politica urbana que aspire a mejorar los estandares del servicio y
promover un modelo de movilidad sustentable, en tanto exigiria menores costos econdmicos y plazos
menos largos para su implementacion que otro tipo de infraestructuras.

Estrategia 1.- Pasar del sistema radial y de servicio directo a un sistema tronco-alimentado:
Con esta estrategia se busca cambiar del sistema radial y de servicio directo que opera actualmente,
a un esquema tronco-alimentador, considerando una reestructuracion de las rutas existentes. Para
gue un sistema de transporte publico de tipo tronco-alimentado sea viable, es indispensable pasar
del esquema de competencia entre concesionarios, a una operacién conjunta de los mismos, que
permita el transbordo gratuito entre todas las rutas del sistema, para que el usuario pueda ir de
cualquier parte de la ciudad a otra, con solo el pago de un boleto.

En este sentido, el primer proyecto estratégico es precisamente la “Consolidacion del transbordo
gratuito mediante la operaciéon conjunta de concesionarios y el sistema de prepago”. Para
lograr esto, es necesario que los concesionarios actuales formalicen la operacion conjunta en un
solo ente o0 empresa Unica. Se debera definir el sistema de prepago y los tipos de boletos u opciones
gue se pondran a disposicidn del usuario para eliminar costo por trasbordo (pase diario, por viaje,
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por tiempo, etc.). Asi mismo, todas las unidades del sistema de transporte publico deberan equiparse
con dicho sistema, asi como con tecnologia GPS, que permita consolidar un centro de control y
monitoreo.

Respecto a la reestructuracién de rutas, considerando la oferta actual con altos indice de sinuosidad
y sobrepiso, se establecen los siguientes parametros para la definicion de los nuevos trazos:

e Los trazos deberan promover la comunicacion entre rutas y la prioridad al transbordo.

e Las rutas troncales deberan tener una sinuosidad maxima de 1.5.

e Las rutas alimentadoras y los circuitos deberan tener una sinuosidad maxima de 2, salvo
casos excepcionales donde la traza urbana y vial obliguen a incrementar este valor para
atender sectores especificos.

e En el trazo de se deberé evitar el sobrepiso con otras rutas, teniendo como valor maximo
permitido el 50% en rutas alimentadoras y circuitos.

e Las rutas alimentadoras deberan tener una longitud maxima de 25 kilbmetros por sentido.

A partir de estos parametros se ha disefiado una propuesta de red tronco-alimentada, considerando
la estructura urbana y vial existente, asi como las zonas de concentracion de demanda de transporte
publico (UABC, 2019). Esta propuesta esta conformada por 4 rutas troncales, 3 circuitos y 16
alimentadoras, y constituye el segundo proyecto estratégico denominado “Red tronco-alimentada
a corto-mediano plazo”.

Cuadro 44: Indicadores generales de propuesta de red tronco-alimentada a corto-mediano plazo

Ruta L(Egg F. Sin. F'(;)%b' Ruta L(Err:g F. Sin. F'(OSASD'
LEXP-01 20.2 1.17 48.5 Alimentadora 07-A 15.7 1.71 2.3
LEXP-02 26.3 1.22 38.2 Alimentadora 07-B 18.1 1.87 21.1
LEXP-03 16.8 1.29 32.3 Alimentadora 08-A 9.7 1.78 21.3
LEXP-04 18.7 1.27 31.3 Alimentadora 08-B 17.8 2.98 10.7
Circuito 01 31.9 1.29 36.4 Alimentadora 09-A 12 1.78 33.3
Circuito 02 259 1.25 215 Alimentadora 09-B 12.1 1.85 18.9
Circuito 03 27.5 1.57 434 Alimentadora 10 21.9 1.84 14.5
Alimentadora 01 12.8 1.99 47.2 Alimentadora 11 8.8 2.06 33.2
Alimentadora 02 12.9 1.34 30.6 Alimentadora 12 17.4 2.21 24.8
Alimentadora 03 15.3 1.48 31.7 Alimentadora 13 8.4 1.29 11.4
Alimentadora 04 16.8 1.62 5.9
Alimentadora 05 10.8 2.25 10.3 Total 402.1
Alimentadora 06 24.3 2.16 36.7 Promedio 17.5 17 0.263
*F. Sin. = Factor de Sinuosidad PROM.; F. Sob. = Factor de sobre piso promedio con otras rutas en trazo en al
menos 100 metros. Longitud = Kilbmetros promedio por sentido.

Fuente: UABC, 2019

Esta propuesta entrega distintos beneficios en comparacion con la red actual:
Los kildbmetros totales de red se reducen 57%.
El sobrepiso se reduce de 75% a 26%.
e La red actual tiene un factor de sinuosidad promedio de 1.77, mientras que en la red
propuesta este valor es de 1.25 en las lineas troncales y de 1.37 en los circuitos.

El Cuadro 45 presenta la comparativa de indicadores generales de servicio entre la red actual y la
red propuesta de red tronco-alimentada a corto-mediano plazo.

Cuadro 45: Comparativa entre red actual y red tronco-alimentada propuesta a corto-mediano plazo

Propuesta de red tronco-alimentada a corto-mediano
Indicador Red existente plazo
Troncales Circuitos Alimentadoras General
Kilémetros totales 935.6 82 85.3 234.8 402.1
Factor de sinuosidad 1.77 1.25 1.37 1.88 1.70
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’ Factor de sobrepiso 75% 37.6% 33.7% 22.1% 26.3%
Fuente: UABC, 2019

El derrotero especifico de cada una de las rutas que conforman esta propuesta se encuentra en el
informe “Asesoria técnica para proyecto de eficientar las rutas de transporte publico existentes y
reorientacion de rutas alimentadoras de la Linea Express 1 de la ciudad de Mexicali, Baja California”
(UABC, 2019).

Es importante recalcar que esta propuesta de red tronco-alimentada actualmente solo existe a nivel
de trazo de cada una de las rutas, sin embargo, es necesario llevar a cabo el disefio especifico y
operativo de cada una, incluyendo la frecuencias e itinerarios, para proceder a su implementacion.

Asi mismo, es importante mencionar que la movilidad urbana y la demanda de transporte publico
son fendmenos dinamicos. Asi, esta propuesta representa un punto de partida para implementar un
sistema de transporte publico tronco-alimentado, por lo que esta red propuesta y cada una de sus
rutas, deberan evaluarse periédicamente enmarcadas en un proceso de mejora continua. En este
sentido, se podran modificar tanto derroteros como esquemas operativos, en caso de que los
resultados de los analisis periédicos asi lo indiquen. Para esto, es indispensable que existan las
condiciones a nivel normativo que establezcan la continua evaluacion de las rutas y permitan la
adecuacion de derroteros especificos de manera periddica para la atencion de una demanda
dinamica en el tiempo.

Asi, el tercer proyecto estratégico corresponde a “Consolidar la red tronco-alimentada a largo
plazo”. Esto considerando el modelo espacial y de movilidad propuesto en este programa (jError! N
o se encuentra el origen de la referencia.), asi como la estructura vial propuesta para el afio 2036
(jError! No se encuentra el origen de la referencia.), para generar o adecuar rutas que atiendan
nuevos los desarrollos habitacionales comerciales o industriales. Sobre esto, es recomendable que
en la estrategia de desarrollo urbano se contemple el aprovechamiento de terrenos baldios dentro
de la mancha urbana para reducir el factor de subutilizacién del sistema de transporte publico.

En este sentido, la red tronco-alimentada a largo plazo contempla un quinto y sexto eje troncal, en
blvr. Venustiano Carranza y en Rio Nuevo-Eje Central respectivamente, para mejorar la
comunicacién entre zonas de la ciudad de forma expedita y eficiente, acompafiado de las
adecuaciones o creacidn de rutas alimentadoras que sean pertinentes. No es cosa menor sefalar
que el conjunto de implementaciones debera responder a la demanda de viajes de la poblacion dado
que se busca que consolidar el sistema de transporte publico como una opcién de movilidad urbana
sustentable.

Estrategia 2.- Sistema Integrado de Transporte Puablico eficiente y accesible para toda la
poblacién:

El primer proyecto estratégico para lograr un sistema integrado eficiente y accesible es “Incentivar
el uso del transporte publico”. Por si mismo los beneficios que entrega el Sistema Integral de
Transporte Publico (y su consolidaciéon por etapas) son una forma de incentivar el uso del sistema,
sin embargo, se debe acompafar de una campafa permanente de difusion de dichos beneficios para
que la ciudadania pueda tomar decisiones en base a informacion relacionada con la cobertura del
sistema, horarios, frecuencias y los tiempos de recorrido promedio, de los mecanismos de transbordo
y esquemas de cobro. Ademas de medios impresos en los mismos puntos de ascenso y descenso,
el desarrollo de una aplicacion digital (APP) es indispensable para poder dar a conocer aspectos de
demoras en la frecuencia del servicio, asi como otros aspectos que derivan en que los usuarios
tengan menor incertidumbre.

El segundo proyecto estratégico es “Implementar una red de paraderos”, ya que como se describe
en el apartado diagndstico, predominan los puntos de ascenso y descenso informales, provocando
gue los autobuses realizan paradas momentaneas e improvisadas, ocasionando demoras,
congestionamientos y baja confiabilidad en el sistema. Asi, la construccion de paraderos buscar
facilitar al usuario el intercambio entre medios de transporte al evitar confusiones en sus transbordos,
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reduciendo las distancias se recorrido y mejorando las condiciones en que se lleva a cabo (Vazquez,
2012).

Urazan et al. (2012) establecen que la puesta en marcha de la obligatoriedad de los paraderos ha
de eliminar el escenario en que los autobuses realizan paradas momentaneas e improvisadas en su
recorrido, atendiendo a la orden del pasajero que quiere abordar o que quiere desembarcar, sin
ningln tipo de control, ocasionando congestionamientos y aumentando la potencialidad de
accidentes, tanto para los usuarios del sistema como para otros vehiculos que se encuentren en la
corriente de trafico.

La importancia en el uso de los paraderos obligatorios no solo radica en cambiar el panorama de
desorden anteriormente descrito, sino en las consecuencias derivadas, como son: el ahorro de
tiempo en los desplazamientos, la disminucién en efectos contaminantes, la operacion del sistema
de transporte colectivo urbano funcionando como una red organizada y menores riesgos en
seguridad vial (Ibidem).

En este sentido, y como parte de las estrategias para consolidar el Sistema Integrado de Transporte,
es necesario primeramente contar con una red de accesibilidad universal a través de paraderos
seguros en las lineas troncales de la red tronco-alimentada. Para esto, es necesario asegurar
condiciones de caminabilidad a 500 metros de la red troncal, considerando los proyectos estratégicos
de movilidad peatonal.

Para esta estrategia, se ha generado una propuesta de red de paraderos para toda el sistema tronco-
alimentado a corto-mediano plazo presentado en la estrategia anterior (UABC, 2019). Esta propuesta
esta conformada por 1528 paradores, lo que representa una reduccion aproximada del 20% de los
puntos de ascenso y descenso que se utilizan de manera informal actualmente, y cuenta con un
espaciamiento promedio entre paraderos de 412.5 metros (ver Cuadro 46).

Cuadro 46: Paraderos propuestos por rutay espaciamiento promedio

Sentido 1 Sentido 2 Ambos sentidos de la ruta
Esp. Esp.
Ruta Paraderos pro}r)n. Km. | Paraderos pro}r)n. Km. | Paraderos ST Km.
(m) (m) ()
LEXP-01 39 484.7 19.7 41 462.9 19.7 80 473.8 394
LEXP-02 59 429 26.4 64 409 25.8 123 419.0 52.2
LEXP-03 36 455 16.8 34 4715 16.8 70 466.3 33.6
LEXP-04 42 418.9 194 43 391.2 17.4 85 405.1 36.8
CIR-01 74 413.2 31.6 75 422.1 321 149 417.7 63.7
CIR-02 59 417.9 25.8 56 430.4 25.9 115 424.2 51.7
CIR-03 49 527 26.5 50 507.4 2741 99 517.2 53.6
AL-01 33 3775 124 29 372.1 1141 62 374.8 235
AL-02 32 390.4 12.6 27 385.8 114 59 388.1 24
AL-03 42 353.1 15.3 42 344 15.1 84 348.6 304
AL-04 30 482.5 16.9 31 4454 16.5 61 464.0 334
AL-05 24 407.4 10.6 29 379.3 11 53 393.4 216
AL-06 52 433.4 24 41 419.1 18 93 426.3 42
AL-07A 38 362.1 15.2 37 383.5 15.7 75 3728 30.9
AL-07B 34 498.9 18.8 34 496.1 18.7 68 4975 375
AL-08A 28 335 9.9 29 310.8 9.2 57 3229 19.1
AL-08B 41 398.8 17 41 422.6 18.1 82 410.7 35.1
AL-09A 27 369.1 104 30 404.4 12.1 57 386.8 225
AL-09B 29 395.9 11.5 24 415.7 10.5 53 405.8 22
AL-10 58 354.3 21.2 55 359.6 20.2 113 357.0 414
AL-11 20 398 8.6 18 440.5 8.6 38 419.3 17.2
AL-12 42 417.3 18.2 37 435.8 17 79 426.6 35.2
AL-13 23 363.4 8.3 21 376.7 8.1 44 370.1 16.4
Esp. Promedio 412.3 metros 412.7 metros 412.5 metros

Fuente: UABC, 2019
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Los criterios especificos que fueron utilizados para la propuesta de localizacién de paraderos en
cada una de las rutas del sistema tronco-alimentado son:

e Facilitar el transbordo entre rutas y considerar que estas compartan paraderos.

e Espaciamiento base en un rango de accesibilidad al sistema de 400 metros en promedio.

e Analisis del espaciamiento considerando la densidad ocupacional: zonas de baja densidad
con espaciamientos mayores a 400 metros, en zonas de alta densidad espaciamientos
menores a 400 metros, y en zonas de densidad media separaciones en torno a 400 metros.

e Respetar la localizacion de los paraderos oficiales existentes, acondicionandolos para su
correcto funcionamiento operativo en el sistema.

e Para proponer la oficializacion de un paradero, revisar la viabilidad de colocarlo en un punto
de ascenso y descenso no oficial.

Asi mismo, esta propuesta de red de paraderos, ademas de establecer las zonas donde se
recomienda ubicar los puntos de ascenso y descenso oficiales del todo el sistema, define los disefios
genéricos que puedan ser utilizados en distintos escenarios. En este sentido, y considerando el
contexto local establece tres tipologias base:

e Paradero tipo 1, solo sefialamiento.

e Paradero tipo 2, médulo sencillo.

e Paradero tipo 3, modulo multiple.

Asi, la red propuesta también establece la tipologia recomendada para cada uno de los puntos de
ascenso y descenso propuestos, utilizando el instrumento “Analisis de paradero”, el cual considera
diversos aspectos para definir la tipologia pertinente.

Primero se evalla la presencia de importantes puntos generadores de viajes en un radio de 250
metros, asi como puntos de convergencia de varias rutas del sistema tronco-alimentado, lo que
representa zonas estratégicas para el transbordo y justifica la construccién de paraderos tipo 3.
Posteriormente, se valora si los paraderos forman parte de alguna linea troncal y el uso de suelo
predominante, pudiendo determinarse la necesidad de un paradero tipo 3 o 2, dependiendo de la
convergencia entre rutas y la demanda de pasajeros existente en zonas industriales, comerciales o
de servicios.

Sobre esto Ultimo, dado el flujo de personas esperado, algunos casos pueden requerir elementos e
infraestructura complementarios tales como segregacion de flujos vehiculares, bahias de acceso al
TP, aceras peatonales, plataformas de abordaje, semaforizacién y pasos peatonales a nivel y
desnivel, particularmente cuando se trate de paraderos confinados al centro de la vialidad.
Finalmente, se toma en cuenta la jerarquia vial y las actividades en torno a los usos de suelo
predominantes a lo largo de los derroteros de las rutas, en muchos casos de acuerdo con las
condiciones del lugar, las caracteristicas geométricas y de transito se podra extender o reducir el
espaciamiento entre paraderos, buscando mantener la accesibilidad en torno a 500 metros para los
usuarios del sistema.

Las zonas propuestas para los 1528 paraderos, asi como las rutas del sistema-tronco alimentado
que atiende y el tipo de paradero propuesto, se encuentran descritas de manera detallada en el
informe “Asesoria para el disefo de red de paraderos del sistema de transporte publico colectivo de
Mexicali, B.C.” (UABC, 2019).

Es importante comentar que la red de paraderos propuesta establece las zonas donde se
recomienda ubicar los puntos de ascenso y descenso oficiales del todo el sistema de transporte
publico a nivel general, sin embargo, no constituye el proyecto ejecutivo especifico para cada
paradero, por lo que deberd complementarse con estudios de ingenieria de transito que permitan
identificar el punto especifico para la colocacién. Asi mismo, en los casos en que el espacio publico
no cuente con suficiente area para colocar el paradero, se deberan hacer los ajustes necesarios
previa autorizacion de las respectivas dependencias.
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Aunado a lo anterior, en la implementacion de la red de paraderos se deben de considerar tres
aspectos fundamentales: ubicacion, condiciones de seguridad y servicios informativos.

La primera refiere a la ubicacién estratégica y accesible a los usuarios, es decir que exista el
sefialamiento adecuado y visible para que tanto transelntes como transporte publico pueda ubicar
estos espacios, asi como también que existan las condiciones geométricas y de transito para que
los usuarios puedan llegar a estos puntos de ascenso y descenso caminando (es necesario contar
con aceras peatonales con las dimensiones adecuadas como se menciona en la estrategia para el
modo de transporte peatonal), usando pasos peatonales a nivel o desnivel o desde otro modo de
transporte. Asi mismo debe haber una sincronia de los semaforos que le permita los usuarios
acceder a paraderos que se encuentran confinados al centro de la vialidad como el caso de algunos
paraderos de lineas troncales.

La segunda refiere a que los paraderos cuenten con las condiciones de seguridad para proteger
principalmente a los usuarios del arroyo vehicular en los todos los casos, en relacién con los
paraderos confinados al centro y paraderos en las laterales viales que pertenezcan a lineas troncales
se recomienda contar con elementos de seguridad tales como agentes de transito, camaras y
botones de panico para proporcionar a la ciudadania mayor seguridad al utilizar estas instalaciones.

El tercer punto relacionado a servicios informativos se refiere a presentacién impresa o diagramatica
de informacién del recorrido de los derroteros y zonas de transbordo entre rutas y estaciones
intermodales, frecuencias, tiempo de llegada de la siguiente unidad de transporte puablico, entre otros,
que les permita justamente a los usuarios tomar decisiones sobre sus viajes diarios de forma
oportuna, lo anterior complementando la aplicacion movil sefialada anteriormente.

Si bien estos tres aspectos se refieren principalmente a las caracteristicas que deben considerarse
en el disefio especifico de las instalaciones de la red de paraderos seguros de las lineas troncales,
también se deben contemplar en la medida de lo posible, para los circuitos y rutas alimentadoras,
dependiendo de su ubicacion en el sistema y el nimero de usuarios que atiende.

Cabe sefalar que la existencia de una red oficial de paraderos independientemente de su tipologia
(1,2 o 3) brinda accesibilidad al sistema, asi como mayor claridad sobre los puntos de ascenso y
descenso a los que hay que dirigirse, adicionalmente con esta red de paraderos es posible
determinar los itinerarios y frecuencias, por lo que los usuarios pueden tener mayor certidumbre de
los tiempos promedio de espera y llegada al destino.

Por otra parte, con una visién a largo plazo de acuerdo con las necesidades de movilidad urbana, la
tecnologia de vehiculos que se incorporen a la oferta existente, las lineas troncales 5 y 6, los nuevos
circuitos y adecuacién de rutas alimentadoras, habra que construir otros paraderos que
complementen la red propuesta para seguir brindando la atenciéon de los usuarios. El uso del
instrumento “Analisis de paradero” puede seguir apoyando la designacion de la tipologia de paradero
que corresponda en cada caso, incluso validar un incremento en las caracteristicas de paraderos
existentes, en virtud de cambios al formar parte de lineas troncales o cambios en el uso de suelo
predominante y los puntos de interés aledafios al punto de ascenso y descenso.

Por otro lado, para que el sistema de transporte publico sea eficiente, es necesario que esté
conformado por una oferta intermodal integrada, en donde los distintos modos de transporte
disponibles se complementen de forma estratégica para facilitar los traslados de la poblacion y
permitir un uso adecuado y optimizado del espacio publico urbano, siempre en busqueda de la
minima afectacion medio ambiental y beneficio del desarrollo social y econdmico, fomentando asi
una movilidad urbana sustentable.

Particularmente en Mexicali, el sistema de transporte publico esta conformado por autobuses de ruta
y taxis, sin embargo, no existe una complementacién entre estos y mas bien la oferta de ambos se
sobrepone. Asi, el tercer proyecto estratégico consiste en “Impulsar la intermodalidad en el
transporte publico”, y debido al escenario actual, esto debe de iniciar con un estudio para regular
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el sistema taxis y reordenar dicha oferta para que complemente la red tronco-alimentada de
transporte publico que se presenta en la primera estrategia de transporte publico.

Asi mismo, para propiciar la intermodalidad es necesario contar con infraestructura y espacios
adecuados. En la ciudad de Mexicali ya se han efectuado propuestas estratégicas orientadas a este
objetivo, particularmente en el Programa Parcial de Desarrollo Urbano Zona Centro 2030 (PPDUZC
2030)°, donde se establece como uno de sus proyectos estratégicos la construccién del Centro de
Transferencia Modal (CETRAM), que permita la integracion vial del puerto fronterizo, centro histérico
y circuito turistico, la incorporacién de Ruta Troncal de Transporte, la optimizaciéon del transito
vehicular, peatonal e integracién de ciclovias.

En ese sentido, es preciso implementar el proyecto CETRAM incluido en el PPDUZC 2030, y para
esto, es necesario que se lleve a cabo la liberacion del espacio publico que actualmente es ocupado
por taxis y autobuses en la zona centro.

Aparte de este centro de transferencia, también se requiere la definicion de zonas estratégicas para
el desarrollo de centros de transferencia intermodal en el resto de la ciudad y la construccion de las
mismas. Sobre esto, el Sistema Municipal de Transporte (SIMUTRA) de Mexicali, ha identificado 14
puntos estratégicos para favorecer el transbordo entre rutas de transporte publico, sin embargo,
estos han sido identificados en funcion de la oferta actual. Por lo tanto, estos constituyen un punto
de partida, y deberan evaluarse y adecuarse considerando la propuesta de red tronco-alimentada
presentada anteriormente. Una vez definidos, es necesario plantear acciones como adecuaciones
del espacio publico existente y dotacién de infraestructura para lograr una integracion entre el
transporte publico, los peatones, ciclistas y el resto de las formas de transporte.

Por otro lado, la eficiencia del sistema de transporte publico estd en funcién de la cantidad de
usuarios, y como se presentod en el apartado diagndstico, el servicio de transporte de personal lleva
a cabo un porcentaje significativo de viajes que podrian ser atendidos por el servicio el transporte
publico, y que permitirian que este Ultimo aumentar su eficiencia. Por lo tanto, el servicio de
transporte de personal debe ser una oferta solo para necesidades especificas, como lo son horarios
de servicio cuando el transporte publico no esta operando, o rutas para atender centros laborales o
residenciales que no cuentan con cobertura de transporte publico.

Asi, el cuarto proyecto estratégico es un “Servicio de transporte de personal que complementa
la oferta de transporte publico”, para lo cual es necesario primeramente llevar a cabo un estudio
y propuesta para regular este servicio, y posteriormente, la implementacion de las recomendaciones
de dicho estudio. A continuacion, en Cuadro 47 se muestra un resumen con las estrategias y
proyectos de transporte publico.

Cuadro 47: Resumen de las estrategias para transporte publico

Objetivos estratégicos Estrategia general Proyecto Estratégico

Promover la accesibilidad a los distintos

modos de transporte para todas las Consolidacion del transbordo gratuito mediante la

personas - . : b -

operacion conjunta de concesionarios y el sistema

. de prepago
Incorporar nuevas tecnologias en la
gestion de la movilidad
Promover una movilidad sustentable y Pasar del. ;lstgma radial
eficiente en todos los modos de transporte | de servicio directo a
p un sistema tronco- ) )
alimentado Red tronco-alimentada a corto-mediano plazo

Reestructurar el servicio de transporte
publico

Promover una movilidad sustentable y
eficiente en todos los modos de transporte Consolidar red tronco-alimentada a largo plazo
Reestructurar el servicio de transporte

5 https://mexicali.gob.mx/sitioimip/fotos/beef98cd990d. pdf
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Objetivos estratégicos

Estrategia general

Proyecto Estratégico

publico

Promover una movilidad sustentable y
eficiente en todos los modos de transporte

Construir una via pablica confortable y
segura

Sistema Integrado de

Impulsar la intermodalidad

Transporte Publico

Promover una movilidad sustentable y
eficiente en todos los modos de transporte

eficiente y accesible
para toda la poblacién.

Incentivar el uso del transporte publico

Implementar red de paraderos

Impulsar la intermodalidad en el transporte publico

Regular el servicio de transporte de personal que
complementa la oferta de transporte publico.

Asegurar la correcta adecuacion y aplicacion de la
normativa de transporte publico, alineada a los
objetivos estratégicos del PIMUS.

5.6.1. Programacion de acciones y corresponsabilidad

En la siguiente matriz de corresponsabilidad se indica la prioridad que las acciones tienen para su
ejecucién contemplando alcanzar los principios y objetivos establecidos en este Programa. Asi
mismo se indica el plazo de realizacién a corto, mediano y largo plazo, en donde se identifica cuédles
son las acciones que requieren empezar a gestionarse o ejecutarse considerando el atender de

manera inmediata las necesidades identificadas.
Simbologia:
Estatus
IN Iniciativa G Gestion EP En Proceso AN Anteproyecto PE Proyecto
Ejecutivo
Prioridad
A [ Alta [ M [ Media | B | Baja |

Proyecto estratégico

Cuadro 48: Programacion de accio

nes

corresponsabilidad para la estrategia de transporte publico

Consolidacion del transbordo gratuito mediante la operacion conjunta de concesionarios y el sistema de prepago

Integracion de concesionarios en un solo Mexicali IN Accion (acta | A IMOS, SIMUTRA,

ente operativo. constitutiva) Concesionarios

Definicion de encierros a partir de zonas

de convergencia de rutas del sistema Mexicali IN | Acuerdo . B IMOS, SIMUTRA,

tronco-alimentado y los encierros Concesionarios

actuales.

Definicién del sistema de prepago y

tipos de "boletos para el|m|r_1a_r costo por Mexicali IN | Acuerdo N M IMOS, _SIMU_TRA,

trasbordo (pase diario, por viaje, por Concesionarios

tiempo, etc.).

Equipar 100% de unidades del SIT con Mexicali EP | Accion N M IMOS, _SIMU_TRA,

sistema de prepago Concesionarios

Implementaqon de tecnologia GPS en Mexicali ep | Accion N M IMOS, SIMUTRA,

todas las unidades del SIT Concesionarios

Con_solldacmn del centro de control y Mexicali Ep | Accion T A IMOS, SIMUTRA,

monitoreo Concesionarios

Red tronco-alimentada a corto-mediano plazo

Implementacion de linea troncal 2, Eje vial Lazaro IN | Accion w | = A IMOS, SIMUTRA,

incluyendo disefio especifico y operativo | Cardenas Concesionarios
Eje vial Justo

Implementacion de linea troncal 3, Sierra- Benito IN | Accion " A IMOS, SIMUTRA,

incluyendo disefio especifico y operativo | Juarez - Carr. Concesionarios
San Felipe

Implementacion de linea troncal 4, Eje vial IN | Accion " M IMOS, SIMUTRA,

incluyendo disefio especifico y operativo | Independencia Concesionarios
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Proyecto/Accion

Implementacién de alimentadoras y

Ubicacion

Unidad de

medida

Corresponsabilidad

IMOS, SIMUTRA,

largo plazo

circuitos de red a corto-mediano plazo, Mexicali G | Accibn c : :
h A b . oncesionarios
incluyendo disefio especifico y operativo
Consolidar red tronco-alimentada a largo plazo
Implementacion de linea troncal 5, - . IMOS, SIMUTRA,
b L o . Mexicali IN | Accion ) :
incluyendo disefio especifico y operativo Concesionarios
Implementacion de linea troncal 6, - . IMOS, SIMUTRA,
. S o . Mexicali IN | Accion ) ’
incluyendo disefio especifico y operativo Concesionarios
Adecuacion de alimentadoras de o - IMOS, SIMUTRA,
acuerdo a propuesta a largo plazoy al Mexicali IN | Accion c : :
oncesionarios
desarrollo urbano
Incentivar el uso del transporte publico
Desarrollo de aplicacién digital para S . IMOS, SIMUTRA,
h - . Municipio IN | Accion ) .
informacién a usuarios Concesionarios
Camp_ana de difusion e |nf(_)rmaC|on a o 3 IMOS, SIMUTRA,
usuarios actuales y potenciales para Municipio IN | Accion c h :
h . oncesionarios
incentivar el uso del SIT
Implementar red de paraderos
Asegurar las condiciones de
caminabilidad a 500 metros de la red _ - IMOS, SIMUTRA,
troncal, considerando los proyectos Mexicali IN' | Accion DAU, DOPM
estratégicos de movilidad peatonal
Proyecto de paraderos seguros para
lineas troncales 2, 3y 4, incluyendo
ubicaciones y disefios especificos a Mexicali IN | Estudio IMOS, SIMUTRA
partir de propuesta de red de paraderos
existente.
Construccion de paraderos en linea Ejfe vial Lazaro IN | Unidad IMOS, SIMUTRA
troncal 2 Cardenas
Eje vial Justo
Construccion de paraderos en linea Slgrra- Benito IN | Unidad IMOS, SIMUTRA
troncal 3 Juarez - Carr.
San Felipe

Construccion de paraderos en linea Eje vial _ IN | Unidad IMOS, SIMUTRA
troncal 4 Independencia
Definicion de ubicacion especifica de
paraderos en alimentadoras y circuitos a
corto-mediano plazo, a partir de Mexicali AN | Coordenadas IMOS, SIMUTRA,
propuesta de red de paraderos
existente.
Sefialamiento de paraderos tipo 1 en
alimentadoras y circuitos a corto- L .
mediano plazo, a partir de propuesta de Mexicall IN" | Unidad IMOS, SIMUTRA
red de paraderos existente.
Construccién de paraderos tipo 2y 3 en
alimentadoras y circuitos a corto- s . IMOS, SIMUTRA,

- ) Mexicali IN | Unidad ; :
mediano plazo, a partir de propuesta de Concesionarios
red de paraderos existente.
I?royecto de paraderos seguros para Mexicali IN | Estudio IMOS, _SIMU_TRA,
lineas troncales 5y 6 Concesionarios
Construccion de paraderos en linea Mexicali IN | Unidad IMOS, _SIMU_TRA,
troncal 5 Concesionarios
Construccion de paraderos en linea s . IMOS, SIMUTRA,
troncal 6 Mexicali IN" | Unidad Concesionarios
Definicion de ubicacién especifica de
paraderos en ajustes de rutas Mexicali IN | Coordenadas (Ijl\cflriziysilmtf;gsk
alimentadoras y circuitos a largo plazo.
Sefalamiento de paraderos tipo 1 en
alimentadoras y circuitos ajustadas a Mexicali IN | Unidad é?&segilxﬁgsk
largo plazo
Construccién de paraderos tipo 2y 3 en
alimentadoras y circuitos ajustadas a Mexicali IN | Unidad IMOS, SIMUTRA,

Concesionarios

Impulsar laintermodalidad en el transporte publico
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Horizonte
Unidad de de

Proyecto/Accion Ubicacion Corresponsabilidad

medida planeacion

Prioridad

Estudio para regular el sistema de taxis
y complementar el sistema integrado de | Mexicali IN | Estudio A A | IMOS, SIMUTRA
transporte publico

Zona centro,

Liberacion del espacio publico ocupado IMOS, SIMUTRA,

1 1A * *

por taxis y autobuses en zona centro ﬁ':gig”de IN"| Accion M DAU, Oficialia Mayor
Construccion del centro de transferencia Zona centro,

Ciudad de IN | Unidad * A | IMOS, SIMUTRA
modal CETRAM en zona centro o

Mexicali
Definicién de zonas estratégicas para el
desarrollo de centros de transferencia Mexicali IN | Estudio R M (I:MOS, .SIMU.TRA’
intermodal oncesionarios
Construccién de terminales y de centros Mexicali IN | Unidad " M IMOS, SIMUTRA,

de transferencia intermodal propuestos Concesionarios
Servicio de transporte de personal que complementa la oferta de transporte publico.

Estudio y propuesta para regular el

IMOS, SIMUTRA,

Mexicali IN | Estudio L M ; 8
transporte de personal Concesionarios
Regulacién del servicio de transporte de
personal para orientar su funcionamiento S Accion / " IMOS, SIMUTRA,

Mexicali IN M ; :

a complementar la oferta de transporte reglamento Concesionarios

publico
Asegurar la correcta aplicacion de la normativa de transporte publico, alineada a los objetivos estratégicos del
PIMUS.

Actualizacion de la normatividad para la

operacion y gestion del transporte Municipio IN | Accion * A | IMOS, SIMUTRA
publico
Asegurar la aplicacién de la Municipio IN | Accién * | = |« | A | IMOS, SIMUTRA
normatividad

5.1. Estrategias de Transporte de Carga

La ciudad de Mexicali tiene una importante funcién en el desarrollo econémico de la zona noroeste
del pais, se comunica por la carretera Federal nUmero 2 al este con el vecino estado de Sonora y
con el centro del pais, y al oeste con las también ciudades fronterizas de Tecate y Tijuana. Asimismo,
cuenta con dos cruces fronterizos con el vecino Estado de California Estados Unidos., dentro de los
cuales se desarrollan actividades de importacién y exportacion terrestre, y se enlaza con el Valle de
Mexicali, a través de una red de vias estatales; lo que se manifiesta de manera significativa en la
mezcla de los flujos vehiculares regionales sobre la movilidad urbana local.

La configuracién del sistema de transporte de mercancias debe responder a los procesos espaciales
tanto internos como externos para la interconexién entre actividades tanto a nivel local como regional
e internacional. El sistema de movilidad, ademéas de contar con infraestructuras de calidad, debe
responder a las necesidades que demanda la economia con adecuados sistemas de logistica y uso
de las tecnologias que aporten los maximos beneficios a inversionistas.

5.1.1. Transporte de carga carretero

A partir del diagnéstico se identifica que actualmente Mexicali carece de estrategias e instrumentos
de ordenamiento y control del transporte de carga. Esto propicia que vehiculos de carga, incluso del
tipo pesado, transiten en diversas vialidades dentro de la zona urbana sin ningun tipo de control, con
graves afectaciones para la movilidad urbana sustentable. Ante este escenario, se ha definido una
estrategia general integral para el transporte de carga en la zona urbana de Mexicali.

Estrategia 1.- Sistema de transporte de carga eficiente que aporta a una movilidad urbana
sustentable: El primer proyecto estratégico para lograr el sistema de transporte de carga eficiente
es el “Circuito exterior para la canalizaciéon del transporte de carga”. Dicho proyecto se incluye
también en la estrategia de conectividad integral de este programa, sin embargo, este circuito exterior
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en particular representa un elemento vital para la canalizacion de los flujos de carga pesada desde
la zona industrial hacia el Puerto de Acceso Fronterizo (PAF) Mexicali Este.

Asi, una vez implementado dicho circuito, las afectaciones que actualmente generan los vehiculos
de carga pesada en vialidades como Gémez Morin, Lazaro Cardenas, Independencia o Novena,
como lo son mayores congestionamientos vehiculares, contaminacién ambiental y por ruido, o
deterioro de las estructuras de pavimentos, se veran disminuidas, favoreciendo al resto de usuarios
del sistema de transporte de la ciudad. Aunque el circuito exterior es un proyecto con vision a largo
plazo, la construccién parcial desde el Corredor Industrial hasta el PAF Mexicali Este, es
indispensable para mitigar las afectaciones antes mencionadas.

Ademas de esto, es necesario “Establecer la red oficial de transporte de carga” para Mexicali, la
cual constituye el segundo proyecto estratégico. Para establecer dicha red es necesario
primeramente llevar a cabo un estudio para definir la red oficial de transporte de carga, la cual
establezca las vialidades y horarios permitidos para los diferentes tipos de vehiculos que transitan
en la zona urbana, contemplando las caracteristicas de la red vial, asi como la ubicacién de los
distintos centros generadores de movimientos de carga en la ciudad.

Una vez definida la red y su esquema operativo, su instrumentacion debera de acomparfiarse de un
programa de sefializaciéon para el transporte de carga, con el cual se buscara la colocacion
estratégica de sefialamientos e informacién acerca de zonas tanto prohibidas como permitidas para
circulacién y realizacién de maniobras, asi como los horarios establecidos.

En Mexicali la dinamica del transporte de carga urbano se puede entender en dos tipologias. Por un
lado, aquellos movimientos llevados a cabo en vehiculos carga pesada que tienen como origenes o
destinos ya sea zonas industriales o el PAF Mexicali Este. Por otro lado, la distribucion de mercancias
de la “dltima milla”, en donde los destinos de los viajes de carga estan distribuidos en la mancha
urbana, lo que genera otro tipo de dinamicas y afectaciones a la movilidad urbana sustentable, y por
lo tanto, que requiere otro tipo de estrategias y proyectos para optimizarla. En este punto, la eficiencia
logistica es clave para el trafico urbano y los problemas causados por el transporte de carga de
“Gltima milla”, ya que busca hacer los mismos envios de mercancias con menor uso de vehiculos,
es decir, menos vehiculos, vehiculos mas pequefios, y menos kilometros viajados.

Por lo tanto, el tercer proyecto estratégico es “Optimizar el sistema de transporte de carga
mediante el aprovechamiento de tecnologias y centros logisticos de distribucién”. En este,
toma relevancia el aprovechamiento de los vehiculos de carga de menores dimensiones que también
realizan la actividad de transportar mercancias a lo largo de toda la mancha urbana y que generan
sin dudas dinamicas de movilidad especificas.

Dicho proyecto estratégico requiere primeramente la realizacion de un estudio de factibilidad para
centros logisticos de distribucion en la periferia de la zona urbana. De acuerdo a las dindmicas
actuales y la conectividad regional, se sugiere que en dicho estudio se evalle la implementacién de
3 centros logisticos de distribucién; uno para la carga que llega desde el este a través de la carretera
a San Luis Rio Colorado, otro para la que llega desde el sur por la carretera a San Felipe, y otro para
la carga proveniente desde el oeste por la carretera a Tijuana.

Las dinamicas de distribucion actuales, ademas de las afectaciones generales antes mencionadas,
exhiben un problema particular en la zona del Centro Histérico de la ciudad, en donde existe una
zona de abasto de mercancias que atrae una alta cantidad de vehiculos de carga, tanto pesados
como ligeros, ocasionando afectaciones a la movilidad en las zonas y vialidades aledafias. Por lo
tanto, se requiere un proyecto piloto de logistica en esta zona en especifico, que permita mitigar
dichas afectaciones.

Para la implementacion y desarrollo de los proyectos y acciones antes descritos, es necesario
actualizar los reglamentos asociados con el transporte de carga en la zona urbana, para contar con
un marco normativo alineado a la vision y objetivos de este Programa. Asi mismo, ampliar las
capacidades de los organismos operadores del transporte de carga y contar con mecanismos que
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permitan la aplicacion adecuada de los mismos, tales como operativos permanentes de vigilancia.
Asi, el quinto proyecto estratégico consiste en “Asegurar la correcta aplicacion de la normativa
para transporte de carga, alineada a los objetivos estratégicos del programa".

A continuacién, en el Cuadro 49 se muestra un resumen con las estrategias y proyectos de transporte

de carga.
Cuadro 49: Resumen de las estrategias para transporte de carga

Objetivos estratégicos Estrategia general Proyecto Estratégico

Circuito exterior para la canalizacion del
transporte de carga

Establecer la red oficial de transporte de
Ordenar la red de transporte de carga Sistema de transporte de |carga

y - carga eficiente que aporta | Optimizar el sistema de transporte de carga
Promover una movilidad sustentable y eficiente|a una movilidad urbana mediante el aprovechamiento de tecnologias
en todos los modos de transporte sustentable y centros logisticos de distribucion

Asegurar la correcta aplicacion de la
normativa para transporte de carga, alineada
a los objetivos estratégicos del programa.

Fuente: IMIP, 2021

5.71.1.1. Programacion de acciones y corresponsabilidad

En la siguiente matriz de corresponsabilidad se indica la prioridad que las acciones tienen para su
ejecucion contemplando alcanzar los principios y objetivos establecidos en este Programa. Asi
mismo se indica el plazo de realizacion a corto, mediano y largo plazo, en donde se identifica cuéles
son las acciones que requieren empezar a gestionarse o ejecutarse considerando el atender de
manera inmediata las necesidades identificadas.

Proyecto estratégico

Cuadro 50: Programacién de acciones y corresponsabilidad para la estrategia de transporte de carga

Establecer la red oficial de transporte de carga
Estudio para definir red oficial de

transporte de carga y su esquema DSPM, DAU,
operativo (zonas y horarios permitidos | Ciudad de Mexicali IN | Estudio | * A | SIMUTRA, IMIP,
para circulacién y maniobras de CANACAR
carga/descarga).

Programa de sefializacién para el . S . | % DSPM, DAU,
transporte de carga Ciudad de Mexicali IN | Accion A SIMUTRA

Optimizar el sistema de transporte de carga mediante el aprovechamiento de tecnologias y centros logisticos de
distribucién

ilfr'lsnljgrlr?ei?af? gglrzltlrlgg cI‘opflflsrtailcos de DSPM, DAU,

npiemen od! Ciudad de Mexicali G | Estudio *1* | M | SIMUTRA, IMIP,
distribucion en la periferia de la zona

CANACAR

urbana.
Proyecto piloto de logistica para el Zona de abastos del Provect DSPM, DAU,
transporte de carga en el Centro centro histérico de IN o y * M | SIMUTRA, IMIP,
Histérico (zona de abasto). Mexicali CANACAR
Gestionar e implementar un sistema DSPM, DAU,
logistico basado en uso de las Ciudad de Mexicali IN [ Accion *1*| M | SIMUTRA, IMIP,
tecnologias inteligentes. CANACAR

Asegurar la correcta aplicaciéon de la normativa para transporte de carga, alineada a los objetivos estratégicos del
programa.

Adecuacion de normas y reglamentos DSPM, DAU,
relativos al transporte de carga dentro | Ciudad de Mexicali IN | Accion * A | SIMUTRA, IMIP,
de la zona urbana CANACAR,
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Secretaria de
Gobierno
DSPM, DAU,
Ampliacién de las capacidades del SIMUTRA, IMIP,
organismo gubernamental operador del | Ciudad de Mexicali IN | Accién * B | CANACAR,
transporte de carga. Secretaria de
Gobierno
. DSPM, DAU,
Operativos permanentes para la
vigilancia del cumplimiento de Ciudad de Mexicali IN | Accio |+ | B ngLfCR:é
reglamentos y disposiciones en cuanto ludad de hMexical ceion S
a transporte de mercancias Secretaria de
Gobierno

5.1.2. Transporte de carga ferroviario

El transporte ferroviario es un elemento basico e indispensable para el desarrollo de la industria y el
comercio de la region, por lo que es necesario replantear y analizar una logistica y un trazo eficiente
y operativo que minimice los impactos en la movilidad diaria de las personas que habitan la ciudad y
potencializar este servicio para el traslado de mercancias de grandes empresas a nivel regional y
binacional. En particular a lo que se refiere a la Estrategia de Transporte de Carga Ferroviario,

esta se desprende del Objetivo 3 del PIMUS:

“Consolidar lared vial. Reestructurar el servicio de transporte publico y de carga. Impulsar
la intermodalidad. Integrar el entorno transfronterizo”.

Cuadro 51: Correspondencia entre Problematicas Principales y Estrategia General de Transporte de
carga ferroviario
ESTRATEGIA GENERAL DE TRANSPORTE DE
CARGA FERROVIARIO
Resolver conflictos a la movilidad por el cruce
ferroviario en el area urbana

PRINCIPALES PROBLEMATICAS

Gran cantidad de cruces a nivel que entorpecen la
fluidez en la movilidad y ocasionan accidentes viales
Deficiencia en la habilitaciéon de sefialamiento y
semaforizacion en cruces a nivel

Contaminacion por ruido

Invasion al derecho de via del ferrocarril

Fuente: IMIP 2021

Con la respuesta a las problematicas principales por parte de la estrategia general se busca en un
corto plazo, aminorar los conflictos que ocasiona el cruce del ferrocarril por el &rea urbana, y en un
mediano y largo plazo, solventarlos por completo.

Para lograr lo anterior, se definio la siguiente Estrategia para el Transporte de Carga Ferroviario.

Estrategia 1.- Resolver conflictos ala movilidad pro el cruce ferroviario en el area urbana:

La estrategia se enfoca a la resolucion de los conflictos que ocasiona el cruce del ferrocarril por el
area urbana, busca en principio, que se aminoren los riesgos para todos los usuarios de la via publica
en el entorno a la via del ferrocarril, para lo que se trabajara de inicio en contar con el sefialamiento
y semaforizacién adecuados para que sea seguro el transito en los cruces a nivel del ferrocarril, asi
como en liberar el derecho de via por invasiones permanentes (como algunas construcciones), o
temporales (como autos que se estacionan en la franja de amortiguamiento durante algunas horas
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en el dia); en una etapa posterior, la estrategia se encamina a eliminar la contaminacion por ruido y
la totalidad de conflictos por cruces dentro del area urbana, para lo que sera necesario reubicar la
via.

Para el cumplimiento de esta estrategia se definieron cinco proyectos estratégicos:

El proyecto estratégico de Estudio para la factibilidad de un tren ligero, se enfoca en que se
analice que tan conveniente es la implementacion de un tren ligero aprovechando la via del ferrocarril
actual una vez que se reubique; la elaboracién de este estudio se plantea a corto plazo para saber
con antelacion a la reubicacion de la via si seria factible llevar a cabo este proyecto, y de ser asi
plantear las siguientes etapas para tal efecto.

El Corredor seguro ferroviario, plantea que de manera inmediata se mejoren las condiciones
actuales de la via, para en tanto sea reubicada fuera del area urbana para el transporte de carga
ferroviario, sea seguro el transito y circulacion por los cruces a nivel de la misma, para lo que se
propone de primera instancia, un diagnéstico puntual del sefialamiento en cada cruce, tanto
horizontal como vertical, y semaforizacion, para identificar lo que existe y en qué condiciones de
mantenimiento, y proponer acciones de mejoramiento donde se requiera, como repintado de
sefialamiento horizontal, reposicion e instalacion de sefialamiento vertical y semaforos.

Para el proyecto de Liberacién del derecho de via, que es otro de los que se contempla a corto
plazo mientras se concluye la reubicacion de la via del ferrocarril, sera necesario primero llevar a
cabo un levantamiento para la identificacién exacta de los puntos de invasion, y por qué tipo de
elementos se encuentra invadido el derecho de via del ferrocarril, para en tales puntos, llevar a cabo
las intervenciones para su liberacién, en caso necesario, con la presencia de la autoridad de
seguridad publica municipal.

El proyecto més importante de la estrategia de transporte ferroviario de carga, se considera el del
Corredor ferroviario binacional Mexicali-Centinela, ya que sera el que culmine con la gran
necesidad de reubicar el cruce de transporte ferroviario fuera del area urbana, cuya via actualmente
parte en dos la ciudad y ocasiona diversos problemas a la movilidad.

Este es un proyecto de gran envergadura y relevancia no solo local, sino regional y binacional, y
forma parte de los proyectos prioritarios del Plan Maestro Fronterizo California-Baja California 2021;
para su ejecucidn, serd necesario seguir llevando a cabo reuniones de gestion binacional, y
contempla la instalacion de un Puerto Fronterizo en la zona de Mexicali-Centinela, que se utilizara
Unica y exclusivamente para el cruce de transporte de carga ferroviario. De igual manera, se debe
gestionar el recurso para su construccion, y la elaboracién del proyecto ejecutivo. Si bien la ejecucién
del proyecto se contempla a un largo plazo, las demés actividades ya deben iniciar en el corto plazo,
como las gestiones binacionales y de recursos.

En cuanto al proyecto de Gestion de aprovechamiento de derecho de via para la
implementacion de infraestructura ciclista, este se plantea que se lleve a cabo una vez que se
deje de utilizar la via actual para transporte de carga ferroviario, y siempre y cuando no se decida
reutilizar la via para un tren ligero. Este proyecto se considera inicie en un mediano plazo con los
analisis correspondientes y la gestion de recurso para su ejecucién en un largo plazo.

Lo anterior se resume en el Cuadro 52.

Cuadro 52. Tabla resumen de las estrategias para el Transporte de carga ferroviario

Objetivo estratégico Estrategia general Proyecto estratégico

Consolidar lared vial. Estudio para la factibilidad de un tren ligero

Corredor seguro ferroviario (cruces a nivel)

Reestructurar el servicio de Resolver conflictos ala movilidad | Liberacién del derecho de via

transporte publico y de por el cruce ferroviario en el area | Corredor ferroviario binacional Mexicali-Centinela

carga. urbana . . .
9 Gestién de aprovechamiento de derecho de via

para la implementacion de infraestructura ciclista

Impulsar laintermodalidad.
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Objetivo estratégico Estrategia general Proyecto estratégico

Integrar el entorno
transfronterizo

Fuente: IMIP 2021

5.71.2.1. Programacion de acciones y corresponsabilidad

La matriz de corresponsabilidad indica la prioridad que las acciones para el transporte de carga
ferroviario tienen para su ejecucion contemplando alcanzar los principios y objetivos establecidos en
este Programa. De igual manera, se indica el plazo de realizacién a corto, mediano y largo plazo, en
donde se identifican cuales son las acciones que requieren empezar a gestionarse o ejecutarse
considerando el atender de manera inmediata las necesidades identificadas.

Simbologia:
Estatus
IN Iniciativa G Gestion EP En Proceso AN Anteproyecto PE Proyecto
Ejecutivo
Prioridad
A [ Alta | M [ Media | B | Baja | |
Proyecto estratégico

Cuadro 53. Programacion y corresponsabilidad de acciones y proyectos para la estrategia de

movilidad en bicicleta

Estudio para la factibilidad de un tren ligero
Definicién de términos de . .
referencia blvr. Adolfo Lopez ,Mateos/ IN Estudio IMOS, IMIP,
= calz. Gustavo Vildésola

Gestién de recurso para su Castro IN Gestion * AC
elaboracion
Corredor seguro ferroviario (cruces a nivel)
Caracterizacion de las condiciones Diag- DSPM /
actuales del sefialamiento y IN nés?ico * A DOPM / IMOS
semaforizacién de cruces a nivel bivr. Adolfo Lépez Mateos / / FERROMEX
Propuestas de repintado de cali Gustavo \p/" dosola IN Proyec- | , A DOPM / IMOS
sefialamiento horizontal Casiro to / FERROMEX
Reposicion e instalacion de
sefialamiento vertical y seméforos IN Accién | * A DOPM/

. FERROMEX
en cruces a nivel
Liberacion del derecho de via
Identificacion puntual de invasiones . Levanta | , A SCT/
al derecho de via blvr. Adolfo Lopez ’Mateos/ IN -miento FERROMEX

- - — calz. Gustavo Vildésola
Intervenciones para la liberacion de Castro IN Accion | * . A DSPM /
la via FERROMEX
Corredor ferroviario binacional Mexicali-Centinela
Gestiones binacionales para A
instalacion de Puerto Fronterizo
Mexicali-Centinela para el cruce de IN Gestion | * SIDURT /
transporte de carga ferroviario Centro de Poblacion INDAABIN /
exclusivamente FERROMEX
Gestion de recurso IN Gestion * A
Elaboracién y ejecucion del Proyec- A
IN *

proyecto to/Obra
Gestion de aprovechamiento de derecho de via para laimplementacion de infraestructura ciclista
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Elaboracion de proyecto ejecutivo .

para reconversion de la via para blvr. Adolfo Lépez Mateos / | IN Proyec * B IMIP /IMOS /
) R, o to AC

circulacién ciclista calz. Gustavo Vildésola

Gestion de recurso Castro IN Gestion * B IMOS

Ejecucién del proyecto IN Obra * B DOPM

Fuente: IMIP, 2021.

5.8. Estrategias de Movilidad en Transporte Particular Motorizado

Reducir las externalidades negativas del uso del automovil es imprescindible para dirigir la ciudad
hacia un desarrollo urbano sostenible. Como se describi6 en el diagndstico la cultura colectiva de la
ciudad identifica el automovil como simbolo de estatus y de progreso. Debido a que los otros modos
de transporte han sido relegados del entorno urbano, lo que ha contribuido a creacién del
pensamiento de que los modos no motorizados y el transporte publicos son exclusivos de la
poblacién de bajos recursos, presentando ademas las peores condiciones de acceso a la ciudad
impactando a las personas en su tiempo, recursos financieros y por tanto calidad de vida.

En este sentido, el ideal de la poblacién es, de cualquier modo, posible adquirir un vehiculo
motorizado; dando pie, a la actual problematica de irregularidad en vehiculos particulares; que
ademas provocan congestionamiento, desgaste continuo de las vias, inseguridad publica (al
prestarse para cometer delitos por no estar registrados), aumento de conductores no capacitados,
contaminacion, asi como fomentar en la sociedad los actos de irresponsabilidad civil.

Las estrategias planteadas para la movilidad motorizada se orientan a la busqueda de lograr construir
una ciudad eficiente e inteligente, a través de acciones que reduzcan de manera significativa el
aumento del parque vehicular y que mejoren las condiciones actuales de las vialidades a favor de
una dindmica mas eficiente y menos contaminante. En este sentido se plantean las siguientes
estrategias:

Estrategia 1.- Gestionar el control y regulaciéon de vehiculos motorizados: Esta estrategia busca
que desde el ambito municipal se gestionen los mecanismos necesarios para el control y la
regulacion de los vehiculos irregulares, puesto que son las finanzas municipales y la sociedad en el
municipio de Mexicali quienes reciben los impactos negativos de esta situacién que va desde el
mantenimiento de la infraestructura publica hasta la seguridad vial y de las personas. Asimismo, es
un acto que fomenta la falta de cultura civica entre los ciudadanos de no cumplir con las
responsabilidades atribuibles a su lugar de residencia.

Se debe buscar por medio de las autoridades estatales y federales, la busqueda e implementacion
de las acciones requeridas para fomentar en la sociedad un sistema de legalidad, asi como de
responsabilidad vial.

Estrategia 2.- Aumentar la eficiencia, la seguridad y la cultura vial: A través de esta estrategia
se busca mejorar la eficiencia en la operacion de la estructura vial con la intencién de contribuir a
mitigar los impactos ambientales de un sistema operativo incongruente con la funcionalidad de la
vias, en base a su asignacion jerarquica; esta estrategia se apoya fuertemente de los proyectos
planteados en la “Estrategia de Conectividad Vial Integral” en la que se establecen acciones para
reingenieria de los ejes viales existentes, a través de adecuaciones que permitan la accesibilidad a
todos los modos de transporte pero también a través de un reordenamiento de la sefializacion vertical
y horizontal como de los dispositivos de control del transito con la finalidad de que estos sean
congruentes con cada tipo de via, asi como de proporcionar seguridad y prioridad en base a la
piramide de la movilidad, de acuerdo a los modos albergados en cada vialidad.
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Asimismo, se requiere de manera intensiva trabajar en acciones que contribuyan a la formacién vial
de todos los conductores desde un visién integral de la movilidad urbana, puesto que actualmente la
cultura se centra en una vison que prioriza al automévil por sobre todos los modos regazando la
movilidad peatonal incluyendo discapacitado y de ciclistas; esto fin de aumentar la seguridad vial y
desarrollar espacio urbanos incluyentes y accesibles para todas la personas, a manera de tomar
conciencia de que las calles son de todos: peatones, discapacitados, ciclistas, transporte publico, de
carga y demas vehiculos motorizados.

Para lograr esto, la educacién vial desde temprana edad es indispensable para formar una sociedad
que actle con responsabilidad fomentando buenas costumbres que permanezcan a través de las
generaciones, colocando en el alto el respeto al derecho de circulacion de todos, bajo normas de
transito que sirvan de lineamientos para la convivencia de todas las modalidades de transporte.

“La necesidad de una formacion vial para los conductores se da ante una
situacién actual donde no existe o es de mala calidad y el deseo de construir
ciudadanos informados, educados, responsables y que conduzcan de forma
segura en las vias de transito”.

Fuente: Cultura Vial, 2021.

Estrategia 3.- Reducir el impacto negativo ambiental, social y urbano producido por el
automaovil: Por medio de esta estrategia se proponen proyectos orientados a impactar de manera
directa en el mejoramiento de la calidad ambiental, asi como la contribucién en mitigar el cambio
climatico como una responsabilidad de todas las ciudades y los paises comprometidos con los
Obijetivos de Desarrollo Urbano de la ONU Habitat, como lo es el caso de México. En este sentido,
las estrategias planteadas para la movilidad de peatones, bicicleta y el transporte publico van
encaminadas a desincentivar el uso del automévil y promover el uso de modos de transporte mas
eficientes y menos contaminantes.

Como parte de las zonas que mas impactan a la contaminacion del aire se encuentran los
asentamientos de las periferias, principalmente los sectores oeste y suroeste, mismos que se
caracterizan por no contar con pavimento. Por lo que, en la basqueda de mitigar el impacto que esta
situacién produce para toda la ciudad se plantea trabajar en la ejecucion de proyectos integrales y
continuos a zonas ya pavimentas a fin de evitar el pronto deterioro del mismo. Lo que se busca es
que estos proyectos de pavimentacion cuenten con el arbolado como un elemento primordial para
promover, ademas, la caminabilidad en la ciudad, ante las condiciones climéticas caracteristicas del
territorio.

Con esta estrategia se alinean proyectos enfocados a mantener el monitoreo de la calidad del aire a
fin de evaluar el impacto de las acciones propuestas en este programa en la mitigacion de particulas
contaminantes relativas a la movilidad urbana. Por otra parte, es importante tomar accién en cuanto
a la disposicién de los grandes estacionamiento en la ciudad y sus caracteristicas de manera que se
reduzca el huella de estos en relacién a la isla de calor, asi como de las oportunidades que estos
ofrecen para albergar otros modos de transporte no motorizados de forma adecuada y las facilidades
de acceso para personas vulnerables y con movilidad reducida, como lo son personas con
discapacidad, los adultos mayores y las mujeres embarazadas; esto con el deseo de contar con
servicios inclusivos y equitativos.

Para el adecuado cumplimiento de las metas esperadas en los proyectos propuestos es de suma
importancia se lleven a cabo las modificaciones y actualizaciones en los reglamentos municipales
correspondientes para establecer dicho criterio como una norma obligada a la instalacién de estos
espacios.
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Como parte de buscar proyectos que tengan un mayor impacto social, urbano y ambiental se plantea
la construccion de infraestructura verde en diversos corredores de la ciudad que ademas tengan la
caracteristica de ser zonas inundables como alternativa a la construccion de pluviales de los cuales
se cuanta con un gran rezago en la ciudad debido al alto recurso financiero que implica su
construccion.

El Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente, La Unidn Internacional para la
Conservacion de la Naturaleza, y The Nature Conservancy (2014), definen infraestructura verde
como los sistemas naturales o seminaturales que proveen servicios Utiles para la gestion de los
recursos hidricos con beneficios equivalentes o similares a los de la infraestructura hidrica gris, que
es la convencional o construida. La infraestructura verde puede ofrecer miltiples funciones y
beneficios en un mismo ambito territorial.

La infraestructura verde puede utilizarse, por ejemplo, para reducir las escorrentias de las
precipitaciones tormentosas que se filtran en las redes de alcantarillado y, en Ultima instancia, en los
lagos, rios y arroyos, aprovechando las capacidades de retencion y de absorcion de la vegetacion y
del suelo. En estos casos, la infraestructura verde produce, entre otros beneficios, los de aumentar
la captura de carbono, mejorar la calidad del aire, mitigar el efecto isla del calor urbano y crear
habitats adicionales para la vida silvestre y espacios recreativos (Agencia Europea del Medio
Ambiente).

Asimismo, es importante impulsar este tipo de obras de infraestructura verde o otros espacios de la
ciudad ante las implicaciones que la poca lluvia anual tiene es especial para la poblacién mas
vulnerable, que frecuentemente se queda sin un servicio de transporte al no querer prestarse por las
condiciones de las calles. Para que las areas de obras y servicios publicos cuenten con bases y
lineamiento para el desarrollo de estas obras, es recomendable contar con un manual de
lineamientos de infraestructura verde, en donde se identifiquen las alternativas aplicables a la ciudad,
como lo pueden ser pavimentos permeables, zanjas-bordo, etc.

Para contar con referencias respecto a los alcances de esta propuesta se revisar el Manual de
Lineamientos de Disefio de Infraestructura Verde para Municipios Mexicanos elaborado por el
IMPLAN de Hermosillo.

En este sentido, se muestra en el siguiente cuadro las estrategias a seguir con sus respectivos
proyectos estratégicos:

Cuadro 54: Resumen de estrateiias i iroiectos estratéiicos iara la movilidad iarticular motorizada

Objetivo estratégico Estrategia general Proyecto Estratégico

Gestionar el control y regulacion Controlar y regular la circulacion de vehiculos

Promover una movilidad de vehiculos motorizados ilegales
sustentable y eficiente en Gestionar la formacion vial de todos los conductores
todos los modos de transporte y usuarios de la via

Aumentar la eficiencia, la Adecuacién de la sefializacion y nomenclatura de la

Construir una via publica

seguridad y la cultura vial ; g
confortable y segura 9 y red vial principal

Adecuacion integral de cruceros conflictivos

Gestionar el monitoreo ambiental vinculado a la

movilidad
- Gestion, reordenamiento y liberacion del espacio
Promover una movilidad publico ocupado por estacionamiento
sustentable y eficiente en A . . - . . .
Reducir el impacto negativo Administracién del transito y monitoreo en tiempo
todos los modos de transporte : - PN
ambiental, social y urbano real (Uso de tecnologias inteligentes)

Incorporar nuevas tecnologias producido por el automovil Actualizacion de las normas y reglamentos relativos

en la gestion de la movilidad a la movilidad motorizada

Programa de pavimentacion integral (criterios
sociales y urbanos para la eleccion y priorizacion de
colonias a pavimentar)
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Objetivo estratégico Estrategia general Proyecto Estratégico

Construccion de infraestructura verde en corredores
urbanos y zonas inundables
Fuente: IMIP, 2021.

Las acciones estratégicas para la movilidad particular motorizada se basan principalmente en el
objetivo de lograr una movilidad més eficiente, sustentable y migrar al uso de las tecnologias
inteligentes. En este sentido en la estructurara vial tanto primaria como secundaria se establece un
reordenamiento de la ubicacion de altos que obedezca a la funcién de cada via y sea congruente
con la clasificacion jerarquica a fin de promover un funcionamiento 6ptimo de la red, disminuyendo
la contaminacién y los tiempos de traslado de las personas, asi como evitando el transito de paso
por zonas habitacionales.

En las zonas del Centro Civico y centro histérico se propone la instalacion de parquimetros para el
uso del espacio publico, y eliminar, en particular en el Centro Histérico la renta de espacios
privatizando su uso a unos cuantos comercios, los contribuye a la contaminacion por el transito en
busqueda de los mismos asi como perdidas para algunos otros comercios; la instalacion de
parquimetros permitird un uso equitativo del espacio, independientemente del lugar de deseo, asi
mismo se permitirhd contar con una fuente de ingresos para el mantenimiento y mejoramiento
permanente del espacio publico, en particular de las zonas peatonales y banquetas, de manera que
se impulse un entorno para la caminabilidad, seguro y confortable para todas las personas.

En los principales cruceros de congestion y conflicto se propone la adecuacion de los mismos
principalmente por medio de una sefalizacién adecuada que permita el correcto entendimiento y
movimientos del transito para todos los usuarios. Asimismo es de suma importancia la actualizacion
y modificacion de los instrumentos normativos para la edificacion e implementacion de
estacionamientos en la ciudad con el fin de integrar criterios que permitan el adecuado acceso de
todos los modos de transporte pero también para la implementacién de criterios y medidas de disefio
gue contribuyan a minimizar el impacto en la isla de calor por las grandes superficies de pavimento
expuestas a los rayos solares, por lo que para ello se propone el arbolado de estos espacios,
considerando que se debe analizar el porcentaje ideal y viable a exigir en los reglamentos
correspondientes. En este sentido, también se establecen criterios a integrar como la ubicacién de
estaciones de carga para vehiculos eléctricos, especialmente en principales puntos de destino como
lo son plazas comerciales, equipamientos publicos y centros de trabajo.

Se establecen algunos corredores para la implementacion de infraestructura verde, considerando las
problematicas de inundacién con las que cuentan algunas zonas, ademas de contar con nula o baja
cobertura de drenaje pluvia; asi mismo se visualizan corredores como la calz. Xochimilco que
actualmente es una via secundaria con una seccién amplia y potencial para la implementacién de
este tipo de acciones. El blvr. Ecoparque se establece como un proyecto, ademas de dar apertura 'y
accesibilidad a la zona del sistema lagunar se visualiza como un proyecto complementario para
impulsar el mejoramiento de la zona con proyectos vinculados al fortalecimiento y consolidacion de
un pulmén verde para la ciudad, con grandes ventajas como mejorar la calidad ambiental y el entorno
urbano con impactos positivos para los habitantes aledafios a la zona.

5.8.3. Programacion de acciones para la estrategia de movilidad en
transporte particular motorizado

En la siguiente matriz de corresponsabilidad se enlistan los proyectos estratégicos resaltados en
verde claro, posterior se enlistan las acciones requeridas para lograr dicho proyecto. Se indica la
prioridad que las acciones tienen para su ejecucion contemplando alcanzar los principio y objetivos
establecidos en este Programa. Asi mismo se indica el plazo de realizacion a corto, mediano y largo
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plazo, en donde se identifica cudles son las acciones que requieren empezar a gestionarse o
ejecutarse considerando el atender de manera inmediata las necesidades identificadas.
En la corresponsabilidad se muestra las dependencias involucradas en la implementacion de cada

accion.
Simbologia:
Estatus
IN Iniciativa G | Gestion EP | En Proceso AN | Anteproyecto PE | Proyecto
Ejecutivo
Prioridad
A | Alta |M [ Media [B | Baja |
Proyecto estratégico
Controlar y regular la circulacion de vehiculos ilegales
DSPM, Sindicatura
Municipal, Secretaria
Gestion para la regularizacion o Ciudad de de Hacienda de Baja
prohibicién de entrada de vehiculos Mexicali IN | Accion A | California, SAT,

segun sea el caso

Instituto de Identidad
Vehicular y Combate a
la Contaminacién

Aumentar los requisitos para la ob

tencién de una licenci

a de manejo en cualquier modalidad

Obligatoriedad del curso de manejo

Ciudad de

DSPM, Sindicatura
Municipal, Secretaria

para obtener cualquier licencia Mexicali IN" | Accion A de Hacienda de Baja
California

Modificacion del examen para DSPM, Sindicatura

obtener la licencia de manejo Ciudad de Examen de Municipal, Secretaria

h . . L IN ) A . h

integrando conceptos més amplios | Mexicali manejo de Hacienda de Baja

del trénsito California, IMIP

Adecuacion de la sefalizacion y nomenclatura de la red vial principal

Georreferenciacion y andlisis de la .

sefializacion vertical en la red vial ﬁ':giig"de IN 3;50 es de A | DAU, IMIP

primaria y secundaria

Optimizacion y adecuacion de la .

sefializacion vertical de la red vial C'Ud.ad .de IN Base de A DAU, IMIP, DSPM,

L . Mexicali datos DOPM

primaria y secundaria

Ellmlnamo_n de_ altos_ de dls_co enla Clud'ad _de IN A_Ito de . A | DAU, DSPM, DOPM

red vial primaria y ejes radiales Mexicali disco

Reestructura de ublpa0|on de aIFos Clud.ad Fie IN A]to de A | DAU, DSPM, DOPM

de disco en la red vial secundaria Mexicali disco *

Adecuacion integral de cruceros conflictivos

Mejoramiento de la interseccion de | Ciudad de L

carr. a Santa Isabel y c. Yugoslavia | Mexicali IN" | Interseccion * M | DAU, DOPM, SIDURT

Mejoramiento de la interseccion de Ciudad de

blvr. Lazaro Céardenas y c. Rio - IN | Interseccion A | DAU, DOPM, SIDURT
- Mexicali

Danubio

Mejoramiento de la interseccion de

calz. Ciudad del Sol (carr.a Ciudad de IN | Interseccion A | DAU, DOPM, SIDURT

Tijuana) y calz. Heroico Colegio Mexicali

Militar (prolongacion)

Mejoramiento de la interseccion de C|ud.ad Qe IN | Interseccion A | DAU, DOPM, SIDURT

c. Zuazuay c. Altamirano Mexicali
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Mejoramiento de la interseccion de Ciudad de

c. Altamirano y blvr. Adolfo Lépez S IN | Interseccion A | DAU, DOPM, SIDURT
Mexicali .

Mateos

Mejoramiento de la interseccion de Ciudad de

calz. de los Presidentes y av. Mexicali IN | Interseccion A | DAU, DOPM, SIDURT

James W. Stone *

Mejoramiento de la interseccién de

calz. de los Presidentes y av. San I(\:/II:Siiglid € IN | Interseccion A | DAU, DOPM, SIDURT
Carlos *

Mejoramiento de la interseccion de Ciudad de

calz. Independenciay c. del Mexicali IN | Interseccion A | DAU, DOPM, SIDURT
Hospital *

Mejoramiento de la interseccion de Ciudad de

calz. Independenciay calz. Fco. L. Mexicali IN | Interseccion A | DAU, DOPM, SIDURT
Montejano *

Mejoramiento de la interseccion de Ciudad de

calz. Independencia y blvr. Benito Mexicali IN | Interseccion A | DAU, DOPM, SIDURT
Juérez *

Mejoramiento de la interseccion de Ciudad de

blvr. Lazaro Céardenas y calz. Mexicali IN | Interseccion A | DAU, DOPM, SIDURT
Andhuac *

Mejoramiento de la interseccion de Ciudad de

blvr. Lazaro Céardenas y calz. Mexicali IN | Interseccion A | DAU, DOPM, SIDURT
Lombardo Toledano *

Mejoramiento de la interseccion de Ciudad de

blvr. Lazaro Céardenas y blvr. Adolfo Mexicali IN | Interseccion M | DAU, DOPM, SIDURT
L. Mateos *

Mejoramiento de la interseccion de Ciudad de

blvr. Benito Juarez y blvr. Adolfo L. Mexicali IN | Interseccién M | DAU, DOPM, SIDURT
Mateos *

Mejora’mlento (’1e la interseccion de Clud'ad _de IN | Interseccion A | DAU, DOPM, SIDURT
blvr. Lazaro Céardenas y c. Novena | Mexicali *

Mejoramiento de la interseccion de Ciudad de

blvr. Lazaro Céardenas y blvr. Mexicali IN | Interseccion A | DAU, DOPM, SIDURT
Venustiano Carranza *

Mejoramiento de la interseccion de Ciudad de

blvr. Lazaro Céardenas y blvr. Mexicali IN | Interseccion A | DAU, DOPM, SIDURT
Manuel Gémez Morin *

Mejoramiento de la interseccion de Ciudad de

c. Novenay av. Palmar de Santa Mexicali IN | Interseccién A | DAU, DOPM, SIDURT

Anita
Aplicar la normatividad
Gestionar una aplicacion estricta de | Ciudad de

Sindicatura Municipal,

los reglamentos de transito Mexicali IN" | Accion * A DSPM
Gestionar el incremento de multas
de acuerdo al perjuicio social Ciudad de Sindicatura Municipal,
(considerando la piramide de la Mexicali IN" | Reglamento A DSPM
movilidad) *
Gestionar el monitoreo ambiental vinculado a la movilidad
Direccion de
Monitorear el impacto en la calidad | Ciudad de . Proteccion al
. h . . IN | Accion A X .
del aire de pavimento en periferias | Mexicali Ambiente, Secretaria
* * de Salud de B.C.
Direccién de
Monitorear el impacto de la Ciudad de IN | Accion A Proteccion al
arborizacion sobre la isla de calor Mexicali Ambiente, Secretaria
* . de Salud de B.C.
Actualizar el Programa para . . .
mejorar la Calidad del Aire en Ciudad de IN | Programa A Direccion de

Mexicali Proteccién al Ambiente

Mexicali

151



| S Programa Integral de Movilidad
l‘ Urbana Sustentable
8 & A 2 delaciudad de Mexicali

Gestionar el mantenimiento Ciudad de Red de

L Direccion de
permanente y ampliacién de la red L IN . A L .
de monitoreo de la calidad del aire Mexicali monitoreo . . Proteccion al Ambiente

Gestion, reordenamiento y liberacién del espacio piblico ocupado por estacionamiento
Implementacion de parquimetros Ciudad de

en el Centro Histoérico Mexicali IN"| Parquimetro |, * A | DAU, DSPM
Implementacién de parquimetros Ciudad de .
en el Centro Civico Mexicali IN" | Parquimetro * M | DAU, DSPM
Reordenamiento y liberacion del .
espacio ocupado por Clud'adl_de IN | km A D.AU.’ DSPM, icinal
estacionamientos Mexicali * % * Sindicatura Municipal
Gestion para la instalacion de
centros de carga para vehiculos . L
eléctricos en plazas comerciales y C'Ud.ad _de IN Es:tac_lon M DAU, DSPM,

. . - Mexicali eléctrica Sindicatura Municipal
equipamientos de servicios
publicos *
Gestion para la implementacion de
superficies de estacionamiento Ciudad de IN Estacion M DAU, DSPM,
arboladas al 50% (definir Mexicali eléctrica Sindicatura Municipal
porcentaje en el Reglamento) *

Administracién del transito y monitoreo en tiempo real (Uso de tecnologias inteligentes)
Optimizar la vigilancia de cruceros | Ciudad de

por videocamara Mexicali IN" | Accion * * M | DSPM
Proyecto piloto de aplicacion digital

ara la identificacion de Ciudad de o DSPM, Sindicatura
gstacionamientos libres (Centro Mexicali IN" | Aplicacion M Municipal
Histérico y Centro Civico) *
M_ot_jernizacién operati\{a para Ciudad de o DSP_M_, Sindicatura
o_flc_lales de t_réns_lt,o a sn_stema _ Mexicali IN | Aplicacién M Munlcu?al, Secretaria
digital de aplicacién de infracciones * de Hacienda

Actualizacién de las normas y reglamentos relativos a la movilidad motorizada
Modificacion del Reglamento de

Edificacion del Municipio de CIUd.ad .de IN | Reglamento A | DAU, IMIP
- Mexicali .
Mexicali
Modificacion del Reglamento de .
Estacionamientos del Mpio. de C'Ud.ad .de IN | Reglamento A DAU, IMIP, DSP.M.’
o Mexicali . Sindicatura Municipal
Mexicali
Modificacion del reglamento de Ciudad de IN | Reglamento A DAU, IMIP, DSPM,
Transito del Municipio de Mexicali Mexicali 9 * Sindicatura Municipal

Programa de pavimentacién integral (criterios sociales y urbanos para la eleccién y priorizacién de colonias a
pavimentar)

Pavimentacion integral de vias
colectoras en colonias periféricas Ciudad de

IMIP, DOPM, Servicios

(pavimento, arbolado, banquetas, Mexicali IN' | km A Publicos, DAU
rampas peatonales, cruceros, etc.) * * *
Pavimentacién integral de colonias . .
periféricas (pavimento, banquetas, C'Ud.ad d e IN | km A IMIP.' DOPM, Servicios
Mexicali Publicos, DAU
rampas peatonales, cruceros, etc.) * * *
Construccion de infraestructura verde en corredores urbanos y zonas inundables
Elaboracién del Manual de IMIP, DAU, Obras
Lineamientos para el Disefio de Ciudad de IN | Manual . A Publicas Municipales,
Infraestructura Verde para la cd. de | Mexicali Dir. de Proteccién al
Mexicali Ambiente
De bivr. M. DAU, Obras Publicas
Calz. Cetys Goémez Morina | IN | km * M | Municipales, Dir. de
c. Novena Proteccion al Ambiente
De blvr. Adolfo DAU, Obras Publicas
Av. James W. Stone Lépez Mateos a | IN km * M Municipales, Dir. de
c. Alonso Esquer Proteccion al Ambiente
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De c. Tuxtla DAU, Obras Publicas
Calz. de los Presidentes Gutiérrez abivr. | IN km Municipales, Dir. de
Teran Proteccion al Ambiente
De c. Camino DAU, Obras Publicas
Calz. continente Europeo Nacional a c. IN km Municipales, Dir. de
Yugoslavia Proteccion al Ambiente
De Cnel. Esteban DAU, Obras Publicas
Calz. Xochimilco Cantia Gomez |IN | km Municipales, Dir. de
Morin Proteccion al Ambiente
Circuito con carr. DAU, Obras Publicas
Blvr. Ecoparque Mexicali-San IN | km * * A Municipales, Dir. de
Felipe Proteccion al Ambiente

Fuente: IMIP, 2021

5.9. Estrategias de movilidad binacional

Los puertos fronterizos tienen un alto valor para las economias de ambos de paises, generando
movimientos de comunicacién para el transporte de carga, viajes turisticos, laborales, académicos y
familiares, ademas, en el caso del puerto fronterizo poniente, ha sido el generador de atraccion
poblacion con impactos econémicos importantes para la zona adyacente a estos. Como parte de las
dinamicas diarias de la poblaciéon, es importante integrar estos puntos al desarrollo urbano
colindante, aportando mejores condiciones de acceso para todos los modos de transporte en
particular de peatones, personas cn discapacidad y usuarios de la bicicleta.

En particular a lo que se refiere a la Estrategia de Movilidad Binacional, esta se desprende del
Objetivo 3 del PIMUS:

“Consolidar la red vial. Reestructurar el servicio de transporte publico y de carga. Impulsar
laintermodalidad. Integrar el entorno transfronterizo”.

Asimismo, para la Estrategia de Movilidad Binacional se definen tres estrategias, con la que se busca
solventar o aminorar las problematicas identificadas en el diagnéstico, y su correspondencia se indica
en el Cuadro 51.

Cuadro 55: Correspondencia entre Probleméticas Principales y Estrategia de Movilidad Binacional
ESTRATEGIAS GENERALES DE MOVILIDAD BINACIONAL

Mejorar la
integracion de los

NG AL Puertos Fronterizos
PROBLEMATICAS
con la estructura
vial y lared de
transporte publico
Largas filas y tiempos de )
espera en cruces fronterizos
Entorpecimiento a la circulacion
en las vialidades aledafias a los ®
Puertos Fronterizos por largas
filas
Contaminacion por emisiones
de vehiculos durante la espera .
a cruzar
No existe integracion para el o
cruce en bicicleta
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ESTRATEGIAS GENERALES DE MOVILIDAD BINACIONAL
Mejorar la
PRINCIPALES integracion de los
PROBLEMATICAS Puertos Fronterizos
con la estructura
vial y lared de
transporte publico
Falta de integracion con la red .

de transporte publico urbano

No se consideran
adecuaciones para la movilidad o
universal en Puerto Fronterizo
Mexicali Il
Conflictos viales por cruce de
transporte de carga en Puerto ® o

Fronterizo Mexicali Il

Fuente: IMIP 2021

La estrategia general para la Movilidad Binacional, pretenden dar respuesta a las problematicas
principales que se presentan en las inmediaciones a los Puertos Fronterizos, y para logarlo, se
definié la siguiente Estrategia para la Movilidad Binacional.

Estrategia 1.- Mejorar la integraciéon de los Puertos Fronterizos con la estructura vial y lared
de transporte publico:

La estrategia plantea el que se ingrese de manera fluida y directa a los Puertos Fronterizos por medio
de lared vial, evitando conflictos viales, y que sea posible la conexion con la red de transporte publico
de la ciudad, para que los usuarios que cruzan de manera peatonal, puedan tomar algin medio de
transporte publico sin necesidad de caminar largas distancias, y asi continuar su traslado.

Estrategia 2.- Mejorar la accesibilidad universal, peatonal y ciclistade los Puertos Fronterizos:
Con esta estrategia se pretende lograr que en los Puertos Fronterizos existan adecuaciones de
infraestructura para la accesibilidad universal, peatonal y de usuarios de bicicleta, y ofrecer de esta
manera las facilidades para que cualquier tipo de usuario pueda acceder de manera segura, cémoda
y eficiente, a las instalaciones de los Puertos Fronterizos y cruzar hacia y desde Estados Unidos con
comodidad, con lo que propiciara que se fomente la movilidad activa, y se espera que bajen los
cruces en vehiculo motorizado particular.

Estrategia 3.- Gestion binacional para reduccién de tiempos de espera:

A partir de esta estrategia se busca que se lleven a cabo acciones gestién y coordinacién binacional
que definan acuerdos para tal efecto, asi como planteamientos para la reestructuracion de los flujos
de filas de espera, en especial de transporte de carga.

Para el cumplimiento de esta estrategia se definieron cuatro proyectos estratégicos:

El proyecto estratégico de Integracion de CETRAM en Puerto Fronterizo Mexicali |, plantea el
contar con un punto donde se pueda trasbordar de un modo de transporte a otro, en las
inmediaciones al acceso al Puerto Fronterizo, para que se pueda llegar al mismo desde cualquier
punto de la ciudad desde cualquier medio de transporte diferente al del vehiculo particular, y de igual
manera trasladarse al ingresar a la ciudad en el Puerto Fronterizo hacia el resto de la misma. Con
este proyecto, se estard fomentando fuertemente la intermodal dad en la ciudad.

En cuanto al proyecto de Adecuacidn de instalaciones para la accesibilidad universal, peatonal

y de usuarios de bicicleta en Puertos Fronterizos, este considera que se lleven a cabo obras para
facilitar el ingreso y transito en los Puertos Fronterizos y sus inmediaciones, de personas con
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incapacidad auditiva, motora o visual, como construccién de rampas e instalacion de semaforos
auditivos y tratamiento especial en pisos.

De igual manera, plantea que se construyan sombras para las zonas designadas para la fila de
espera de peatones, para asi resguardarlos de las inclemencias del clima, sobre todo en verano.
También considera la construccion obras para la habilitacién de carril exclusivo para bicicletas en los
Puertos Fronterizos, y otras instalaciones complementarias y de apoyo, como biciestacionamientos
y lockers, y la integracion con la red de ciclovias de la ciudad.

Para aminorar el impacto ambiental ocasionado por los vehiculos en las filas de espera en Puertos
Fronterizos, el proyecto de Gestion para el mejoramiento de los tiempos de espera, establece
gue se lleven a cabo trabajos de coordinacion binacional, para que en conjunto México y Estados
Unidos, definan acuerdo para que se lleven a cabo las acciones correspondientes para la reduccion
en los tiempos de espera para cruzar al pais vecino; asimismo, se plantea que se desarrolle una
aplicacion digital mediante la cual sea posible consultar en tiempo real los tiempos de espera para
cruzar por cada Puerto Fronterizo y tipo de carril, y asi los usuarios puedan decidir su modo de
transporte y el momento mas adecuado para hacer un cruce sin necesidad de hacer largos tiempos
de espera.

El proyecto estratégico de Reordenamiento de flujos de transporte de carga en inmediaciones
del Puerto Fronterizo Mexicali Il, contempla la adecuaciéon de un carril exclusivo para la fila de
camiones de carga, independiente y adicional a la seccién actual de la calz. Abelardo L. Rodriguez,
para asi no entorpeces el flujo sobre dicha vialidad por las filas de espera de camiones de carga. Lo
anterior se resume en el Cuadro 52.

Cuadro 56: Tabla resumen de las estrategias para la Movilidad Binacional

Objetivo estratégico Estrategia general Proyecto estratégico

Mejorar la integracion de los
Puertos Fronterizos con la|Integracion de CETRAM en Puerto
estructura vial y la red de | Fronterizo Mexicali |

transporte publico

Consolidar la red vial.

Reestructurar el servicio | Mejorar la accesibilidad | Adecuacion de instalaciones para la
de transporte publico y de | universal, peatonal y ciclistade | accesibilidad universal, peatonal y de
carga. Impulsar la | los Puertos Fronterizos usuarios de bicicleta en Puertos Fronterizos

intermodalidad. ] ] ] ]
Gestion para el mejoramiento de los tiempos

Gestidn binacional para de espera (minimizar el impacto ambiental)

Integrar el entorno | reduccion de tiempos de

transfronterizo espera Reordenamiento de flujos de transporte de

carga en inmediaciones del Puerto
Fronterizo Mexicali Il

Fuente: IMIP 2021

Para el cumplimiento de los objetivos estratégicos que inciden en la movilidad binacional, se
desarrolla un matriz de alineacién en relacién a los proyectos de mayor impacto propuestos, para
asi, visualizar el aporte de cada uno de los proyectos en el cumplimiento de las lineas que
contribuirdan a construir la ciudad idealizada en la visién del Programa, tal y como se muestra a
continuacion en el jError! No se encuentra el origen de la referencia..

5.9.1. Programacion de acciones y corresponsabilidad

La matriz de corresponsabilidad indica la prioridad que las acciones para la movilidad binacional
tienen para su ejecucion contemplando alcanzar los principios y objetivos establecidos en este
Programa. De igual manera, se indica el plazo de realizacion a corto, mediano y largo plazo, en
donde se identifican cuales son las acciones que requieren empezar a gestionarse o ejecutarse
considerando el atender de manera inmediata las necesidades identificadas.
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Simbologia:

Estatus

IN Iniciativa G | Gestion EP | En Proceso AN | Anteproyecto PE | Proyecto
Ejecutivo

Prioridad

A | Alta [M [ Media [ B | Baja | |

Cuadro 57. Programacion y corresponsabilidad de acciones y proyectos para la estrategia de
movilidad binacional

Integraciéon de CETRAM en Puerto Fronterizo Mexicali |
Elaboracion de proyecto AN tF;royec- . A
Gesti6n de recurso para la obra Centro Histérico IN | Gestion | * A | INDAABIN
Construccion de las instalaciones IN Obra * A
Adecuacion de instalaciones para la accesibilidad universal, peatonal y de usuarios de bicicleta en Puertos
Fronterizos
Proyecto y sonstruccion de rampas Provec-
para acceso de sillas de ruedas y IN to/gbra * A
otros dispositivos de apoyo
Instalacion de semaforos auditivos i
) ] ) IN Accion | * A
y tratamiento especial en pisos
Sombreado de zonas destinadas a . .
) IN Accion A
la fila de espera peatonal
Proyecto, obra y habilitaciéon de Puerto Fronterizo Mexicali |
d i I . o Proyec- | , INDAABIN /
carril exclusivo para bicicletas en / Puerto Fronterizo Mexicali | IN to/Obra A IMOS / DOPM
Puertos Fronterizos 1]
Habilitacion de estacion para
bicicletas con biciestacionamientos Proyec- |,
IN A
seguros y lockers en Puertos to/Obra
Fronterizos
Integracion de carriles para
bicicletas en Puertos Fronterizos a IN Accién | * A
la red de ciclovias de la ciudad
Gestion para el mejoramiento de los tiempos de espera (minimizar el impacto ambiental)
Coordinacion bln'auonal para tomar Levanta |, A SIDURT /
acuerdos encaminados a la IN h
. . . s -miento INDAABIN
reduccidn de los tiempos de espera | Puerto Fronterizo Mexicali |
Desarrollo de aplicacién para / Puerto Fronterizo Mexicali A
servicio de informacion digital de 1] IN Accion | * . INDAABIN
tiempos de espera en cruces en
Puertos Fronterizos
Reordenamiento de flujos de transporte de carga en inmediaciones del Puerto Fronterizo Mexicali Il
Adecuacion de carril exclusivo para A
fila de camiones de carga, en . - Proyec- |, . INDAABIN /
cruces comerciales de Puerto Puerto Fronterizo Mexicali Il | IN to/Obra DOPM
Fronterizo Mexicali Il

Fuente: IMIP, 2021

6. INSTRUMENTACION

6.1. Instrumentacion

La implementacion del presente programa tiene implicaciones complejas donde intervienen diversos
actores de gobierno, de la iniciativa privada y la sociedad; implica el consenso de los intereses
privados con la politica publica y las necesidades de las personas y la sustentabilidad urbana; en un
contexto social y politico lleno de contrastes, de grandes rezagos y no menos inequidades, se hace
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necesario construir un gran acuerdo en aras de tener un espacio urbano mas accesible donde todas
las personas puedan desplazarse de manera agil, pronta, segura, econémica y diversa.

En este sentido, la instrumentacion del PIMUS para Mexicali debera sustentarse en cuatro ejes: 1)
Eficiencia y coordinacion institucional; 2) Normativa a la vanguardia; 3) Financiamiento, y; 4)
Comunicacién, transparencia y monitoreo.

1.- Eficienciay coordinacién institucional.

Actualmente las funciones operativas y nhormativas en el tema de movilidad se encuentran dispersas
dentro de la administracién municipal, hablese de Ingenieria de transito en la Direccién de
Administracion urbana, Semaforizacién en la Direccion de Servicios Publicos, Transito en la
Direccién de Seguridad Pdblica, Transporte Publico en el Sistema Municipal de Transporte
(SIMUTRA), y el Instituto Municipal de Investigacion y Planeacion (IMIP); y se suceden
contradicciones en cuando a facultades con el recién creado Instituto de Movilidad Sustentable del
Estado, lo cual ha dejado en una situacion de confusion de responsabilidades que han afectado a la
operacion del transporte en la ciudad. Por otro lado, existen una serie de dependencias que de
manera tangencial intervienen en el tema de movilidad y que no estan alineadas del todo a un politica
integrar de movilidad sustentable; tales como la Direccién de Proteccién al Ambiente Municipal
(impacto ambiental), la Secretaria del Ayuntamiento (estacionamiento y concesiones), Direccion de
Bienestar Social (participacién ciudadana), y a nivel estatal la Secretaria de Infraestructura y
Desarrollo Urbano y Territorial, la Secretaria de Gobierno y la Secretaria de Economia sustentable y
Turismo, entre las de mayor relacién; y a nivel federal la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
(SCT) principalmente.

La estrategia principal en este eje sera la construccion del liderazgo para la atencién del tema en el
ambito municipal y la vinculacidn del ejercicio de gobierno con un cuerpo colegiado de participacion
de actores de la sociedad que puedan dar seguimiento al plan méas alla de las administraciones de
gobierno. Lo primero tiene que ver con la creacion de una Direccién Municipal de Movilidad Urbana
y Espacio Publico (DMMUEP) que integre las funciones de planeacion, gestion y supervision de
proyectos y tenga la capacidad de operar los sistemas de transito y transporte de mercancias; para
esto sera pertinente realizar una reingenieria al interior de la administracion municipal para integrar
las diversas areas mencionadas a esta nueva Direccion de Movilidad.

Las funciones de la DMMUEP seran, sin ser limitantes, las siguientes:

e Operar el PIMUS y desarrollar las actualizaciones subsecuentes en coordinacién con el IMIP.

e Normar, desarrollar y aprobar los proyectos viales, de transporte pubico y movilidad activa,
de indole publica o privada.

e Coordinar las acciones de administracion del trafico de la ciudad.

e Monitorear y medir el comportamiento de los flujos viales y de transito.

e Desarrollar y alimentar el Observatorio de Movilidad Municipal en coordinacion con el IMIP.

e Desarrollar modelos de trafico como soporte al disefio de estrategias y proyectos de mejora
vial y de transito.

e Desarrollar e implementar acciones para la mejora de la administracién del trafico en la
ciudad.

e Promover la gestion de recursos para acciones de movilidad.

e Actualizar la normatividad en materia de movilidad y promover la alineaciéon de las normas
vinculadas.

e Coadyuvar con gobierno del estado a través del IMUS en la planeacion y supervision de la
operacion del transporte de carga.

En segundo lugar, se hace necesario fortalecer la participacién de los sectores privado, social y
académico relacionados con el tema de la movilidad mediante la formalizacion de un Consejo
Municipal de Movilidad, el cual sera el encargado de asistir a la DMSM en el seguimiento del plan y
en la definicion de la politica de movilidad para la ciudad y el municipio. Sin ser limitante, deberan
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participar en este comité: transportistas, académicos especialistas en transito y movilidad
sustentable, representantes empresariales, organizaciones de la sociedad en los temas de movilidad
activa y accesibilidad universal, la Direccion de Movilidad Municipal, Seguridad Publica Municipal,
IMOS, estatal (la funcion del IMOS debera de ser operativa y se debera concentrar en el tema
normativo y de financiamiento para proyectos de transporte y movilidad activa), SIDURT (como
cabeza de sector e importante gestor de acciones viales), y algunas otras dependencias relacionadas
con las externalidades de la movilidad tales como la Direccién de Proteccién Ambiental Municipal, la
Secretaria de Salud del Estado y las dependencias del tema de bienestar y equidad.

Las funciones principales del Consejo de Movilidad Municipal, seran:

Dar continuidad a la implementacion del PIMUS, asistiendo a la autoridad municipal en la
evaluacién de acciones y metas por realizar.

Evaluar el avance de metas con base en los indicadores del Observatorio de Movilidad
Municipal.

Participar en el mantenimiento del Observatorio de Movilidad Municipal.

Asistir a la DMSM en las acciones de coordinacion con otros niveles de gobierno y la
iniciativa privada.

Vincular al sector social con la politica de movilidad municipal.

Asistir a la DMSM en la gestién de recursos para acciones de movilidad en el municipio.
Vincular a la DMSM con agencias nacionales e internacionales.

Absorber las funciones del Consejo Municipal de Transporte.

Promover convenios con instituciones académicas y de investigacion para el desarrollo de
instrumentos técnicos para el andlisis de la eficiencia de los sistemas de movilidad en las
ciudades del municipio de Mexicali.

Vincularse con el Consejo Estatal de Movilidad Sustentable y Transporte.

La estructura primaria de reestructuracion del sector con base en la construccion de liderazgos para
atender las funciones de Operacion, Seguimiento, Coordinacion y Participaciébn se muestra en el
siguiente organigrama:

OPERACION  SEGUIMIENTO  PARTICIPACION

— ONG

DIRECCION DE
MOVILIDAD “ CONSEJOMUNICIPAL | [
SUSTENTABLE DE MOVILIDAD CAMARASTEMPRESARIALES
2 MUNICIPAL
COORDINACION ESPECIALISTAS Y
ACADEMICOS
DIRECCION DE SEGURIDAD
MPAL. | TRANSPORTISTAS
DIRECCION DE
ADMINISTRACION URBANA SIDURT
IMIP
SCT
OBRAS Y SERVICIOS

PUBLICOS MAPALES. SECTOR SALUD

SECRETARIA DEL
AYUNTAMIENTO

DIRECCION DE PROTECCION
AL AMBIENTE MPAL.
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2.- Normativa a la vanguardia.

Luego de la reingenieria de la estructura administrativa, la revision y actualizacion de la normatividad
y los reglamentos municipales y leyes estatales representa el soporte que regulara la acciéon de
gobierno y la sociedad en la materia de movilidad y sectores relacionados (urbano, ambiental, social
y econémico).

Una primera accién sera derivar a la reglamentacién municipal las disposiciones de la Ley de
Movilidad Sustentable y Transporte del Estado y la Ley de Fomento para el uso de la Bicicleta y
Proteccion al Ciclista para el Estado, leyes que avanzan en la inclusion del concepto integral de
movilidad, que sin embargo, habra que reforzarlas en el sentido de incorporar de una manera mas
decisiva los factores del desarrollo urbano que interactdan con el comportamiento de los flujos, como
son la densidad, la diversidad de usos de suelo, el disefio urbano para favorecer la movilidad activa,
la accesibilidad al transporte publico y la planeacion inteligente y desarrollo orientado al transporte.
Todos estos factores habran de ser normados a la par de los sistemas de movilidad, en el entendido
gue existe una interacciéon medida mediante la Accesibilidad como resultado de la movilidad y la
proximidad para facilitar a las personas alcanzar destinos que le permitan satisfacer sus necesidades
de trabajo, recreacion, salud y educacion desde su lugar de residencia.

De entre las acciones primordiales en este eje sera la elaboraciéon del Reglamento de Movilidad
Urbana Sustentable para el Municipio de Mexicali, el cual desarrollara de manera mas amplia y
operativa las disposiciones del PIMUS, en materia de vialidad, transporte publico y movilidad activa.
Las disposiciones de este reglamento daran pie a la elaboracion de Normas para proyectos de
movilidad sustentable en los capitulos de vialidades, transporte publico y movilidad activa, donde se
estableceran las condiciones técnicas que deberan cumplir todos los proyectos de esta indole, sean
publico o privados.

El Reglamento de Movilidad Urbana Sustentable, dara brazo ejecutivo y normativo a la DMSM, y
establecera protocolos para la revisiébn y aprobacion de los proyectos viales, de transporte y
movilidad activa en el municipio.

Seréa necesario elaborar el reglamento municipal a la Ley de Fomento para el uso de la Bicicleta y
Proteccion al Ciclista del Estado, donde se establezcan los parametros de disefio e integracion a la
via publica este tipo de transporte, atendiendo a las estrategias del PIMUS. Recomendable sera
incorporar también disposiciones para el disefio amigable al peaton y otros medios activos,
incluyendo la accesibilidad universal.

En el tema de interaccion de la movilidad con el desarrollo urbano, serd fundamental elaborar a la
par el Reglamento de Zonificacion de Usos de Suelo municipal, el cual debera estar alineado con la
estructura de usos de suelo prevista por la actualizaciéon del Programa de Desarrollo Urbano de
Centro de Poblacion (PDUCP) y el propio PIMUS, para definir los parametros de interaccion en la
configuracién de densidades y mezcla de usos para promover una mayor accesibilidad a servicios
desde la vivienda, con énfasis en las zonas periféricas de la ciudad de Mexicali, buscando abatir la
sectorizacién de usos de suelo que provocan mayores desplazamientos a las personas.

Los reglamentos que deberan alinearse con el enfoque de movilidad sustentable, son los siguientes:
¢ Reglamento de acciones de urbanizacién. Las disposiciones y requerimientos para el disefio
y aprobacion de nuevos desarrollos habitacionales, comerciales e industriales deberan
considerar el concepto de calles completas y requerimientos para la movilidad activa y el
transporte. Debera incorporarse la tipologia de Fraccionamiento de Usos Mixtos para dar pie
a la promocion de una mayor mezcla de usos en los espacios urbanos del municipio.
¢ Reglamento de acciones de urbanizacion para usos industriales. Incluir disposiciones para
la movilidad activa dentro de parque industriales y una mayor integralidad al transporte
publico.
e Reglamento de areas verdes. Incorporar disposiciones para fomentar el contexto que
favorezca la movilidad peatonal y ciclista en torno a los parque y areas verdes del municipio.
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Bando de policia y buen gobierno. Establecer disposiciones mas estrictas en cuanto al
transito y el uso de la via publica tanto de autos, autobuses y peatones. Debe quedar claro
que en la via publica el peaton es el principal usuario, el cual sin embargo tendra que ser
respetuoso del derecho que el resto de modos tienen a circular por la via.

Reglamento de catastro inmobiliario. Introducir el factor de desarrollo orientado al transporte,
densidad y diversidad como factores importantes en la valuacion de la propiedad.
Reglamento de edificaciones. Deberan incorporarse condiciones para mejorar la integracion
de la edificacion con la via publica, mejorar la accesibilidad peatonal, ciclista y de
accesibilidad universal a las edificaciones y disposiciones de disefio urbano para conectar
edificaciones de alta densidad al transporte puiblico. De mayor relevancia sera la revision de
los requerimientos de estacionamiento los cuales deberan de ajustarse a la luz de
requerimientos maximos y no minimos y diferenciar su proporcién de acuerdo a la
zonificacion urbana, dando cabida a la reduccion o eliminacion de requerimientos para
aquellos desarrollos o edificios que respondan a los principios DOT.

Reglamento de estacionamientos. Incorporar el concepto de requerimiento maximo y
actualizar en concordancia con el Reglamento de Zonificacion y de Edificacion. Importante
sera reevaluar el uso de la via publica para estacionamientos exclusivos, especialmente en
vias primarias y secundarias y zonas de concentracion como corredores urbanos y centro
civico y centro historico. Integrar disposiciones para dar pie a la administracion inteligente
del estacionamiento en via publica.

Imagen urbana. Incorporar el concepto de espacio publico y disefio urbano amigable al
peatdn.

Reglamento de la administracién pablica. Realizar adecuaciones para darle vida a la DMSM.
Reglamento de nomenclatura. Ampliar disposiciones para incorporar la sefialética para la
movilidad activa.

Reglamento de Proteccion al ambiente. Integrar la relaciéon de la movilidad motorizada y el
impacto a la calidad del aire, generacion de GEIl y el calentamiento global. Vincular el tema
de salud a la movilidad motorizada.

Reglamento de transito. Integrar disposiciones para la convivencia arménica de los modos
motorizados con los no motorizados. Reglamentar los flujos de transporte de carga.
Reglamento de transporte publico. Verter disposiciones para responder a la estrategia de
transporte del PIMUS y su relacién y condiciones de disefio con la intermodalidad. Ampliar
las disposiciones para mejorar el disefio alrededor de los paraderos de transporte,
reglamentar su ubicacion, y favorecer las condiciones peatonales para la llegada a los
mismos. Incorporar el concepto de desarrollo orientado al transporte.

Verificaciébn de emisiones vehiculares. Relacionarlo con el Reglamento de Proteccién al
Ambiente en cuanto a generacion de GEI y la movilidad motorizada.

Reglamento del proceso de planeacion. Revisar la posibilidad de incorporar al Consejo de
Movilidad en el seno del Coplademm.

Reglamento interior del sistema municipal de transporte. Integrar a la reglamentacion de la
DMSM.

Reglamento que regula el servicio de traslado de pasajeros a través de empresas de redes
de transporte en el municipio. Integrar disposiciones para la paulatina reduccién de este tipo
de transporte, toda vez que se implemente la reestructuracion del transporte publico.
Reglamento para la atencién de personas con discapacidad. Incorporar disposiciones para
favorecer la interaccién de las personas con capacidades diferentes en la via publica,
espacios publicos, sistema de transporte publico y apeaderos, edificacion.

3.- Financiamiento.

El tema de financiamiento siempre ha sido una de los puntos limitantes en el tema de movilidad,
especialmente si se refiere a la inversion en proyectos y obras para la movilidad en transporte publico
o0 para la movilidad activa, no asi para el tema de vialidades. Como ya se menciond en apartados
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anteriores, en la ciudad de Mexicali, se ha podido observar que el gasto en materia de urbanizacion
en vialidades (obras de construccion, reconstruccion, repavimento, modernizacion y rehabilitacion
de calles) representa el mayor porcentaje asignado a la obra municipal en los afios 2017, 2018 y
2019, al asignarsele el 66%, el 30% y el 46% respectivamente. todos estos representando en cada
afio, sean (COPLADEM, 2021). Dificilmente se alcanzan a identificar montos dedicados a acciones
de mejora del transporte publico o para la movilidad no motorizada; y aun cuando se pudiera pensar
que la inversion en vialidades abona a los otros modos de desplazamiento, la verdad es que los
proyectos cominmente adolecen de criterios de integralidad.

Ante un panorama dificil en cuanto a la captacién y asignacion de recursos para los gobiernos
locales, se hacen necesario implementar nuevos instrumentos o procedimientos para la generacion
de recursos que puedan dirigirse a acciones para una movilidad mas equitativa y eficiente.

En primer lugar, ante la limitada disponibilidad de recursos, es necesario maximizar la eficiencia,
efectividad y beneficios de los proyectos viales. De acuerdo a las disposiciones del PIMUS habran
de establecerse las normas correspondientes para el desarrollo y aprobacién de proyectos para la
mejora y/o ampliacién de la estructura vial de la ciudad de Mexicali, considerando los aspectos de
movilidad integral y multimodalidad, conceptos de calles completas y vinculacién con los centros de
actividad. Las obras viales no deben quedar catalogadas solo como inversién en la mejora vial, sino
inversion en mejora de la movilidad, con proyectos que consideren todos los modos de
desplazamiento. Este solo hecho permitira aglutinar recursos que hasta la fecha solo se asignan a
la movilidad motorizada, y que como consecuencia elevara la inversion en la movilidad integral.

Los ingresos derivados de participaciones estatales o federales, aunque en ocasiones reducidos y
muy competidos, pueden aprovecharse de una mejor manera y colocar proyectos en la primera fila
mediante expedientes completos (proyectos ejecutivos, estudios costo-beneficio, manifiesto de
impacto ambiental). En afios anteriores, se han registrado fondeo de proyectos para la movilidad
ciclista o peatonal, no solo del Ramo 23 (Provisiones salariales y econémicas) y 33 (aportaciones
federales para entidades federativas y municipios), sin también del Ramo 9 (Comunicaciones y
transportes), Ramo 11 (Educacién publica), Ramo 21 (turismo). Proyectos bien justificados con
expedientes completos pueden compartir por una mezcla de estos recursos ante el gobierno federal.

Otro tema importante en la generacioén de recursos para la operacion del transporte publico es darle
continuidad a la conformacion de la empresa de empresas transportistas, algo iniciado en el seno
del Consejo de Desarrollo Econémico de Mexicali (CDEM). Con la reestructuracién de las rutas de
transporte se evitara la competencia generada por el empalme de rutas en corredores principales de
la ciudad; la asociacién de transportistas permitird una distribucién equitativa de los ingresos
aprovechando al maximo la demanda existente sin que las empresas incurran en tiempos muertos y
recorridos de baja captaciéon de usuarios. Con la implementacién de la tarjeta de prepago se
aseguran los ingresos a un fondo compartido que dard mayor rentabilidad a los asociados. Esta
medida permitird mayores ingresos y en consecuencia mayores oportunidades de inversién para
mejorar la operacion en beneficios de la poblacion.

A nivel federal sigue vigente el Programa de Apoyo al Transporte Masivo (Protram) del Fondo
Nacional de Infraestructura. Sin embargo, para acceder a estos fondos se hace necesario invertir en
estudios y proyectos para estar en condiciones de gestionarlos. Un paso importante serd la
publicacién del PIMUS para tener un respaldo de planeacion como paso inicial en la busqueda de
estos recursos. Incluso el Protram tiene la posibilidad de ofrecer recursos para estudios y proyectos,
y no solo de transporte, sin ha habido ejemplos de apoyo a proyectos de infraestructura no
motorizada. Los criterios de seleccion que deben cumplir las iniciativas para acceder a los fondos
del Protram son los siguientes:
a) Que el proyecto esté enmarcado en un programa de desarrollo urbano y/o movilidad y
transporte;
b) Contar con estudios de factibilidad que demuestren la rentabilidad social, técnica y
ambiental, asi como el marco normativo adecuado para el proyecto;
¢) Contar con la estructuracion juridica y financiera que permita la ejecucion del proyecto;
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d) Pasar por el procedimiento de registro en la cartera de la Unidad de Inversiones de la
Secretaria de Hacienda y Crédito Publico.

Otras formulas, especialmente hablando de proyectos de transporte pueden ser financiados
mediante la adquisicion de deuda, bajo esquemas de recuperacion en el mediano plazo, o
apalancandose en conjunto con el sector privado mediante diversas formas de asociaciones publico-
privadas (APP). Préstamos a bancas privadas y en espacial a bancas multilaterales como el Banco
Mundial, la Banca de Desarrollo Alemana (KfW), el Banco Interamericano (BID), entre otros. “Se
pueden conseguir prestamos concesionales, buscar facilidades de financiamiento para desarrollar
mecanismos de financiamiento publico (por ejemplo, algunos bancos multilaterales apoyan a los
estados a desarrollar bonos verdes). Adicionalmente, se encuentran disponibles fondos verdes como
es el caso del Green Climate Fund (Fondo del clima verde, o GCF) que pueden apalancarse de los
préstamos que otorgan las bancas multilaterales. Existe el financiamiento de carbono y comercio de
emisiones, también hay agencias de crédito a la exportacion (generalmente a través de deuda). Es
importante considerar que las bancas multilaterales proveen deuda a tasas de interés mas bajas que
las bancas comerciales, de igual forma las bancas multilaterales tiene mecanismos para ofertar
deuda al sector privado para el desarrollo de infraestructura puablica si un titulo de concesion esta de
por medio”. (Jiménez, 2019 recuperado en junio 2021 de https://www.alcaldesdemexico.com/de-
puno-y-letra/financiamiento-para-la-movilidad-urbana-sustentable/)

Existe la posibilidad de generar “bonos locales”, un esquema poco utilizado en México, que sin
embargo es ampliamente recurrido en Estados Unidos. Se trata de obtener un fondo mediante la
captacion de un porcentaje de impuestos o costos de insumos, como puede ser el caso de la
gasolina, el diesel, lubricantes o el propio impuesto al valor agregado. En Mexicali se cuenta con el
antecedente de un cobro especial para la reposicion del alumbrado publico (DAP) en el afio 2013
mediante un cobro mensual adicional de 13 pesos a cada usuario de Comision Federal de
Electricidad, el cual anualmente estaba generando 120 millones de pesos. Salvando los
requerimientos legales y de consenso con la comunidad, como se ve, esta medida es capaz de
generar recursos adicionales al ayuntamiento sin compromisos de deuda, pero con la condicion de
transparencia y rendicion de cuentas. El esquema puede incluso funcionar a manera de
Crowdfunding, como aportacién que concluye a la culminacién del proyecto o como capital semilla
para bisqueda de capitales bipartitas o tripartitas.

El impulso a proyectos privados de mejora del transporte puablico podra realizarse mediante
excepciones de impuestos, en casos de acciones como la introduccién de buses de alta tecnologia,
paraderos, sistemas digitales de informacién para el usuario, etc.

Finalmente, vinculando los proyectos de vialidad, transporte o movilidad activa a los impactos en el
valor del suelo puede generar recursos recurrentes con base en la derrama de obras y/o la
recuperacién de plusvalias. Es posible incorporar aportaciones en derechos de desarrollo por
densificacion y reconversion de usos de suelo a lo largo de nuevas vialidades o rutas de transporte,
andadores o ciclovias; especialmente los predios alrededor de las estaciones de transporte troncal
son espacios propicios para la recuperacion de plusvalias y/o pagos de contraprestaciones por
derechos de edificabilidad.

4.- Comunicacion, transparenciay monitoreo.

A partir de la creacion de la DMSM, se conforma como parte de la estructura administrativa de la
direccion, el Departamento de Comunicacion y Educacién el cual sera el encargado de disefiar la
politica de comunicacién de la direccién y fomentar el reconocimiento de prestadores de servicio y
de la poblacién en general de la importancia de contar con vias publicas humanas, ordenadas y
eficientes. El departamento debera generar informacion relativa al comportamiento de los diversos
modos de transporte de la ciudad y realizar campafias y jornadas de concientizacion en el uso de la
via publica, dando promocion constante a la vision del PIMUS en cuanto a participacion ciudadana
y cultura de la movilidad sustentable.

La DSMS también serd responsable de mantener y alimentar el Observatorio de Movilidad de
Mexicali, el cual podré ligarse al Observatorio Ciudadano ¢ Cémo vamos Mexicali? aprovechando la
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plataforma que actualmente se encuentra en la pagina del ayuntamiento y que maneja el Copladem.
El Observatorio de Movilidad de Mexicali, ademas de generar indicadores de la movilidad en los
distintos modos de desplazamiento de la ciudad y sus externalidades, también debera incorporar,
atendiendo al principio de transparencia, datos abiertos relativos a la informacion de transito que la
dependencia genera, e informacion relativa a inversiones, metas y proyectos.

La direccion debera integrar una “Sala de Control” para el monitoreo de la movilidad en la ciudad, la
cual conjuntara las funciones de la sala de monitoreo de semaforizacién, monitoreo del transporte
(SIMUTRA) y estar vinculada con la red de camaras de transito de la Direccion de Seguridad Publica
Municipal. Este centro de comando estard monitoreando el comportamiento de los flujos viales y de
transporte publico, con atencién especial en las zonas de concentracion peatonal (zonas 30) y ciclista
(zona industrial Gonzalez Ortega). La sala estara generando informacién y datos que permitiran tener
actualizados los indicadores de movilidad requeridos para el disefio y la evaluacién de las acciones
realizadas.

Es importante mencionar que los indicadores de movilidad deben interrelacionarse con los
indicadores urbanos mas relevantes a fin de valorar la eficiencia de la relacion entre las acciones de
transporte y las de desarrollo urbano, considerando que hay una relacion intrinseca entre ambos
factores que redunda en la forma en que se mueve y se desarrolla la ciudad.
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INDICADORES DE MONITOREQ DEL PIMUS MEXICALI

FORMA URBANA

Tasa de crecimiento urbano

% de baldios urbanos

Indice de entropia general y en sectores periféricos

indice de accesibilidad general y en sectores periféricos

Densidad poblacional y de empleo en sectores centrales vs. sectores
periféricos

% de superficie ocupada sin pavimento

Densidad de vias primarias

% de suelo para via publica

% del drea urbana y de poblacidn alrededor de centros

% de corredores con desorden en via publica

Cruces fronterizos y aforos en accesos a la ciudad

% de fraccionamientos cerrados en zona oriente

MOVILIDAD
Proporciénde  |Tiempos maximos de
viajes en viajes en transporte Numero de cruceros de
Magnitud de las Calildad de lavia bicicleta, Km de |pdblicoy % del drea ferrocarril en validades
lineas de deseo hacia |publica en cicloviasy urbana y poblacién Kmde rutas primarias y tiempos de
el sector centraly  |corredores indice de accidentalidad  |circundando paraderos | Proporcidn de viajes en|formales de Proporcionde  |espera de cruce de Tiempos de espera
corredor palaco urbanos caminabilidad de ciclistas formales transporte publico transporte de carga |viajesenauto  |ferrocarril en garita centro |promedio en garitas

SOCIALES

% del gasto familiar dedicado al transporte

Numero de casos de afectaciones respiratorias, % de la morbilidad

Numero de muertes y casos de morbilidad derivada de hechos de transito

Nimero de asaltos a peatones en via plblica

% de la poblacion sin auto, % de la flota vehicular de transporte publico con aditamentos para discapacitados

EXTERNALIDADES -
ECONOMICAS

% de la inversion publica destinada a obras viales vs. otros modos de transporte

Tasa de crecimiento del pargue vehicular y % de autos "chocolates”

Costos anual asociados a |z operacion de vehiculos motorizados

Costos por tardanzas en cruces fronterizos

Costo de energéticos para el transporte

AMBIENTALES

Generacion de CO2y otros gases de efecto invernadero por el sector transporte

Nimero de dias al afio que rebasa la norma de callidad ambiental del aire

Niveles de sonoridad en corredores principales

Proporcién de dreas verdes urbanas y % del drea urbana sujeta a impactos por isla de calor

Fuente: IMIP, 2021.
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6.2.

Evaluacion y monitoreo

En este apartado se establecen los indicadores que permitiran seguir un monitoreo en el
cumplimiento e impacto de las acciones propuestas para lograr los objetivos estratégicos.

Los indicadores son una herramienta que nos ayudan a diagnosticar el comportamiento de los
objetivos estratégicos de forma cualitativa y cuantitativa con respecto a las intenciones del Programa
Integral de Movilidad Urbana Sustentable (PIMUS).

Para la propuesta de indicadores se toman como base los proyectos estratégicos planteados en
cada modalidad de transporte, mismos que permitirdn contar con elementos para la evaluacion
conforme se implementen.

Cuadro 58: matriz de indicadores para la evaluacién y el monitoreo

Matriz de Indicadores

Numero de dias al afio
que exceden la norma

Dias al afio que se supera la norma de

transporte publico

IND_1 . . ALTA Dias Anual | calidad del aire para particulas PM10 para
- de calidad del aire . -
(PM10) un medio ambiente sano para las personas
leéngge%ig'; Sni:r?; Dias al afio que se supera la norma de
IND_2 d ) . ALTA Dias Anual | calidad del aire para particulas PM2.5 para
de calidad del aire un medio ambiente sano para las personas
(PM2.5) p p
IND_3 Numero_ de estaciones ALTA Estaciones Anual Equipo para monitorear la calidad del aire
de monitoreo
NUmero de parquimetros P La cantidad de necesaria de parquimetros
IND_4 en el Centro Histérico ALTA Parquimetro Anual en un area determinada.
Numero de parquimetros . La Cantidad de necesaria de parquimetros
IND_5 en el Centro Civico ALTA Parquimetro Anual en un area determinada.
Kilémetros de vias en L - Este indicador mide el total de Km de via
IND_6 zona 30 ALTA Kilometros Trienio con velocidad de 30 Km/h
Cobertura de servicio de El &rea colindante en la que opera un
IND_7 - . ALTA Superficie Trienio | sistema de bicicletas compartidas a un
bicicleta compartida A
radio de 500mts.
IND 8 Porcentaje de poblacion ALTA Porcentaje Anual C_anndad de personas que utlllzgn la
- con bicicleta bicicleta como actividad recreativa.
IND 9 Inversion Pubhcq en ALTA Mdp Anual M|§je el porcentaje_dg inversion destinada a
= Infraestructura Vial la infraestructura ciclista.
NGmero de cruceros con Permite verificar si la intervencion ha
IND_10 | criterios de accesibilidad |  ALTA No. de Trienio | '09rado incrementar el porcentaje de los
= . Cruceros tramos de calle y cruceros con accesibilidad
universal . h
suficiente o superior.
Total, de kilbmetros de vias peatonales con
IND 11 Kilémetros de vias ALTA Kilometros Trienio acce5|b_|lldad unlvg_rsal dentro de la mudqd
- peatonales construidas o habilitadas (banquetas y vias
exclusivas)
IND 12 Aforo_ de c_|c||_stas enla ALTA No. de Anual Este indicador registra el nimero de
= red vial principal ciclistas personas gue circulan en bicicleta.
IND_13 | Déficit de pavimento ALTA Porcentaje Anual Porpentaje de vialidad que no cuentan con
pavimento
. . El porcentaje de usuarios en transporte
IND_14 Porcentaje de usuarios ALTA Porcentaje Anual | publico de acuerdo a la distribucion modal
del transporte publico -
por medio de EOD o proyectada.
Numero de muertes Es la fraccion ponderada entre la cantidad
IND_15 | causadas por accidentes ALTA NUmero Anual | de muertes por trimestre causadas por
de transito accidentes de transitos
Cobertura poblacional de Mide el porcentaje de habitantes dentro del
IND_16 | paraderos de autobuses ALTA NUmero Trienio | radio de cobertura (500 metros) de las
oficiales paradas de transporte publico
. , Es la fraccion ponderada entre la cantidad
Porcentaje del area del total kilémetros por donde circula
IND_17 | urbana con servicio de ALTA Porcentaje Anual P

transporte publico y la poblacién total,
expresada por cada 100,000 habitantes.




S Programa Integral de Movilidad

1 Urbana Sustentable

de la ciudad de Mexicali

Matriz de Indicadores

. . Mide el tiempo promedio en minutos del
Tiempo promedio de . -
. . desplazamiento en autobus urbano en la
IND_18 | desplazamiento en ALTA Minutos Anual ) s
P ciudad de Mexicali, por ruta de transporte
autobus -
publico.
IND_19 Num_ero de accidentes ALTA NGmero Anual Total de accidentes que involucran
gue involucran peatones peatones
IND_20 Num_ero de accmjer_]tes ALTA Numero Anual | Total de accidentes que involucran ciclistas
gue involucran ciclistas
Tasa de vehiculos NUmero de vehiculos per céapita, es la
IND_21 - ALTA Vehiculos Anual | relacion entre la cantidad de vehiculos
motorizados ;
automotores al registrado.
Tasa de vehiculos Mide el nimero de vehiculos motorizados
IND_22 - . ALTA Vehiculos Anual | particulares registrados en la ciudad
motorizados particulares i o
respecto a la poblacién mayor de 18 afios
Kilémetros de corredores Mide el aumento de espacios en la ciudad
IND_23 ALTA kilometros Trienio | disponibles para areas verdes. *area
peatonales arbolados ;
destinada
Porcentaje de la Mide superficie de manzanas
superficie urbana con . . habitacionales con menor acceso a bienes,
IND_24 accesibilidad baja y muy ALTA porcentaje Trienio servicios, equipamiento y empleo,
baja independiente del modo de transporte
Km de rutas troncales de El area urbana ocupada con acceso al
IND_25 B ALTA kilémetros Anual | sistema de transporte publico a una
transporte publico . .
distancia de 500m
NUmero de paraderos de Mide la cantidad de paraderos que permiten
IND_26 | transporte publico ALTA Paradero Anual | el acceso a personas con discapacidad
accesibles motriz
Morbilidad por Lo . . .
IND 27 | enfermedades ALTA NGmero Anual Totall de mmdenmas de asma e infecciones
= . . respiratorias agudas.
respiratorias

Fuente: IMIP, 2021.

Estos indicadores se deberan retomar para retroalimentar la base de datos con la que actualmente
se monitorean diversas tematicas en la ciudad por parte de COPLADEMM, quienes coordinan la
alimentacion y actualizacion de las variables para evaluar los procesos de la ciudad, quien se
encargan de dar el seguimiento con las dependencias correspondientes.
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BASE:

IMBOLOGIA

TEMATICA:

= Limite internacional Estrategia de transporte particular motorizado

—+— Ferrocarril Estacion de carga eléctrica

JIL 5

#2 Limite del 4rea urbana al 2036

Estructura vial

Estrategia de
transporte particular

motorizado.

Acci @ TIPO FUENTES:
- cciones: Adecuacion de crucero IMIP (2021)
r'_! Area urbana ocupada (2018) Eliminacion de alt Ml CIRCUITO EXISTENTE
- & Eliminacion de altos @ 50% de cobertura arborea en BB CIRCUITO PROPUESTO
"] Trazaurbana mimm Reestructura de alto de disco estacionamientos @ EJE RADIAL EXISTENTE
Parcelas @ iverecion del espacio publico EIE EJE RADIAL PROPUESTO
Cuerpos de agua principales i EIimina_cién de estacionamiento en amm» PRIMARIAEXISTENTE
. o acotamiento mum  PRIMARIA PROPUESTA
: Referencias principales Implementacion de parquimetros = SECUNDARIA EXISTENTE - CLAVE:
) s \ lIP EAlirornia SECUNDARIA PROPUESTA ELABORO:
# W G0 Smoninnt Puerto fronterizo —— ELABORO: DPE-IMIP EV-14




