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RESUMEN

La ciudad de San Pedro Sula es el eje comercial, logistico y financiero de Honduras,
considerada la segunda ciudad con mayor relevancia del pais. Al ser una de las ciudades mas
importantes del pais, el desarrollo y planificacion urbana de esta se encuentra en el Plan
Maestro de Desarrollo Municipal (PMDM) con visién a 25 afios. Este programa y planificacion
urbana tiene como objetivo y mision posicionar a la ciudad como una ciudad inteligente,
moderna y humana mediante el desarrollo de diversos proyectos urbanos a lo largo del
municipio.

En la actualidad, la ciudad atraviesa un déficit de movilidad urbana, el cual, genera una
problematica en la calidad de vida de sus habitantes. Dentro del PMDM se visualiza y plantean
soluciones de movilidad urbana modal, eficiente y sostenible, pero la proyeccion de
infraestructura por parte de la corporaciéon municipal es darle prioridad a los habitantes que
usan movilidad motorizada, siendo Unicamente el 27%, dejando fuera el 73% de los habitantes
gue usan otros sistemas de movilidad sea motorizada 0 no motorizada. En consecuencia,

tenemos grandes avenidas congestionadas y tramos inseguros de la ciudad.

Mediante la aplicaciéon de la metodologia de la investigacién en normativas y lineamientos
municipales, manuales y guias de otras instituciones, analisis del contexto, encuestas a la
poblacion muestra y profesionales del area, se determina mediante un diagnéstico la necesidad
de implementar una propuesta urbano-arquitecténico que permita desarrollar la movilidad

urbana sostenible en tres corredores de la ciudad (norte, centro y anillo periférico).
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Capitulo I. Planteamiento del Problema

1.1. Antecedentes

La ciudad de San Pedro Sula, mejor conocida como la capital industrial y de servicios del pais,
es la segunda ciudad mas importante del pais al posicionarse como un eje econémico,
logistico, social y estratégico en la Zona Metropolitana del Valle de Sula y el pais. La ciudad
como tal, se encuentra dividida en veinte distritos, cincuenta y dos aldeas y doscientos
cuarenta y seis caserios (ver llustracion 1) en un limite de extension territorial de 898km2 que
comprende el Municipio de San Pedro Sula, segun el Instituto Nacional de Estadistica (INE,

2018).
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llustracion 1 Mapa Divisorio de los Veinte Distritos del Municipio de San Pedro Sula.

Fuente: Depto. de Urbanismo y Catastro de la Municipalidad de San Pedro Sula (2019).



En mas de tres décadas, la ciudad ha tenido un crecimiento exponencial, en 1992 se
estima que habian 361,938 habitantes en San Pedro Sula; dispersos dentro de 270 barrios y
colonias, reportando un crecimiento poblacional del 5.4% anual. Segun la proyeccion del afio
2018, el INE registré una poblacién local de mas de 800mil habitantes con una tasa de
crecimiento anual del 4% en casi 700 barrios y colonias, creandose de esta manera mas de
400 zonas de desarrollo urbano e inmobilairio en treinta afios (Grupo OPSA, 2014). Sumando
la poblacién local junto a la poblacién flotante de la Regién Metropolitana del Valle de Sula,

compuesta por ocho centros urbanos, que ingresa a la ciudad a diario, se estima que la ciudad

percibe alrededor del millon y medio de habitantes circulando por las vias de la ciudad

llustracion 2 Comparacion Mancha Urbana de San Pedro Sula (1982 a 2020).

Fuente: Recuperado de Google Maps (2022).

diariamente.

Este crecimiento demografico se debe a varios factores como ser, la busqueda de nuevas
oportunidades de trabajo, migracion, entre otros, que dieron paso al desarrollo y urbanizacion
de las zonas perirubanas y suburbios. En la llustracién 2 se puede observar el macroentorno,
crecimiento de la mancha urbana y densificacion de San Pedro Sula, principalmente en tres

zonas de la ciudad: norte, nucleo central (primer anillo de circunvalacion) y este.



Dentro del informe demografico del INE del 2018 realizado en la ciudad, establece que en el
afo 2013, aproximadamente el 27% de la poblacion local de San Pedro Sula posee un vehiculo
propio como medio de transporte (INE, 2018). El resto de la poblacién suman mas del 70%,
utilizan otro medio de el sistema de transporte motorizado y no motorizado para trasladarse a
diferentes puntos de la ciudad. El resto de la poblacién que no posee vehiculo propio, el 87%
se moviliza en bus, un 9% utiliza taxis, uber o sistemas de taxi colectivo y Unicamente el 4% de
la poblacién utiliza la bicicleta como medio de transporte no motorizado, segun datos brindados

por Diario La Prensa en el afio 2015 (Diario La Prensa, 2015).

CENSO DE PARQUE VEHICULAR EN SPS MOVILIDAD ALTERNA AL VEHICULO PROPIO

m VEHICULO PROPIO  m NO POSEE VEHICULO ETAXI mBUS mBICICLETA

4%

llustracion 3 Datos Cuantitativos del Medio de Transporte de los Sampedranos.

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica (2018) y Diario La Prensa (2015). Gréficos: Garcia, C. (2022).

El 3 de abril del afio 2019, el IP, instituto de la Propiedad de Honduras, frente al comité

municipal de San Pedro Sula declaro lo siguiente:

“De acuerdo con datos estadisticos, en Honduras el parque vehicular registrado es de
1,885,556 vehiculos, de los cuales 1,101,758 son carros y 783,798 son motocicletas, y de

estos en la ciudad de San Pedro Sula, existe 1 vehiculo por cada 3 habitantes”



Datos abordados por la directora del Instituto de la Propiedad, establece que en el afio 2021, ya
habian +260mil unidades vehiculares inscritas en la ciudad. Alrededor de 190mil son carros y
70mil motocicletas, con un crecimiento promedio del 5%. Aungue en afios anteriores, se han

registrados crecimientos de hasta el 8% (Diario La Prensa , 2021).

Con las estadisticas anteriores, el crecimiento desmesurado, exponencial y ritmo de la ciudad
impacta de manera negativa la movilidad urbana dentro de la ciudad. Todo esto sin considerar
la carga vehicular de la poblacion flotante aledafia de las diferentes zonas de la Regién
Metropolitana del Valle de Sula como ser: El Progreso, Villanueva, Puerto Cortés, Choloma,

Naco, La Lima, entre otros.

Como propuesta de solucion a esta problemética del transporte y otros factores en la ciudad, la
Municipalidad de San Pedro Sula mediante el Plan Maestro de Desarrollo Municipal (Visién a
25 afos) a través de las politicas publicas y desarrollo integral buscan convertir a San Pedro
Sula en una “Smart City”, es decir, una “Ciudad Inteligente”. Centrar el plan, disefio y

desarrollo urbano a una ciudad mas humana, competitiva y moderna del siglo XXI.

fy 2. poltics Objetivos PMDM

o ejo - ¥
- .f. Publicas

“Establecer el nuevo marco normativo y
de gestion comunitaria que permita la

transformacio6n de San Pedro Sula en #
una Ciudad Saludable, Integralmente MedioAmbiente y Sostenibilidad
Sostenible e inteligente.”
Ciudad

Inteligente
e
.\‘@ Desarrollo
&ca Integral

Instrumento de planeacién que permita
disponer de las mejores condiciones de
habitat, desarrollo, oportunidades,
realizacion y bienestar para las personas.

llustracion 4 Objetivos del PMDM Vision 25 Afios de San Pedro Sula.

Fuente: Plan Maestro de Desarrollo Municipal de San Pedro Sula (2017).



1.1. Definicion del Problema

Asi como en tiempos pasados grandes arquitectos como Frank Lloyd Wright, Le Corbusier y
muchos otros fueron aliados y marcaron los disefios con su pensamiento futurista
implementando el automdvil con su gran innovacion, los nuevos arquitectos han cambiado su
transporte y aprenden a las necesidades actuales y el cambio que los disefios de ciclovias

haran en las ciudades.

Grandes ciudades a lo largo del mundo han implementado el uso de la bicicleta como una
prioridad dentro de sus disefios, desde estudios reconocidos con arquitectos como: BIG
Architects, NL architects, entre otros, hasta pequefios grupos de arquitectos, como Nikolas
Bricefio de Lima, Peru, que dentro de Latinoamérica ha intentado promover el disefio con

relacion al ciclismo y su impacto en como la bicicleta nos familiariza con la ciudad.

La Ordenanza de Zonificacién de San Pedro Sula, en el Capitulo Xl, en Direccionales,

establece las ciclovias como (MSPS, 2019):

“Espacios reservados exclusivamente para el transito y circulacion segura de bicicletas, que

deben ser paralelos a las grandes carreteras.”

Dentro de los ultimos diez afios y desde la creacién de las obras del consorcio mediante la
alianza publico-privada (APP) SIGLO XXl la ciudad de San Pedro Sula, que se trata de la
segunda mas grande de Honduras, se ha preocupado por mejorar los grandes problemas de
vialidad motorizada que se han agravado debido al incremento de vehiculos dentro del casco
urbano. Este consorcio nace como respuesta a la necesidad del desarrollo de la infraestructura
vial para la ciudad, siendo la primera APP de iniciativa privada, promovida y desarrollada por
hondurefios y que consiste en desarrollar, financiar y administrar 24 obras civiles (SPS SIGLO

XXI, 2022).



Los proyectos del consorcio de APP, aunque mejoren parcialmente la problematica vehicular
urbana y escasamente la movilidad peatonal, no logran solucionar por si solos los grandes
problemas de vialidad urbana, en especial la movilidad no motorizada (ciclovias), peatonal y

centros de estacion modal en la ciudad.

1.2. Preguntas de Investigacion

A continuacion, se expresan las preguntas de investigacion que serviran de guia para el marco

de investigacion:

1. ¢Qué es una ciclovia y cuales son sus componentes principales para su correcto
funcionamiento como medio de transporte?

2. ¢Qué lineamientos y articulos dictamina la Ordenanza de Zonificacion y el Plan Maestro
de Desarrollo Municipal sobre la implementacion de proyectos de movilidad no
motorizada y ciclista en San Pedro Sula?

3. ¢Cudl es el diagnostico de la movilidad urbana no motorizada y ciclista en tres
corredores principales del casco urbano de la ciudad de San Pedro Sula para el
desarrollo de una ruta de ciclovias?

4. ¢Qué disefio se requiere para la realizacion de una propuesta red de ciclovias en San

Pedro Sula?



1.3. Objetivos de la Investigacion

1.3.1. Objetivo General

Desarrollar una propuesta de red ciclovias en tres corredores principales dentro de los primeros
ocho distritos de la ciudad de San Pedro Sula mediante lineamientos y directrices urbanas
nacionales e internacionales que puedan implementarse al contexto actual de la ciudad y

planes futuros de infraestructura vial para el afio 2045.

1.3.2. Objetivos Especificos

1. Definir los conceptos generales de una ciclovia e identificar los componentes principales
gue la componen para su correcto uso como transporte masivo no motorizado.

2. Investigar los lineamientos que establece la Ordenanza de Zonificacion, las propuestas
de planificacion urbana del Plan Maestro de Desarrollo Municipal y Guias
Internacionales sobre proyectos de infraestructura vial ciclista para San Pedro Sula.

3. Analizar el estado actual de la infraestructura vial y ciclista de tres corredores
principales dentro del casco de la ciudad de San Pedro Sula mediante un diagndstico
fisico y social que permita el desarrollo de una propuesta urbano-arquitecténica de una
red de ciclovias.

4. Realizar una propuesta de anteproyecto urbano-arquitecténica de la red de ciclovias en

tres corredores dentro de los primeros 8 distritos de la ciudad de San Pedro Sula.



1.4. Justificacion de la Investigacion

La Organizacion Mundial de la Salud (OMS) define la calidad de vida de la siguiente manera

(OMS, 2007):

“La percepcion que un individuo tiene de su lugar en la existencia, en el contexto de la cultura y
del sistema de valores en los que vive y en relacién con sus objetivos, sus expectativas, sus

normas y sus inquietudes.”
La sociedad en la que vivimos actualmente se enfrenta a una gran cantidad de desafios dentro
de un gran numero de campos, desde la caida del Ferrocarril Nacional a finales de la década
de los noventa, el acelerado crecimiento demografico y urbano desmesurado de la ciudad, el
monopolio de las empresas de transporte publico-privado, la solucién parcial del crecimiento

vehicular hasta planes de sostenibilidad ambiental y econémica.

Tomando el punto de vista y opinién objetiva de los usuarios y ciudadanos de San Pedro Sula
mediante una consulta realizada. Se encontraron diferentes problematicas y déficits de
movilidad urbana que enfrentan los ciudadanos al desplazarse por la ciudad mediante medios
no motorizados y el por qué no la utiliza una fuerte poblacién de la ciudad. La mayoria expreso
gue no se transportan en bicicletas primordialmente por la falta de infraestructura ciclista,

sefalética y la inseguridad vial y publica que existe en la ciudad.

Bajo estos déficits y situaciones insatisfactorias expuestas por los sampedranos, nace la
necesidad de desarrollar una propuesta de red de ciclovia en la ciudad de San Pedro Sula, con
la seleccion de tres corredores dentro de la ciudad con alto indice de trafico vehicular y
peatonal. Esto permitird generar una nueva vision de la movilidad inclusiva dentro de la ciudad
gue pueda integre diferentes sectores de la ciudad, cumplir con objetivos de organismos
internacionales como el BID e ir en paralelo al desarrollo vial que esta viviendo la ciudad en

base a la planificacion del PMDM con vision a 25 afios.
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Capitulo Il. Estado de la Cuestion

2.1. Marco Conceptual

A continuacion, se podra encontrar los datos necesarios con relacion al disefio de ciclovias

urbanas, su desarrollo, dimensiones, y factores que envuelven su integracion.

En este capitulo se comprendera el estudio de un disefio de movilidad urbana sostenible por
medio de la implementacion de redes de ciclovia, casos de estudio y proyectos de éxito dentro
de redes urbanas latinoamericanas. Todo con la finalidad de trazar una propuesta de red de

ciclovia dentro de los corredores seleccionados de la ciudad de San Pedro Sula.
2.1.1. Definicion de Ciclovia

La Real Academia Espafiola (RAE) en su diccionario en linea define una ciclovia como uno o
varios carriles en via publica destinados exclusivamente a la circulacién de bicicletas (RAE,
2022). Por otro lado, la Ordenanza de Zonificacion de la ciudad de San Pedro Sula del afio

2019, establece lo siguiente (MSPS, 2019):

La ciclovia puede ser cualquier carril de una via publica que ha sido sefalizado apropiadamente
para este proposito o una via independiente donde se permite el transito de bicicletas.

Podemos determinar que las ciclovias, también conocidas como ciclo-sendas, ciclo-rutas, bici-
rutas, carril bici, ciclo-pista, via ciclista, bici-carril, entre otros, es parte de la infraestructura
publica vial destinada de forma exclusiva o compartida para la circulacion de las bicicletas. La
ciclovia puede ser cualquier carril de una via que ha sido sefalizada apropiadamente para este

propésito o una via independiente donde se permite el transito de bicicletas.
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2.1.2 Introduccién ala Cicloviay sus Beneficios

A partir del afio 2018, la asamblea de las Naciones Unidas declar6 el 3 de junio como el dia
Mundial de la Bicicleta. Reconociendo finalmente a este vehiculo como un medio de transporte
sostenible, sencillo, limpio y ecoldgico, que contribuye a la gestion ambiental y que beneficia la

salud del usuario y de la ciudad.

llustracién 5 Diagrama de Ciclismo en Ciudad.

Fuente: Organizacion Mundial de la Salud (2017).
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El uso de la bicicleta también previene el sedentarismo que constituye uno de los factores de
riesgo de enfermedades cronicas no transmisibles entre las cuales podemos encontrar

Diabetes, hipertension, obesidad y otras.

Es importante anotar que una de las preocupaciones urbanas que han tenido mayor relevancia
recientemente es la forma como las ciudades deben planificarse y adaptarse al cambio
climatico y son “resilientes” a desastres. Esto implica que las ciudades deben planificarse de tal
forma que puedan responder de manera adecuada a eventualidades climaticas, y para esto sus
sistemas de transporte deben ser lo mas versatiles posible y sus condiciones adecuadas para

este tipo de situaciones.

El Banco Interamericano de Desarrollo (BID), en su publicacion de: “Ciudades Sostenibles”,

determina tres puntos importantes sobre las razones de invertir en ciclovias (BID, 2016):

1. Las ciclovias son una mejor solucion ya que las mismas proveen una infraestructura
donde el ciclista puede desplazarse de forma rapida y segura, sin invadir el espacio de
los peatones. En una bicisenda se molesta a los mismos y la velocidad de
desplazamiento debe ser mucho menor para no poner en riesgo la seguridad de los
peatones.

2. Son ideales para aquellas personas que estan comenzando a utilizar la bicicleta como
modo de transporte, es decir cuando se genera el cambio modal.

3. Mejoran el ordenamiento del transito ya que los automovilistas no tienen que estar tan
pendientes de los movimientos realizados por los ciclistas ni pasarlos cambiandose de

carril.

Viendo la necesidad de formular una politica donde la bicicleta tenga un rol importante, se han
definido nuevos conceptos como el de la ciclo-inclusién. Como se indicaba en la introduccién,
una politica ciclo-inclusiva es: “aquella que busca integrar el uso la bicicleta en la red de

transporte con condiciones seguras y eficientes” (Rios et al., 2015)
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2.1.3. Clasificacion Vehicular en una Ciclovia

“La bicicleta es un vehiculo”, se trata de un vehiculo de traccion humana a pedales, y asi como
el resto de los vehiculos podemos encontrar distintos tipos de bicicletas que se utilizan dentro
de las ciudades. En el manual de infraestructura de ciclo ciudades, con base en las ciudades
mexicanas podemos encontrar algunos de los siguientes tipos de bicicletas (CICLOCIUDADES,

2011):

1. Montafia
2. Triciclo de carga

3. Hibrida para ciudad

4. Ruta
5. Plegable
6. BMX
7. Turismo

Dentro de San Pedro Sula podriamos determinar que las primeras cuatro son los mas comunes
a encontrar, ya que la ciudad no tiene un corredor turistico proyectado en donde el uso de

bicicletas sea utilizado.



VISTA WISTA
FRONTAL  POSTCRIOR
VISTA
Velocidad: 20 Km/hr SUPERIOR

llustracion 6 Bicicleta de Montafa (superior) y Bicicleta de Ruta (inferior).

Fuente: Manual de Infraestructura de Ciclo Ciudades (2011).
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Para la poblacién trabajadora y que genera ingresos por la venta de productos de forma movil,
la implementacion de este tipo de bicicleta es la mas acorde. Recordando que no se debe

limitar la perspectiva a la Unica implementacion de bicicletas tipo deporte.

Triciclo de carga con caja frontal

WISTA LATERAL

CURVA DE RUEDA

' DELANTERA DERECHA

L
Jam - f_' =
| L
L
-l
&
VISTA VISTA
FRONTAL POSTERIOR

llustracion 7 Bicicleta de Carga con Canastilla Frontal.

Fuente: Manual de Infraestructura de Ciclo Ciudades (2011).
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2.1.4. Velocidad de Ciclistas

En promedio la velocidad de un ciclista puede verse afectada por muchos factores, pero
establecido por el manual de ciclo-ciudades en un terreno plano la velocidad promedio es de 15
y 20 Km/h, si existen pendientes ascendentes, su velocidad puede reducirse hasta los 10 Km/h.
En cambio, si hay pendientes descendentes, los ciclistas alcanzan velocidades de hasta 40
Km/h (CICLOCIUDADES, 2011). Entre los factores a tomar en cuenta, se presentan a

continuacion en la Tabla 1.

Tabla 1 Factores por Considerar de un Ciclistay Ciclovias.

TIPO FACTORES POR TOMAR EN CUENTA

Usuario Destreza en manejo de vehiculo

Condicion fisica

Estado de Animo

Peso del usuario

Salud y estado de lucidez (suefio y descanso)

Vehiculo Tipo de bicicleta

Ruedas y accesorios

Peso del mismo vehiculo

Sistema de traccion y freno

Entorno Superficie de terreno

Inclinacion de superficie

Viento

Insolacién

Congestionamiento

Clima y cambios imprevistos

Fuente: Garcia C. 2021
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2.1.5. Derecho de Via

La Ordenanza de Zonificacién de SPS, define el derecho de via o seccion de calle es el ancho
total de una via, sendero o servidumbre (distancia entre dos propiedades) que incluye calle
vehicular, mediana entre calles, acera peatonal, area verde y bordillos que puede variar segin
la clasificacion de la via. Este tiene como fin regular los tipos de vias, anchos nominales y
segmentacion de estas para su categorizacion y jerarquia (ver llustracion 8). Segun el PMDM
en el articulo 60, establece que el nuevo sistema vial de la ciudad de San Pedro Sula debera
ser reestructurado en un corto y mediano plazo (2018-2025) a través de la unificacion del
derecho de via a lo largo del tramo de la misma vialidad y la construccion de nuevas vialidades

del sistema vial (MSPS, 2019).

La inclusién y priorizacion de la bicicleta en los derechos de via y transporte bajo condiciones
de seguridad y eficiencia, genera mayor cobertura y acceso a la poblacion que no poseen
vehiculo motorizado propio. Esto trae como resultado un incremento significativo de usuarios y
en el porcentaje de viajes diarios que se realizan en bicicleta y/o otros medios de transporte

modal y sistematica en la ciudad.
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llustracion 8 Ejemplo de Derecho de Via Segun Ordenanza de Zonificacion de SPS.

Fuente: Ordenanza de Zonificacion de SPS (2019).
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2.1.6. Lineamientos para el Disefio de Ciclovias.

Antes de disefar se debe considerar que la bicicleta al ser un medio controlado meramente por
el usuario es variable en sus movimientos. Para que un ciclista mantenga el equilibrio, este no
transita en una trayectoria recta. Necesita de un leve movimiento horizontal, por lo que las
dimensiones de una ciclo-via no pueden ser demasiado angostas, como suele dar el caso de

los carriles vehiculares.

llustracion 9 Diagramacion de un Ciclista en Movimiento sobre Ciclo Carril.

Fuente: Manual de Infraestructura de Ciclo Ciudades (2011).
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2.1.7. Criterios de Disefio

En el afio 2017 el Manual de ciclo inclusién de Lima, Perd, nos presenta cinco criterios que
deben tomarse en cuenta al momento de disefiar una ciclo-via, son los siguiente (Municipalidad

de Lima, 2017):

1. Seguridad: Las rutas seguras evitan conflictos entre ciclistas y los demas actores de la
via (peatones y motorizados) y priorizan a los mas vulnerables (peatones y ciclistas).

Esta condicidén se debe garantizar con mayor atencién en las intersecciones.

2. Coherentes: Las rutas coherentes conectan los principales puntos de origen con los de
destino y guian al ciclista de manera légica durante su recorrido y especialmente en las

intersecciones. Este requisito garantiza claridad, continuidad y seguridad a los usuarios.

3. Directas: Las rutas directas reducen tiempo y distancia de desplazamiento. Se deben
evitar desvios o detenciones innecesarios que afectan y demandan un mayor esfuerzo

fisico del ciclista.

4. Comodas: Las rutas comodas permiten avanzar a un ritmo constante, evitando paradas
o reducciones de velocidad constantes y cambios fuertes o bruscos de nivel o de textura
en el pavimento, de manera que el recorrido sea agradable y motive a los ciclistas a

incrementar sus viajes y frecuencia de uso.

5. Atractivas: Las rutas atractivas se garantizan en gran parte con el cumplimiento de los
requisitos anteriores y se fortalecen con entornos o ambientes seguros (en términos de

seguridad personal), amigables, iluminados, y arborizacion.
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2.1.8. Tipos de Ciclovias segun Ancho de Calle

La trama urbana se conforma por las vias, intersecciones y espacios urbanos de circulacién,
dentro de ellos podemos encontrar los carriles delimitados para bicicleta o ciclo vias. Asi como
la red de carriles motorizados tiene su jerarquia, entre calles principiales y secundarias, las

ciclovias también se pueden diferenciar:

1. Vida No Segregadas o Compartidas: aquellas con bajo volumen de trafico

motorizado, en donde los ciclistas y los automdviles pueden compartir via sin

separacion, debido a la baja velocidad del vehiculo motorizado.

llustracion 10 Ciclovia Compartida o Vida No Segregadas.

Fuente: Manual de Infraestructura de Ciclo Ciudades (2011).

La seccién recomendada para los ciclos carriles esta entre de 1,40m y 1,80m ademas
del espacio de delimitacion de 0,60 m. El carril adyacente al ciclo carril debera
garantizar una velocidad no mayor a 40Km/h y por tanto el ancho de este carril se

prefiere de 3,00m.
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Ciclovia o Ciclosenda: Se trata de la red principal, donde las conexiones secundarias
pueden unirse, tal como en las vias colectoras y regionales en el caso de los vehiculos
motorizados. Se prefieren en vias arteriales o colectoras con velocidades superiores a
40 km/h 'y flujos mayores a 10.000 vehiculos/dia. Puede ser bidireccional o
unidireccional. Cuando es unidireccional, se localiza preferiblemente en el costado
derecho de la via, porque facilita a los ciclistas desplazarse en el mismo sentido del flujo
vehicular e integrarse facilmente a una nueva calle al cambiar de direccién. Se
recomienda que en avenidas se utilicen sendas bilaterales debido a la dificultad de paso

a nivel en este tipo de sendero.

llustracion 11 Ejemplo de Ciclovia Adyacente a Carril Vehicular (Superior) y Ciclovia
con Proteccién Vegetal (Inferior).

Fuente: Manual de Infraestructura de Ciclo Ciudades (2011).
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2.2.9. Intersecciones de Calle y Ciclovias

Una de las debilidades méas grandes que en toda ciudad suele suceder son las intersecciones,

y al hablar de ciclistas esto se vuelve un tema ain mas delicado.

Por ser el punto de encuentro entre los diferentes actores de la via, las intersecciones viales
son las zonas de mayor riesgo para la seguridad de los ciclistas y por tanto las de mayor
desafio para los disefiadores con el fin de que respondan tanto a las condiciones necesarias
para garantizar la seguridad vial de los usuarios y evitar accidentes o conflictos con peatonesy

motorizados.

Asi como en el disefio de ciclovias lineales en las intersecciones se debe considerar los cuatro

lineamientos de disefio:

Tabla 2 Criterios y Lineamientos por Considerar al Diseflar Ciclovias con Cruce.

LINEAMIENTO

1 | Cruces deben estar marcados con pintura de Emplear sefialética de suelo reflectiva y contrastante.
color contrastante (ejemplo Rojo, Utilizado en
Lima Peru)

2 | Se recomienda un campo de vision de 20-30 Considerar los campos visuales libres de obstaculos.
metros para que el ciclista pueda advertir la
aproximacion de un vehiculo motorizado,
respetando el alto y paso de cebra en la
interseccion.

3 | Previo a disefio se recomienda a los A linea de deseo nos referimos a las rutas naturales
disefiadores observar el comportamiento actual | para el ciclista que incluyen radios de curva y
de los ciclistas para realizar una linea de movimientos.

disefio segun el movimiento méas acorde a las
calles actuales.

4 | La sefializacién y semaforizacién segun los Por bici Box se entiende un espacio de resguardo
cruces analizados. En caso la interseccion delante de los vehiculos motorizados.

mantenga un semaforo, este espacio debera
incluir una bici box

Fuente: Manual de Infraestructura de Ciclo Ciudades (2011).
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llustracion 12 Campo Visual Optimo (10 a 25m) en Intersecciones de Calle.

Fuente: Manual de Infraestructura de Ciclo Ciudades (2011).

En la definicién de las intersecciones y del tipo de via ciclista a implementar se deben
considerar las lineas de deseo del ciclista, que normalmente responden al cruce mas directo y

coherente.

Giro directo

&
&

Giro indirecto \

Figura 18. Linea de deseo vs ruta obligada

Fuente: Manual de Infraestructura de Ciclo Ciudades (2011).
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A continuacion, se presentan los tipos de cruces convencionales existentes en las ciudades

urbanas con ciclocarriles:

Figura 19. Demarcacidn interseccion Ciclovia
o Ciclocarril unidireccional con via o carril

compartido. Elaborado a partir de MINVU, 2015.

A

SEMAFORO
SOLO CICLISTAS
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llustracion 13 Diagrama de Ciclovia Unidireccional y Compartido en Interseccion.

Fuente: Manual de Infraestructura de Ciclo Ciudades (2011).



Figura 20. Dos ejemplos con demarcacion
interseccion con Ciclovia o Ciclocarril
unidirercinnal Flahoradn a partir de MINVLL
2015.
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llustracion 14 Ciclovia Unidireccional con Interseccion.

Fuente: Manual de Infraestructura de Ciclo Ciudades (2011).



Figura 21. Demarcacion interseccion con ciclovia
o ciclocarril bidireccional. Fuente original:
Elaborado a partir de MINVU, 2015.
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llustracion 16 Interseccidon de Ciclovias Bidireccionales.

Fuente: Manual de Infraestructura de Ciclo Ciudades (2011).

‘ Figura 22. Demarcacion interseccion con ciclovia o ciclocarril
bidireccional. Fuente: Elaborado a partir de MINVU, 2015,

N =

5m {MIN)
B ——

llustracion 15 Ciclovia en Interseccién sobre Mediana Central.

Fuente: Manual de Infraestructura de Ciclo Ciudades (2011).
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Figura 23. Interseccion en rotonda con ciclovia
integrada a la vereda

llustracion 17 Interseccidn de Ciclovia en Rotonda sobre Vereda.

Fuente: Manual de Infraestructura de Ciclo Ciudades (2011).

N \\
\\\\ \ Figura 24. Interseccién en rotonda con ciclovia
\\ mtegmda a la calzada
AN
NN

s\\ \\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\

A AN

llustracion 18 Interseccién de Ciclovia Paralela a la Calle sobre Rotonda.

Fuente: Manual de Infraestructura de Ciclo Ciudades (2011).
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2.1.10. Nivel de Piso de Ciclovias sobre Calle

El manual de disefio de ciclovia, MassDOT Separated Bike Lane Planning & Design Guide nos
menciona la importancia de tomar en consideracion la altura a la cual se encuentra la ciclovia.
Existen muchos factores que influyen en esta decision. La guia de disefio nos establece lo

siguiente (MassDOT, 2015):
Motivos para colocar el carril para bicicletas a una altura inferior:

1. Que la acera colindante:
o Minimice la intrusién de los peatones en el carril para bicicletas y viceversa.
o Puede contribuir a simplificar el disefio de los aparcamientos accesibles en la
calle y las zonas de carga.

o Puede permitir el uso de la infraestructura de drenaje existente de drenaje.

A su vez también declara que las razones para colocar el carril bici a la misma elevacion

gue la acera adyacente son las siguientes:

1. Permite la separacién de los vehiculos de motor en lugares en los que la anchura de la
calle es limitada.

2. Maximiza la anchura util del ciclo carril.

3. Facilita la creacion de cruces elevados para de bicicletas elevados en entradas,
callejones o calles.

4. Puede proporcionar zonas de aterrizaje a nivel para aparcamiento, carga o paradas de
autobus a lo largo del de la calle.

5. Puede reducir las necesidades de mantenimiento al de mantenimiento al evitar la

acumulacion de escombros de la calzada.
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T;gﬂ‘ég& MEDIANA O
AREA VERDE

ACERA/PEATON CICLIO- VIA CALLE

ACERA AL
NIVEL DE CICLOVIA [

F

CICLOVIA NIVEL
LMD | [—]:[—
SIN ESTAR A

MNIVEL DE ACERA NI DE CALLE

CICLOVIA NIVEL DE CALLE

CICLOVIA INTERMEDIA
SIN DIVISION CON CALLE |

LR - T T

llustracion 19 Altura Esquemaética de Ciclovias segun Tipo de Carril y Acera.

Fuente: “MassDOT plan &Design Guide”, Traducido por: Garcia C. (2022).

En el caso de San Pedro Sula se puede determinar que existe un par de factores mas a

considerar para la definicién de su altura tales como:

1. Falta de informacion en los peatones sobre el respeto a las ciclovias

2. Falta de informacién de los vehiculos motorizados sobre la seguridad con respecto a los
ciclistas

3. Poco conocimiento por parte de ciclistas con respecto a la vialidad y sefializacién de la

infraestructura vial.

Siendo el mayor factor en estos casos el poco conocimiento, seria ideal mantener el formato de

la ciclovia y el carril vehicular a un mismo nivel. Separados por una verada pequefa de area
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verde o elementos de proteccion. Todo esto se especificara a detalle en el final de propuesta

para la ciclovia.
2.1.11. Materialidad y Pavimento de las Ciclovias

Para su superficie el MassDOT Separated Bike Lane Planning & Design Guide declara

(MassDOT, 2015):

“Los ciclistas son sensibles a los defectos del pavimento. Generalmente se recomienda el asfalto
para las superficies de la zona del carril para bicicletas porque ofrece una superficie lisa, estable y

estable y antideslizante.”

Como se menciona anteriormente, el tipo de pavimento o camino donde se encuentre la
ciclovia debe ser totalmente visible y de un material uniforme, procurando un constante

manteamiento para que exista la menor cantidad de condiciones negativas posibles.

Esto debido a los efectos que el material puede interponer en los usuarios. Se determina que
los usuarios de bicicleta con dos ruedas mantienen mejor control sobre superficies irregulares,
pero no es lo ideal dentro de zonas pobladas. Pero aquellos usuarios de bicicletas de mas

cantidad de ruedas suelen perder la movilidad y el equilibrio.

llustracion 20 Senda de Ciclovia Daflada por la Vegetacion.

Fuente: Jardines sin Fronteras (2016).
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Los tipos de pavimento mas utilizados para ciclovias o infraestructuras ciclistas son: asfalto,
concreto y adoquin por su condicién de durabilidad, uniformidad, antiderrape y adhrencia de las
llantas con la base de rodadura. En la siguiente podemos encontrar las diferencias y diferencias
principales entre los tipos de pavimentos utilizados para las ciclovias segun el Manual de

Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-Inclusiva de Lima, Peru:

Tabla 3 Diferencia de Materiales para la Construccion de las Ciclovias.

ASFALTO

CONCRETO

ADOCRETO

Entrega mayor comodidad a los
usuarios de bicicleta. Provee
mejores condiciones de
cohesién, uniformidad en el
acabado, antideslizamiento y
resistencia. Su uniformidad,
permite facil aplicacion de
pintura para manejo de
sefializacion o de color en su
superficie.

Permite que se realicen mezclas
de color y se puede utilizar en
todos los tipos de infraestructura
ciclo vial.

Entrega comodidad a los
usuarios de bicicleta.

Provee condiciones de
cohesion, uniformidad en el
acabado, antideslizante y
resistencia, sin embargo, se
debe tener especial cuidado en
el manejo de las juntas para
evitar generar desniveles,
sobresaltos o impactos que
afecten la circulacion de los
ciclistas.

Gracias a la durabilidad del
material las probabilidades de
apariciéon de baches o dafios
son menores que en el asfalto o
adocreto. Pero cuando
aparecen grietas, pueden
afectar altamente la seguridad
de los ciclistas.

Requiere bajo mantenimiento.
Su mayor desventaja es su alto
costo de instalacion y que su
color no es contrastante.

No es comodo para los ciclistas
debido a que su superficie no es
uniforme por el tamafio de sus
piezas y el nUmero de uniones.

Requiere elementos de
confinamiento de bordillo.

Su instalacién se debe hacer en
sentido transversal para evitar
inconvenientes con las juntas
longitudinales y se debe reducir
al maximo el ancho de las
juntas.

Se debe tener cuidado especial
con el manejo de drenajes para
evitar dafios en la subbase y el
levantamiento de las piezas.

Es ideal para vias compartidas
porque reduce la velocidad de
los motorizados, pero se debe
dar un manejo especial a la
franja de circulacién de los
ciclistas para reducir la
vibracion.

Fuente: Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-Inclusiva (Municipalidad de Lima, 2017).

Considerando los principios de uniformidad y comodidad para el usuario, se recomiendan las
calles o rodaduras de concreto hidraulico o concreto asfaltico por sus caracteristicas
presentadas en la Tabla 3. Sin embargo, es importante considerar los siguientes aspectos

técnicos previos a la construccién de una ciclovia nueva (Acero, 2010):
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1. Calidad espacial, entorno y tréafico

2. Dimensiones del pavimento

3. Cimientos

4. Tipo de suelo

5. Tuberias de redes de servicio publico

6. Drenajes

7. Apariencia del pavimento

8. Requerimientos del material segun el uso

9. Costos Igualmente, el material de rodadura debe proveer cohesion, uniformidad en el

acabado, impermeabilidad y durabilidad

2.2.6. Sefalética y Semaforizacion.

La Ordenanza de Zonificacién de San Pedro Sula establece en su glosario de términos y
definiciones la sefializacion como el conjunto de sefias y simbolos horizontales y/o verticales

gue sirven para orientar, direccionar y normar el transito de personas y vehiculos.
El articulo 81 define lo siguiente (MSPS, 2019):

“En el sistema vial actual y proyectado debera contar con los elementos que forman parte de la
sefializacion, entendiendo, como dichos elementos al conjunto integrado de marcas, sefiales y
dispositivos de seguridad que indican la geometria de las vialidades urbanas y los cuales

dependiendo de su ubicacion se clasifican en:

1. Sefialamiento vertical, es el conjunto de sefiales en tableros con leyendas y pictogramas
fijados en postes, marcos y otras estructuras. Segln su propdsito estas sefiales se
clasifican en, |) sefiales restrictivas, Il) sefiales preventivas, Ill) sefiales informativas, V)

sefiales turisticas y de servicios, y V) sefiales de mensaje cambiable.
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2. Sefalamiento Horizontal el conjunto de marcas y dispositivos que se pintan o colocan
sobre el pavimento, guarniciones y estructuras con el proposito de delinear las
caracteristicas geométricas de las vialidades urbanas. Sirve asi mismo para denotar
todos aquellos elementos estructurales que estén instalados dentro del derecho de via,
para regular y canalizar el transito de peatones y vehiculos, asi como proporcionar

informacién a los usuarios.

En el sistema vial debera ser instalada la sefializacién que corresponda con el estudio de
sefializacion y vias publicas, su ubicacion y especificaciones técnicas seran establecidas mediante
dictamen realizado por la Direccién de Infraestructura y se aplicara para cualquier proyecto ya sea

este de caracter privado o publico.”
Como en toda infraestructura ya sea publica, privada, para interior o exterior la sefializacion
forma clave del entendimiento del usuario a su entorno. Una sefializacion adecuada facilita en
este caso a los ciclistas en el uso de la infraestructura mejorando sus condiciones de seguridad

y la experiencia y comodidad del tramo.

En Honduras se encuentran, el Manual de Carreteras, formado por SOPTRAVI y el Manual de
educacién vial, pero lastimosamente se encontraron escasas paginas en relacion con la

delimitacion del uso ciclista. El Manual de Educacién Vial de Honduras establece (DNT, 1993):

“Los ciclistas deben PARAR en los rotulos que indiquen ALTO. En una bocacalle de mucho

trafico bajese de la bicicleta y cruce caminando.”

“Las bicicletas, motocicletas, y otros vehiculos pequerios suelen ubicarse entre los automéviles y
la acera. Antes de girar a la derecha, los conductores de automotor deberan cerciorarse de que

este espacio esté libre.”
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2.1.12 Sefalética Horizontal

La sefalizacion para calles, es decir aquella de caracter horizontal debera estar debidamente
pintado y ubicado. Para poder separar los carriles ciclistas de aquellos utilizados por vehiculos
motorizados se puede utilizar marcas en tonos resaltantes que figuren un carril de seguridad
para los ciclistas. Estas marcas pueden ser cruzadas o tipo vigas. Como podra observar en el
siguiente ejemplo, estas utilizadas en caso no existiese un espacio de separacion con
elementos verticales.

Cross
Hatching

MUTCD R9-7

[ ]

< VA A A A Aem
- —

Two-way SBL/Path Two-way SBL/Path
Passing Passing
Prohibited Permitted

Raised Bike Lane
Edge Line

EXHIBIT 30:
Mid-block
Pavement
Markings and
Signs

llustracion 21 Ejemplos de Sefalética de Piso en Ciclovias.

Fuente: Diagrama Original, ‘MassDOT plan & Design Guide”.
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Estas marcas como pueden observar en la ilustracion anterior las marcas tipo cruzadas o en
forma de viga o arco son las mas comunes, estas se utilizan principalmente en aquellas zonas

donde no existirdn elementos de division vertical.

Cuando un carril de ciclo via mantiene dos direcciones este debe ir marcado en su centro por

una linea amarilla y con flecha color blanco o rojo su direccion.

La sefial méas importante para la demarcacién de infraestructura ciclo vial es el pictograma o
simbolo de la bicicleta. Se recomienda el uso del pictograma de bicicleta adecuado en su

sefalizacion

llustracion 22 Pictograma de Bicicleta Urbana.

Fuente: Manual de Infraestructura de Ciclo Ciudades (2011).
Esta sefial se marca en el pavimento con pintura blanca y se ubican principalmente en las
esquinas, al inicio y final, en el sentido de circulacién de las bicicletas y se acompafa de la

flecha que también indica la direccion del flujo.
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T20 crmm

S0 cm
llustracion 23 Medidas del Pictograma de Bicicleta.

Fuente: Manual de Infraestructura de Ciclo Ciudades (2011).

Las flechas indican tanto el sentido de circulacién como las maniobras de conexién a otras

vias. Van en color blanco. Con las siguientes dimensiones:
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llustracion 24 Dimensiones para las Flechas de Direccion de Suelo

Fuente: Manual de Infraestructura de Ciclo Ciudades (2011).
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Otros detalles de sefializacion en pavimento serian:

1. Para ciclovias unidireccionales la linea es de color blanco y amarilla para
bidireccionales.

2. Cuando la ciclovia esta a nivel de calzada y contigua al carril de vehiculos motorizados,
debe incluirse un espacio de separacion o amortiguamiento de 0,60 metros, con 2
lineas amarillas paralelas con lineas diagonales entre ellas a 35° que puede incluir
elementos de segregacion, y una linea continua amarilla al costado de la acera, para
demarcar la restriccion de estacionamientos de vehiculos motorizados sobre la ciclovia

3. En las intersecciones o cruces ya sea con vehiculos o con otros ciclistas debe ir

delimitado palabras como “PARE”

I|0cm
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100 a ™ || || ) ||
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llustracion 25 Dimensiones de "PARE" o "ALTO" de Suelo.

Fuente: Manual de Infraestructura de Ciclo Ciudades (2011).



2.1.13. Sefialética Vertical
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Aquellas ya establecidas, dirigidas principalmente a los vehiculos motorizados, pero que en su

nueva incorporacion deben ser claras para los ciclistas. En ellas se especifica aspectos como

continuar el paso, detenerse, si la calle se trata de caminos compartidos o si es posible 0 no

realizar ciertos movimientos.

&
S
S
O

CICLOVIA

R-1: Pare
Para detener a los motonzadas y dar

priaridad del pase ciclista.

R-6: Prohibido voltear izquierda
Para indicar a los motarizados la
prohibicidn de girar a la izguierda
ante la existencia de una ciclavia por

separador central.

R-22: Prohibida la circulacidn de
bicicletas

Esta senal se recomienda sdlo para uso
e vias expresas (se sugiere cambiar 2l

pictogramal.

R-42: Ciclovia

Matifica a los usuarios la existencia de
una via exclusiva para el transita de
bicieletas. En ciclocarriles, ciclavias,
cicloaceras v ciclosendas {se sugiere

cambiar el pictograma).

CEDAEL
PASO

R-2: Ceda el paso
Para indicar a los motorizadas la

pricridad del paso ciclista.

R-10: Prohibido voltear en U

Para indicar 2 los motorizados la
prabibicidn de girar en U ante |a
existencia de una ciclovia por separador

central.

R-30: Velocidad maxima
Para indicar la velocidad méaxima segin
lugar [excepta en zonas 20 donde se

wsa la senal especifea).

R-58A / R-58B: Via segregada
motorizados-bicicletas

Estas senales establecen las vias
separadas para el transitocde vehiculas
ratarizados v bicicletas.,

Debe complementarse con marcas en
el pavimenta gue indique “CICLOVIAS,
y otros dispasitivos para una adecuadsa

operacion de [a via,

llustracion 26 Sefializacién Reglamentaria para Ciclistas, Peatdn y Vehiculos.

Fuente: Manual de Infraestructura de Ciclo Ciudades (2011).



Sefiales preventivas vigentes

Flguwra 28. Sefales preventivas anentadas al conductor matorizoga, Fuente:
Ministerio de Transparte y Comunicociones, 20164, Son referanciales
debéendo remitirse o MOCT vigenta.

P-46: Ciclistas en la via
Esta sefial advierte al Conductor de la
precamidad de una "CICLOVIA”

P-46A Cruce de ciclistas

Esta senal sdvierte al Conductor la
proximidad de un cruce de *CICLOVIA"
Diebe complemantarse con mareas en

¢l pavimento.

P-454B Ubicacidn Cruce de ciclistas
Esta senal indica al Canduwctor el lugar o
ubicacion del cruce de “CICLOVIA"
Drebe eomplementarse con marcas en

el pavimento.
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Figura 29, Sefales preventivoes orlentodas al ciclista, Fuente: Minlsterlo de
Transporte y Camundcaciones, 2014, Son referencioles deblenda remitirse al

P-446C: Vehiculos en la ciclavia

Esta senal adwierte al ciclista la
proximidad de un tramo donde pueden
cruzar vehiculos miotarizadaos.

P-440: Tramo en descenso

Ecta senal advierte al ciclista la
proximidad de un tramo con pendierke
en descenso en la *CICLOVIA"

P-44E: Tramo en ascenso

Advierte a los usuarios de la bicicleta
Esta senal advierte al ciclista la
presirmidad de un trame con pendiente

en ascensa en la "“CICLOAVIA

llustracion 27 Sefiales Preventivas para Ciclistas.

Fuente: Manual de Infraestructura de Ciclo Ciudades (2011).
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2.1.14. Elementos de Proteccion

Son elementos que, de forma fisica y no solo pictérica, delimitan las dimensiones y posicion de
una ciclovia dentro de una trama de la ciudad. Estos elementos pueden variar dependiendo las

necesidades de separacion y el espacio disponible.

Pueden ir desde elementos de canalizacion vial (tachones, bordillos, hitos), mobiliario urbano

(bancas, ciclo estacionamientos) hasta elementos de paisajismo (arborizacién, zonas verdes).

EN la ilustracion superior pueden observar los tipos de elementos segregados utilizados en la
ciclovia propuesta para bulevar Mackey en San Pedro Sula. Esta ciclovia solamente es apta
para una bicicleta en una direccién. De estar terminado, este debera estar pintado en un tono

amatrillo o resaltante.

Bordillo no transpasable Bordillo transpasable

Vista Oblicua :
Vista Frontal

\‘"\\ Longitud }7 32cm —I

“~._ variable

~

['— 40 cm aprox. —*I
Vista Lateral
| |
15cm 8cm
1
20 cm—1 '7' 5 fm—{

llustracion 28 Dimensiones de Bordillo de Concreto para Ciclovias.

Fuente: Ministerio de Transporte de Colombia (2016).
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Segun el ministerio de transporte de Colombia, en su declaracion del afio 2016 estableci6é que
los bordillos discontinuos de baja altura deberan tener una altura de 15 cm o menor. (< 15 cm),
estos pueden ser elementos prefabricados de concreto o plasticos, se instalan de manera
alternada, con una distancia entre elementos de 0,5 a 1,00 m, lo cual permite una adecuada
canalizacion de la via, que los ciclistas se pueden incorporar o salir facilmente de la via

delimitada, pero que no sea invadida por los motorizados.

De ser posible el Guia de Disefio de Planificacion de Ciclovias de Massachussets recomienda
gue los elementos verticales sean combinables, en este caso, que los bordillos puedan verse
auxiliados por otros elementos mas altos para mejorar la visualizacion de la via ciclista

(MassDOT, 2015).

Bolardo

5cm
7.5¢cm
5cm

7.5cm

minimo 10 cm

5cm

70-80 cm 7,5cm

70-80 cm

PERFIL SUPERIOR

Redondo | Ovalado

8cm 8cm
Minimo Minimo

llustracion 29 Bolardos Tubulares como Separadores o Divisores de Carril.

Fuente: Ministerio de Transporte de Colombia (2016).

Los bolardos tubulares (70 — 80 cm de altura), evitan que los motorizados invadan (circulen o

estacionen) el espacio de circulacidn exclusivo para las bicicletas y peatones.
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2.1.15. Semaforizacion

En todos los cruces semaforizados que incluyan infraestructura ciclo-vial, se deben incluir
semaforos para ciclistas, asi como para peatones. Estos deberan tener la fase verde de avance
y la roja de detencién. Pueden ser instalados de manera independiente o adosados a los
semaforos vehiculares o peatonales existentes y ubicarse a la altura y distancia adecuada para

permitir ser visualizada por los ciclistas

llustracion 30 Semaforo para Ciclistas en Barcelona, Espafia.

Fuente: P. Calderdn.
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2.1.16. Elementos de Sombra

A lo largo de los recorridos de ciclovia deben existir una serie de elementos que generen
sombra para alivio de los usuarios. Especialmente bajo la consideracion del clima que siempre
puede verse en paises del tropico. Estos elementos de sombra, podemos clasificarlos dentro
de dos categorias: naturales como ser la arborizacion y elementos artificiales como pérgolas,

tenso-textiles, etc.
2.1.17. Sombra a través de la Vegetacion

Idealmente estos elementos pueden ser vegetacion en medianas cercanas. Los arboles
seleccionados deben ser adecuados para el tipo de clima, suelo y disponibilidad de agua,
adema@s tienen que tomarse en cuenta consideraciones como la calidad de sombra que
proveen, efecto deseado en la zona donde se vayan a plantar, considerar el espacio suficiente

para las raices de los arboles y el empleo de especies nativas de la zona.

El “Manual de la Vegetacion del Valle de Sula, sus usos con fines Paisajisticos” recomiendan el
empleo de las siguientes especies arboreas de bajo consumo de agua y mantenimiento, hoja
perenne, no frutales, raices no invasivas y de sol constante; como vegetacion ornamental y

proyeccion de sombra (Matute, 2013):
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Tabla 4 Vegetacion Arbdrea del Valle de Sula Idénea para la Generacion de Sombra.

Nombre

Imagen

Tabebuia

Pallida

Altura

(m)

Copa
(m)

Riego

Caracteristicas

5a10

Medio

Arbol de copa irregular de
uso ornamental por sus
flores y madera.

Para exteriores en
jardines, parques,
paisajes urbanos, etc.

De poco riego y se adapta
a suelos calcéareos,
arcillosos y cenagogos.

Crece bajo el sol directo o
semi sombra. Poco
mantenimiento o poda
ocasional

Tabebuia

Robelini

20a25

8al4

Medio

Excelente arbol de
sombra de copa frondosa
y regular.

Arbol de caréacter
ornamental y maderable.

Para exteriores en
parques, jardines,
paisajes urbanos, etc.

De poco riego y se adapta
a suelos margos arenosos
y francos arcillosos,
suelos bien drenados.

Crece bajo el sol directo.

Jacaranda

Mimosifolia

5a8

3ab

Alto

Arbol de copa esférica
globosa, de uso
ornamental.

De alto riego y se adapta
en suelos fértiles,
arcillosos, arenosos,
franca y bien drenados.

Requiere de poda
primordialmente en
vernao y primavera
durante los brotes nuevos.

Es el arbol por excelencia
en parques, jardines,
avenidas, etc. Por su
belleza.

Fuente: Manual de la Vegetacion del Valle de Sula, sus usos con fines Paisajisticos (2013).
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En este caso podemos deducir ciertos esquemas de este tipo de vegetacion, es ideal para la
generacion de sombra ya que alcanza alturas en donde no existe el choque entre los usuarios,

destruccién de calzadas por raiz y/o mantenimiento constante.
2.1.18 Sombra a través de Elementos Arquitecténicos

Otro tipo de elemento de sombra presentes pueden ser estaciones de descanso, parecidas a
estaciones de espera para transporte interurbano, donde los usuarios puedan resguardarse de
las inclemencias del clima y pueden descansar de sus trayectos dentro del ciclo vias como

oasis urbanos o parques bolsillo menor a cien metros cuadrados de construccion.

T o AT

llustracion 31. Via Ciclo peatonal de Alcoy en Valencia, Espafia.

Fuente: Alcoy (2021)

En el ejemplo anterior podemos observar una estacion de descanso en la comunidad de Alcoy,
Valencia. Que cuenta con un ciclo estacionamiento con capacidad de 16 bicicletas, mantiene

mesas de picnic, fuente de agua y de carga eléctrica.

Si existen largos tramos de sombra a lo largo del ciclo ruta las paradas de descanso pueden

verse mas distanciadas, pero en caso de mantener tramos largos sin proteccion alguna estas
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paradas deben estar minimo cada 10 kilometros por aquellos ciclistas inexpertos.

(CICLOCIUDADES, 2011).

2.1.19. Estaciones Policiales

Aungue no es un elemento mencionado con regularidad en las guias de disefio de ciclo vias,
estaciones de proteccion policial pueden ser vitales para la aceptacion y la utilizaciéon por parte
de la poblacién. En sentido del desarrollo eficiente, estas pueden ubicarse cercano a los puntos
de descanso y cercano a las intersecciones que son zonas de peligro para los ciclistas y

peatones.

llustracion 32 Estacion Policial Municipal para Ciclovias y Peatonal.

Fuente: Japan Today News (2020).
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Este tipo de miniestaciones son mas utilizados en la costumbre asiatica, especialmente Japon,
debido a su alta costumbre de orden y disciplina, pero su factor referencia aporta altamente a la
idea de generacion ciclista. Segun el diario Japan today se especifica que estas estaciones
policiales mantienen elementos para bombeo de aire, direcciones dentro de la red ciclista y

zona de primeros auxilios.



49

2.1.20 Integracion de Bicicletas con Otros Modelos de Vehiculos Motorizados

La integracidn exitosa entre la bicicleta y el transporte publico requiere el disefio de una red de
infraestructura para bicicleta bien planificada y realizada de una forma competente, que permita
gue lentamente los vehiculos motorizados puedan coordinarse correctamente con los carriles

diseflados a las bicicletas.

Dentro de la planeacion de ciclovias es correcto la distribucién de carriles cortos o que se
conecten con las paradas de autobuses o transporte publico. Una combinacion de caminar
(distancias cortas), uso de la bicicleta (distancias intermedias) y transporte publico (distancias
mas largas) es la opcion de transporte mas sostenible en términos urbanos, econémicos y

ambientales. Cada uno complementa al otro con relacion a sus puntos débiles y fuertes.

Asi como el automovil tiene sus ventajas, el utilizar una bicicleta mantiene sus factores
positivos, tales como: se puede utilizar en cualquier momento, y es rapido y eficiente en
distancias cortas. Su radio de accién, sin embargo, es limitado: la bicicleta es menos adecuada
para viajes de larga distancia, por ende la implementacion de estaciones multimodal permite a

los usuarios el uso de diferentes medios de transporte masivos.

Segun el estudio podemos considerar que los temas clave para mejorar la integracion entre la

bicicleta y el transporte publico seran:

1. Proporcionar mejores conexiones de rutas de bicicleta a estaciones de transporte
publico.

2. Ofrecer transferencias/transbordos faciles y seguros entre bicicletas y transporte
publico, y / o la inclusion de un estacionamiento para bicicletas en las estaciones de
transporte publico.

3. Disponibilidad de bicicletas de alquiler o publicas para los viajes de egreso.
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Cuando nos referimos a bicicletas de alquiler, son aquellas zonas donde dentro de puntos
estratégicos podemos encontrar bicicletas de modelo estandarizado, que pueden ser utilizados
en tramos cortos y que manteniendo un valor monetario realmente econémico pueden ser

utilizados por cualquier interesado dentro de tramos delimitados.

llustracion 33 Ejemplo de Estacion de Renta de Bicicletas en Munich, Alemania.

Fuente: Pagina de Turismo de Alemania.

Para poder integrar de forma adecuada estas bicicletas al transporte publico se deben tomar en

consideracion los siguientes aspectos:

1. Estacionamiento de bicicletas: la provision de plazas de estacionamiento de bicicletas
cerca de o en las estaciones de transporte publico. Para poder facilitar su seguridad y

vialidad.
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2. Estaciones de bicicletas: instalaciones para bicicletas mejoradas en lugares clave con
diversos servicios, utilizados como una estacion de trasbordo multimodal. Durante el
viaje en transporte publico, y en algunos casos, a los usuarios se les puede permitir
llevar sus bicicletas en el vehiculo durante el viaje.

3. Bicicletas en autobuses: suministro de “racks” de bicicletas en los autobuses, donde el
transporte publico se basa principalmente en autobus.

4. Bicicletas de alquiler: bicicletas que son gestionados por una empresa especifica y se

alquilan y regresaron al mismo lugar, en su mayoria con fines turisticos.
2.1.2 Ciudades para la Gente

Jan Gehl en su libro: Ciudades para la Gente, explica como la llegada del vehiculo a la ciudad
ha generado la pérdida del espacio y como este ha sido cediendo en el transcurso del tiempo,
convirtiendo las calles en vias motorizadas para las maquinas y no para el peaton. Es
importante diferenciar las escalas y velocidades a la que esta disefiada una via. La escala
humana viaja en un promedio de 5km/h el cual puede detenerse y apreciar la experiencia
multisensorial, en cambio, la escala vehicular viaja en un promedio de 60km/h y no puede
darse la tarea de apreciar el entorno ademas de la demanda de enormes espacios con sefiales
bien marcadas entre la escala humana y vehicular (Gehl, 2010). Hoy en dia, las ciudades estan
destinadas en funcién a quien tenga mayor demanda, teniendo un conflicto interno entre

peatones y vehiculos.

Todo esto, ha generado un empobrecimiento en los espacios publicos, ademas de la
segregacion de la vida peatonal y vehicular no motorizada. Esto se debe a los errores humanos
y el pobre pensamiento urbanista de las ciudades, copiando modelos extranjeros pensados en
el vehiculo automotor como el modelo principal. Gehl sefiala en su libro cémo el espacio

publico puede valorarse, de qué forma mediante cuatro puntos importantes: que sea vital,



segura para el humano, sana y sostenible; dando paso a una ciudad funcional con la escala

humana.

<4 Mayor prioridad

Peatones

Ciclistas

Usuarios y operadores
del transporte publicoy
vehiculos de emergencia

Usuarios y operadores
de transporte de carga

Usuarios de vehiculos
particulares motorizados

== Menor prioridad

llustracion 34 Piramide Invertida de Movilidad Urbana.

Fuente: Instituto de Politicas para el Transporte y Desarrollo (2019).
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2.1.2.1 Ciudad Vital

Una ciudad vital es aquella que invita a sus ciudadanos a recorrerla (a pie o bicicleta) y no
atravesarla o evadirla, siendo este el sinébnimo de una ciudad vacia (a pesar de tener
poblacién). Esto no tiene que ver con la capacidad o tamafio, al contrario, sino con la capacidad
de atraer personas. Gehl comenta que no debe confundirse la densidad poblacional con la
vitalidad de la poblacién como es el caso de Nueva York, donde se aprecian calles y avenidas
repletas con rascacielos y personas en Manhattan, por el lado contrario en barrios como SoHo
o Greenwich el cual poseen edificios y poblacibn mucho menor, pero por sus condiciones
urbano-arquitecténicas invitan a las personas a llegar a estos lugares, por lo que se percibe

como vitales (Gehl, 2010).

“Las ciudades actualmente necesitan espacios o sitios donde se pueda parar, respirar, paz, y no

hacer nada mas que salvo contemplar.”

llustracion 35 Diferencia Vital entre Manhattan (Izquierda) y SoHo (Derecha).

Fuente: Cinema Shooting (2018).
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2.1.2.2 Ciudad Segura

En cuanto a seguridad, es claro la necesidad de la seguridad ante el delito. Sentirse seguro en
cualquier ocasion o momento es indispensable para querer permanecer dentro de una ciudad.
Calles repletas de personas de diferentes edades, con usos diversos, con 0jos en las ventanas,
iluminadas por las noches, bordes blandos, etc. son algunos elementos que menciona Jan Gehl

para la seguridad ante el delito en las calles.

Otro aspecto importante paralelo a la seguridad ante el delito es el gran enemigo de las calles,
el trafico vehicular. Esto se debe primordialmente a la cantidad de accidentes que incurren
entre vehiculos contra los demas usuarios no motorizados. Los transeuntes deben sentirse
seguros, que la ciudad les tiene un espacio reservado, propio y vital. Tal es el ejemplo de las
ciclovias y aceras en Copenhagen, la capital de Dinamarca. Los ciclistas transitan por un carril
designado entre los peatones y los vehiculos estacionados en un lado, que sirven como barrera

fisica que los protege de los vehiculos motorizados (Gehl, 2010).

llustracion 36 Ciclovia en Copenhaguen, Dinamarca.

Fuente: MTB Brasilia (2014).
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2.1.2.3 Ciudad Sostenible
Sin duda una gran alternativa y solucién ante el cambio climético segun Gehl es: caminar o ir
en bicicleta, medios no motorizados que no generan contaminacién, ademas permite un mayor

transito de personas en menor espacio designado.

Ghel expresa lo siguiente en su libro lo siguiente (Gehl, 2010):

Dos aceras de 3.5m de ancho o una calle peatonal de 7m pueden acomodar hasta
20mil personas por hora. En dos carriles bici de 2m de ancho caben hasta 10mil
ciclistas por hora. Una calle de doble via, con dos carriles disponibles, puede soportar

unicamente entre mil a dos mil vehiculos por hora en hora pico (p.105).

Lo anterior expresado, deja sin duda alguna, que la movilidad peatonal y ho motorizada es una
solucion eficaz, alterna, sostenible ambientalmente y saludable para los ciudadanos, dando
paso a ciudades mas humanas. Es importante mencionar que la sostenibilidad no solamente se
relaciona con lo ambiental o ecoldgico y referente al impacto climatico. También existe la
sostenibilidad social, que consiste en que los diversos grupos sociales que conviven en la
ciudad tengan las mismas oportunidades para acceder a los diferentes espacios publicos y

desplazarse entre ellos.

2.1.2.4 Ciudad Saludable

Una ciudad saludable es una ciudad que ofrece los tres primeros puntos antes mencionados.
Una ciudad saludable debe ofrecer opciones de paseo o recorridos, ir en bicicleta, perderse en
un parque o espacio publico, pero sobre todo poder llevar a cabo multitud de actividades al aire
libre, sociales, interaccion interpersonal estimulando fisicamente el cuerpo y sensorial el alma
(Gehl, 2010). En la llustracion 37, se muestra los bordes blandos y duros que explica Gehl en
su texto, dejando una reflexion en la interaccion entre humanos y los componentes que hacen

la ciudad.



bordes blandos — y duros

Escala y itmo

12 escala de Jos 5 km por hora es una
escala compacta, repleta de punlos

de interds, con unidades angostas y
muchas puertas.

La escala de Jos 60 km por hora €5 una
escala para automowiles y conductores,
NO PR PRatones,

5 km/ o 60 km/h

Transparencia

12 expenencia de caminar por la cludad
mejora s los peatones pueden ver o
que ocume dentro de los edificios con
los que se van cuzando.Y esto funciona
para los que estan adentro también

Estimular numerosos sentidos

Todos nuestras sentidos se activan
cuando estamos cerca de edificios

que nos proveen de oportunidades y
expenencias imeresantes. En contraste,
ocho afiches colgadas no inspiran nada

La textura y los detalles

Para los peatones que caminan
despacio, un edificio ofrece una gran
cantidad de atractivos.

Ademas de las texturas y los materiales,
ka planta baja slempre contiene una
gran nquera de detalles.

Uso mixto

Las unidades angostas con muchas
puertas que a su vez cuentan con una
oferta variada aportan un escenario
donde se dan mdltiples intercambios y
experiencias variadas

Fachadas con ritmo vertical

Las plantas a nivel de b vereda que
cuentan con una resolucion formal con
mmo vertical dan lugar 3 paseos mas
interesantes, También aparentan ser
mas bajos, en comparacion con frenles
donde predominan las formas y los
detalles horizontales.

Fuente: “Chouse Encounters with Buildings”,
Urban Design international, 2006.

78 ciudades para la gente

llustracion 37 Diferencia entre Bordes Blandos y Duros segun Jan Gehl.

Fuente: Ciudades para la Gente de Jan Gehl (2014).
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2.2 Marco Contextual

Dentro del Marco contextual podremos encontrar una vision mas local de la situacion actual de
la ciudad de San Pedro Sula. Contextualiza el tema de investigacion y expresa las
circunstancias en las cuales se vera desarrollado el proyecto. Para el desarrollo de este se
determinaron corredores principales, en el cual, se hicieron levantamientos de sitio, registro

fotografico y analisis del contexto.

2.2.1. Estado Actual de Infraestructura Vial

La Ordenanza municipal de San Pedro Sula en su ultima edicién, marco un dictamen donde
establece la importancia de promover las calles completas, dentro de su descripcién podemos
encontrar en la siguiente llustracién 38, donde se enmarca la posibilidad de una cicloviay en su
centro un area verde, estas calles siempre consideradas para el transito de todo tipo de

vehiculd. Entendiéndose por esto vehiculos privados y del sistema de trdnsito urbano.

3 8 s s
@ X (-] @
TIPO DE VIA T B T B ° B
TR B
S o = 3 3 = o
23 5 3 88 & & £33 8 & g3
A) (8) (© (D) (E) (F) (6) (H) (1 (U]

—_

llustracion 38 Esquema de Seccién de Calle Regional en San Pedro Sula.

Fuente: Ordenanza de Zonificacién de San Pedro Sula (2019).
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Analizando las calles actuales de la ciudad, dentro de algunas zonas este tipo de proyeccién
con ciclovia es posible una reestructuracion vial como lo contempla el PMDM. Varias vias
principales reldnen caracteristicas como anchos o derechos de via esenciales segun lo estipula
la Ordenanza de Zonificacion. Pero debe aclararse algunos incisos, tales como la proteccion al
peatdn y al ciclista, que, manteniéndose en cercania con los vehiculos, los cuales seran de
todo tipo de carga mantiene un esquema de peligro. Las dimensiones propuestas por la

Municipalidad de San Pedro Sula pueden verse a continuacion (MSPS, 2019):

'] a
=1 o =
: 3 s % % - %
TIPO DE ViA |4 = | =
og = $ - g 2 o B £ g o
3 2 T& 3 2 T8 32 2 5 §
=2 @ o @ o
£% % g E3 X £ E3 g & g3
(A) (B) (<) (D) (E) (F) (G) (H) (1) ()
Via
Conexidn VR 3.00 1.10 1.50 0.50 1.15 1.15 0.50 1.50 1.10 3.00
Regional
Vias
. VA 2.40 1.10 1.50 0.50 1.00 1.00 0.50 1.50 1.10 2.40
Arteriales
Vias No Mo
I — VC 2.40 1.10 3.00 0.50 1.00 Aplica 0.50 Adlica 1.10 2.40
Vias Mo ) No MNo : Mo
5 . ) M | ) . | } L .
wrrdl= e 070 aplica NOAPICE anica  aplica  MOAPIER ppie 070 i

llustracion 39 Dimensiones de Vias segln Jerarquia en San Pedro Sula.

Fuente: Ordenanza de Zonificacion de San Pedro Sula (2019).

El Manual de Disefio de Calles para las Ciudades Mexicanas explica lo siguiente (SEDATU,
BID, 2018):

“Durante el diseno de calles, se requiere tomar decisiones con respecto a los componentes que

utiliza cada usuario sobre la via.”
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Entendiéndose que, al momento de generar el concepto de calle completa, o la superficie y
funcion de esta, es necesario conocer las caracteristicas que cada usuario y que dependencias

tendra. En el manual se considera los componentes de la superficie de la siguiente forma:

1" {0 e

Bangueta Cclistas  Transgone Veticuius motonzados Vehicuos O cargs Barcgueta
ibhoo

llustracion 40 Propuesta de Calle Completa Segun Manual de Disefio Vial para Ciudades Mexicanas.

Fuente: SEDATU (2018).

Tabla 5 Componentes de una Via segun Tipo de Usuario.

Usuarios Componentes de la via Usuarios Componentes de la via
Banqueta con un ancho > 4 m vehiculos Carriles de circulacion gral. con un ancho de 3 m max.
Bangueta con un ancho de al manos 4 m particulares| Carriles de circulacion gral. conun ancho de 2,502 3 m méx.
Banqueta con un ancho de3a 4m Carriles de circulacidn general en una Zona 30
Plataforma dnica Mo aplica
Camelldn o faja separadora En el extremno derecho de la via
Carril de circulacidn general Entre carril vehicular y ciclovia
Carril compartida ciclista En ambos lados de lavia
Ciclocarril De manera organica
Ciclovia por corddn de estacionamiento Mo aplica
Ciclovia por confinamiento En el extremo derecho de la via
Carril bus-bici En vias transversales
Carril de circuacién general Mo aplica

Transporte | Carril exclusivo en el extremo derecho de la via Arcas de En el extremo derecha de la via

. Carril exclusivo en el extremo izquierdo de lavia | ascensoy | En el extremo izquierdo de la via

Carril exclusivo en contraflujo descanso |\ olica
Mo aplica

Fuente: SEDATU (2018).
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Podemos apreciar algunas diferencias y similitudes con las determinadas por la municipalidad

de San Pedro Sula.

La principal diferencia se enmarca en el sistema de transporte publico, donde en el concepto de
calle completa mexicana se puede apreciar una via estrictamente para el transporte publico y
otra estrictamente para los vehiculos de carga. Otra diferencia es el tamafio de la banqueta
promedio. Estas diferencias nacen desde el hecho del tamafio de calles proyectadas en la
ciudad de San Pedro Sula fueron de tamafio angosto, y con los afios la municipalidad ha tenido

gue generar vias alternas o alivios para mantener el ritmo acelerado de crecimiento.

Tabla 6 Comparativa entre las Calles de San Pedro Sulay Ciudad de México.

SAN PEDRO SULA, HONDURAS CIUDAD DE MEXICO, MEXICO

» Ancho de calle angosto, las avenidas * Ancho de calle grande, las conexiones
principales mantienen un ancho de calle principales otorgan la oportunidad de
de 40 metros (Circunvalacion) generar veredas de concepto calle

» Actualmente el sistema de transporte completa.
publico se moviliza en mismas calzadas + Actualmente el sistema de transporte
con vehiculos particulares. publico dentro de algunas zonas de la

» Para poder aliviar la carga de vehiculos ciudad tienes carriles propios.
dentro de la ciudad, zonas como bulevar + La poblacién de las ciudades principales
del Norte y otros han tenido que sacrificar es mucho mayor a la poblacién total de
sus medianas o zonas verdes para Honduras, por lo que su proyeccion de
agregar carriles de transito vehicular. calle suele ser de conceptos grandes.

» La proyeccion al ciclismo, aunque se » Algunas zonas de las ciudades
encuentra en la Ordenanza aln no se ha mexicanas ya mantienen el transito de
logrado visualizar en fisico, algunas ciclismo y peatdn, ya sea en sus laterales
zonas de la ciudad intentan generar estos 0 en su mediana principal.
trayectos sin ser agredidos por vehiculos.

Fuente: C. Garcia (2022), Datos Obtenidos de: SEDATU (2018) y MSPS (2019).
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La ciudad de San Pedro Sula, con su poblacién base de mas de 800 mil habitantes, genera un
impacto y una demanda de espacios publicos y sistema de transporte eficiente, versatil, modal
y moderno. El PMDM establece distintos articulos que dan mencion a la ejecucion de ciclo
estaciones y ciclovias, la mayoria de estas para su desarrollo en nuevas zonas de residencia.
Pero estas mismas delimitaciones no han sido implementadas en algunos proyectos ya

realizados.

Los espacios actuales de la ciudad no cuentan con las delimitaciones adecuadas, ni el
desarrollo eficiente para su utilizacion, tanto peatonal como ciclista. En el casco urbano no
existen tramos de ciclismo debidamente delimitados, los grupos de ciclistas que existen en la
ciudad utilizan los carriles de transito vehicular, dentro de horas poco transitada o bajo la

supervision y cuidado de un acompafiante en vehiculo.

llustracion 41 Ciclistas Deportistas en Rutas Urbanas en la ciudad de San Pedro Sula.

Fuente: Hondusports (2018).

A pesar de la falta de implementacion fisica dentro de la Ordenanza de Zonificacion si existen

criterios a considerar a momento de su disefio e implementacion, tal es el caso de siguiente.
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Articulo 135 Ordenanza de Zonificacion de San Pedro Sula (2019):

Para la ejecucion de los proyectos de ciclovias, se deberd de tomar en cuenta las siguientes
condiciones de localizacion para una ruta de ciclovia:

1) Integrar directamente las zonas de residencia, comercial, educacion y trabajo, asi como las
areas o los puntos de transporte publico.

2) Verificar que la via seleccionada cuente con la capacidad adecuada de incorporar una
ciclovia, sin transgredir los requerimientos minimos de espacio para el resto del trafico.

3) Considerar las condiciones de prevencion de accidentes a causa del tipo de infraestructura,
flujo vehicular, velocidad permitida, ruido o contaminacién, pendientes, sefializacion, entre otros.

4) Debera de instalarse en las rutas que la Municipalidad de San Pedro Sula establezca como
ciclorrutas, o areas de movilidad no motora.

5) La ubicacion de las estaciones de bicicletas debera cumplir con estandares internacionales

Asi como este articulo se mencionan otros de relevancia que seran estudiados mas a fondo
dentro de un andlisis en este estudio en capitulos posteriores. Marca esto un presente de
interés y estudio por parte de la municipalidad de San Pedro Sula por implementar a futuro una

red de ciclovias.

Algunos de los problemas con los cuales se enfrentara con gran fuerza la ciudad durante su

crecimiento pueden tomarse como:

1. Disefio Urbano vehicular: Dentro de la Gltima década el disefio y desarrollo de la ciudad
ha tenido una priorizacién por el vehiculo particular, por sobre los peatones y los
ciclistas, pero ya sus consecuencias se hacen notar en el tiempo de trafico que deben
enfrentarse los Sampedranos a diario para poder movilizarse.

2. Contaminacion ambiental: el exceso de vehiculos y la necesidad de ampliar calles para
dar subsidio al mismo, dejando de lado el concepto de calle completa, conformada por
veredas peatonales, vehiculares, verdes y ciclistas.

3. Accidentalidad: Debido a calles enfocadas en los vehiculos, los peatones y ciclistas
mantienen un alto nimero de accidentes dentro de la ciudad de San Pedro Sula, que

reduce el interés de la poblacion general en optar por medios alternos de transporte.
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La ciudad dentro de su cuadricula se ve atravesada y rodeada por tres corredores clave: que se

componen por los siguientes ejes que sirven como conexion principal de la ciudad:

1. Primer Anillo de Circunvalacion (Eje Periférico tipo Arterial)

2. Bulevar del Norte (Eje Alimentador Tipo Regional)

3. Primera Calle (Eje Trasversal Tipo Articulador)

En el siguiente analisis FODA se exponen diferentes caracteristicas y aspectos encontrados

durante el estudio de perfil de las vias seleccionadas por ser ejes arteriales de la ciudad:

Tabla 7 Analisis FODA de los Tres Tramos Tomados como Corredores Principales.

FORTALEZAS OPORTUNIDADES
1. Dimensiones mayores a las presentadas Reestructuracién para proyectos viales
y propuestas en la Ordenanza de integradores por su ancho de via.
Zonificacion y PMDM. Crear ejes articuladores, alimentadores y
2. Conectividad con otras calles arteriales y periféricos para el transporte masivo
secundarias. multimodal.
3. Vias de categoria arterial y regional de
gran envergadura que recorren la mayor
parte de la ciudad.
DEBILIDADES AMENAZAS
1. Alto flujo vehicular en horas pico. Colapso vial a futuro por el aumento del
2. Infraestructura rudimentaria y mal trafico vehicular.
ejecutada en su mayoria que no Ampliacion de las vias vehiculares
cumplen con estandares de disefio y dejando por fuera la movilidad no
planificacion. motorizada y peligro de afectar las
3. Preferencia vial a los vehiculos medianas Yy franja vegetal.
automotor que los medios no
motorizados y peatonal.
4. Demasiados giros a la izquierda e
intersecciones mal disefiadas. .

Fuente: C. Garcia (2022).




64
Estos corredores fueron seleccionados ya que cumplen con los siguientes estandares:

1. Dimensiones mayores al promedio

2. Alta demanda de trafico de diverso tipo de vehiculé

3. Alto flujo de personas de forma diaria

4. Conectividad con calles segundarias y puntos de la ciudad

5. Facilidad en preferencia de via.

A continuacion, se exponen caracteristicas de cada una de las tres vias seleccionadas, como
estan constituidos, situacion del contexto actual, problemética y desarrollo de propuestas segun

el Plan Maestro de Desarrollo Municipal y la Ordenanza de Zonificacion de SPS.

2.2.3. Primer Anillo Periférico o Anillo de Circunvalacion.

El caso del primer anillo de circunvalacién es uno de mucho estudio. Se trata del primer anillo
gue delimito el crecimiento de la ciudad a gran escala. Inicialmente se podia encontrar en su
recorrido edificios y casas de gran valor histérico, realizadas en madera y de disefios de la

época colonial, influenciados por los visitantes americanos.

Actualmente de estos sitios solo podemos encontrar algunas casas que aln mantienen su
caracter historico, que son reutilizadas para eventos o0 negocios locales. Lastimosamente todo
el corredor de circunvalacion perdié mucho de su cardcter histdrico pero su importancia vial y

su impacto en el desarrollo de la ciudad sigue vigente.



llustracion 42 Primer Anillo de Circunvalacién en San Pedro Sula.

Fuente: Google Maps (2022).

La remodelacién y modernizacion del primer anillo periférico, que delimita el nacleo del casco
urbano, es esencial para la ciudad para su crecimiento y desarrollo, el cuidado de este corredor
marcara el crecimiento de la ciudad a los préoximos veinticinco afios. En palabras de Toni Puig
conocido como “El Guru de las Ciudades” en su libro Marca Ciudad (2008) dice lo siguiente:
“una ciudad habitada esta siempre mas cuidada”. Si no hay implicacion ciudadana, la ciudad no

se preserva. Si los ciudadanos no se sienten actores y protagonistas, los ciudadanos no podran

valorar su patrimonio cultural y su propia autoestima (p.39)”
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2.2.3.1. Estructura

El primer anillo de circunvalacion rodea y encierra el ndcleo central urbano de la ciudad de San
Pedro Sula, cuenta con una longitud de aproximadamente 9,749 metros lineales, casi 10km.
Posee un ancho de via nominal establecido actualmente en la ordenanza municipal de 40
metros (ver llustracion 39) de ancho de via actual y segun el nuevo sistema vial 2018 - 2025
para las vialidades de mayor jerarquia. Se considera al primer anillo de circunvalacién como un

corredor de caracter arterial.

Segun la proyeccion de calle competa que se proyecta en la ordenanza municipal de San
Pedro Sula, se establece que las calles tipo arterial deberan tener la siguiente distribucién de

vias y organizacion vial como se muestra en la llustracion 43.

Tabla 12. Derecho de via minimo para vialidades nuevas de tipo Arteriales
(Calle completa)

Tipo de Via g g

Arteriales

29.00
llustracion 43 Derecho de Via Minimo para Vialidades Nuevas Tipo Arteriales (Calle Completa).

Fuente: Ordenanza de Zonificacion de San Pedro Sula (2019).
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En esta propuesta se puede determinar que la calle puede tener un ancho total de treinta
metros, manteniendo dos carriles en cada lado para vehiculos de todo tipo, sin designacién

oficial segun su uso.

Actualmente el primer anillo de circunvalacion este compuesto principalmente por 3 carriles

vehiculares en cada tramo, con una mediana que los divide, en algunos puntos de conexion,

estos carriles pueden formarse a cuatro.

llustracion 44 Imégenes del Primer Anillo de Circunvalacion ala Altura de la Fuente Luminosa.

Fuente: C. Garcia (2021).
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2.2.3.2.  Componentes del Primer Anillo de Circunvalacion

Al rodear la ciudad, el primer Anillo de Circunvalacién es la arteria principal de toda la ciudad,
gue logra conectar con las demés vias conectadoras y regionales. En podemos ver los puntos

de conexibn, que tiene circunvalacion con las demas vias colectoras y regionales.
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llustracion 45 Puntos de Interseccion con Vias Colectoras y el Primer Anillo de Circunvalacion.

Fuente: C. Garcia (2021); Recuperado de: Google Maps (2021).
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Con el crecimiento del peso vehicular y la demanda de espacio por parte de los ciudadanos,
circunvalacién tuvo que crecer y dar abasto para mayor paso vehicular como se muestra en la

llustracion 46, recordando que esta catalogada como una via arterial.
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llustracion 46 Seccion de Calle del Primer Anillo Periférico.

Fuente: C. Garcia (2020), Graficos: StreetMix (2022).
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llustracion 47. Avenida circunvalacion fuente luminosa

Fuente: Garcia C. 2021

llustracion 48. Bulevar los Proceres, conexidon con circunvalacion

Fuente: Garcia C. 2021
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2.2.3.3. Tipo de Comercio y Actividad dentro de Circunvalacion.

Al tratarse de una de las avenidas mas concurridas de toda la ciudad, dentro de ella podemos
encontrar desde edificios que son sedes de grandes empresas, hasta una gran variedad de
comidas rapidas. Facilmente puede considerarse la calle con mayor cantidad y variedad de
actividades. En la mafiana, antes de sobresaturarse con horas pico vehiculares, se vuelve ruta
de corredores y ciclistas. Otra caracteristica de circunvalacion es que dentro de cada conexién

central a las vias regionales o colectoras se encuentra estaciones de combustible.

Muchos grupos de corredores y ciclistas utilizan avenida circunvalacion para poder practicar
sus deportes, pero estan obligados a realizarlos a tempranas horas de la mafiana o en dias con

control policial.

% % el

CONJUNTO. ELequipo Pedregal Runner
fu de los que dijo p t

Rutas
Los “runners” salieron
por la avenida
Circunvalacién en
recorridosde5y10
: kitémetros.

= e .i F - S 2 el 07 AMBIENTE. Lueco de entrecarsus vive
CONJUNTO. El equipo Pedregal Runners fue uno de los que dijo presente. AMBIENTE. Luego de entregar sus viveres, algunas damas
bailaron zumba.

llustracién 49. grupos en San Pedro Sula de Runners

Fuente: articulo de diario circulante, la prensa. Afio 2019
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2.2.3.4. Secci6n de Calle Avenida Juan Pablo Il

Realizando una investigacion mas a fondo y concreta de la situacion en la que se encuentra el
anillo de circunvalacién, se desarroll6 un levantamiento de sus intersecciones y se realiz6 una
comparacion con la proyeccion actual que presenta el documento municipal oficial y con sus
posibilidades de cambio. Se observa en la llustracién 50, un tramo de calle que pertenece a la
avenida Juan Pablo Il, parte del Primer Anillo de Circunvalaciébn como objeto de analisis de

seccion de calle:

llustracion 50 Seccion de Estudio del Primer Anillo Periférico en Ave. Juan Pablo Il.

Fuente: C. Garcia (2022); Obtenido de: Google Maps (2022).

El estudio de estas intersecciones es de mucha importancia para comprender los cambios que
se producen dentro de las dimensiones de los corredores seleccionados y si cumplen con las
exigencias establecidas en el PMDM y Ordenanza Municipal. La seccion de la llustracion 51

gue se puede apreciar se determina de esta forma:
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1ER ANILLO PERIFERICO (AVE JUAN PABLO 1I)
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llustracion 51 Seccidn de Calle Ave Juan Pablo Il en Primer Anillo de Circunvalacion.

Fuente: C. Garcia (2022); Realizado en: StreetMix (2022).
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Dentro de este tramo de calle se determina por medio de medicién en campo que sus aceras
suelen combinarse con el &rea de estacionamiento de locales continuos a todo el anillo de
circunvalacion. Segun la Ordenanza Municipal y como ya se ha establecido con anterioridad, el
corredor de circunvalacion debera de tener un ancho en su mayoria de 40m para poder cumplir
con los requerimientos. En casi toda esta avenida, el ancho nominal de via fluctda, pero se

mantiene dentro del rango establecido por la Municipalidad.

2.2.3.5. Seccién de Calle Avenida Circunvalacién

El objeto de estudio de seccidn en avenida circunvalacion se realiza directamente entre las 6 y
7 Calle Noreste, cercanas a las inmediaciones de Muebleria Elementes y Estacionamiento de
Comisariato los Andes (ver llustracién 52 para mayor referencia). Se determiné esta zona por
su afluencia masivo de transporte vehicular, peatonal y uso mixto al ser una zona de usos

mixtos primordialmente comercial y punto de encuentro entre diferentes rutas de transporte

cercanas.
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llustracion 52 Seccion de Estudio de Avenida Circunvalacion.

Fuente: C. Garcia (2022); Obtenido de: Google Maps (2022).
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llustracion 53 Seccion de Calle de Avenida Circunvalacién en el Primer Anillo de Circunvalacion.

Fuente: C. Garcia (2022); Realizado en: StreetMix (2022).
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Dentro del andlisis de campo se encontro que esta avenida posee un ancho nominal entre 32m
a 40m, con vias motorizadas de 3m c/u, franja peatonal que varia entre los 2m hasta los 4my
una mediana central de 6m. Al ser una de las avenidas mas importantes de la ciudad, esta se
encuentra en constante mantenimiento por ende es la via con mejor infraestructura que posee
la ciudad. Ademas de la importancia de su mediana central como epicentro de dilatacion para
poder ensanchar la avenida y que esta pueda apegarse al nuevo ancho de via establecido en

la ordenanza de zonificacion como se muestra en la propuesta expuesta en la llustracion 53.

2.2.4. Bulevar del Norte

Uno de los corredores mas importantes de la ciudad de San Pedro Sula, es el tramo que
abarca el bulevar del Norte. Se trata de una via con un ancho nominal de 40m, existiendo
tramos hasta de 60 metro. Esta via atraviesa la zona norte de la ciudad y la conecta con el

primer anillo de circunvalacion y salida norte del Valle de Sula.

Se trata a su vez de una de las zonas con mayor nimero de proyectos viales y de
infraestructura que la municipalidad y el Consorcio Siglo 21 quien ha realizado proyectos viales
motorizados dentro de los Ultimos afios. Dentro de este corredor podemos encontrar grandes
industrias tales como la Cerveceria Hondurefa y recientemente apertura del Supermercado
Walmart, asi como sitios de gran congestionamiento e importancia como lo es el Instituto
Hondurefio de Seguridad Social (IHSS). Sirve también de conexién con otros tramos de interés
para la poblacion. Ya que conecta con zonas dentro del lado este de la ciudad, tomando
direccion a segundo anillo y con areas residenciales y académicas al lado oeste, tomando el

bulevar Armenta y Mackay.
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Al ser un corredor regional abre las puertas de San Pedro Sula y lo conecta directamente con
zonas urbanas cercanas con nuevos polos de desarrollo. Es un punto de ubicacién para
visitantes y se trata de la via mas congestionada a altas horas de trafico. Este ultimo punto
también lo vuelve susceptible ya que es comin que sea durante protestas sea un punto de

encuentro o de toma de carretera, obstaculizando y deteniendo todo el flujo vehicular.
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llustracién 54 Corredor Bulevar del Norte.

Fuente: C. Garcia (2022); Obtenido de: Google Maps (2022).

El Bulevar del Norte con una jerarquia Regional segin ordenanza de zonificacién, tiene tramo
desde el ler Anillo de circunvalacion hasta Rio Bermejo y desde Rio Bermejo hasta el limite del
municipio. Con un ancho de calle de 40 metros. Segun la ordenanza para el afio 2022 se tiene

proyectado un aumento en el ancho de calle de 55 metros.
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2.2.4.1 Su Estructura

El Bulevar del Norte inicialmente se construyé como una via de cuatro carriles vehiculares
como solucion vial y continuacién de la CA-5 conectando las zonas periurbanas del sector norte
de la ciudad. Este bulevar ha sido modificado y ampliado en los ultimos afios a través de la
APP del Consorcio Siglo 21, para poder dar abasto al alto flujo vehicular de la ciudad en horas

pico, que ha crecido exponencialmente con la pandemia y aumento del sistema de transporte

publico-privado.

llustracion 55 Intersecciones y Cruces en el Bulevar del Norte.

Fuente: C. Garcia (2022); Obtenido de: Google Maps (2022).

Entre las conexiones principales que podemos encontrar en el Bulevar del Norte, estan:
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1. Conexion con Avenida Circunvalacion y Juan Pablo II.

2. Intercambiador entre bulevar Micheletti y Avenida Junior.

3. Paso a Desnivel Rio Bermejo.

4. Conexién con Sector Palenque junto a Hospital del Valle y el IHSS.

5. Conexién paso a desnivel en Armenta y Conexion con el Segundo Anillo Periférico.

Algunas obras del consorcio dentro del bulevar del norte son:

1. Ampliacion del bulevar del norte de 2 carriles a 3 carriles por tramo.

llustracion 56 Ampliacion del Bulevar del Norte a Seis Carriles.

Fuente: C. Garcia (2022).

Para poder realizar esta ampliacién fue necesario el sacrificio de una mediana verde y corte de
arboles en laterales, los cuales generaron un gran impacto negativo dentro de la zona por el
alto indice de radiacion solar, especialmente frente a la zona de IHSS, donde inicialmente
existia mucho movimiento de aves, hoy estas migraron a otra zona. Como también el mal uso

por parte de los ciudadanos como estacionamiento muchos terrenos aledafios.
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2. Puente Peatonal frente al IHSS

Obra realizada por consorcio siglo XXI, fue un puente peatonal frente al seguro social, ubicado
en el bulevar del norte, este puente, aunque modernizado al que existia con anterioridad, suele

continuar siendo punto de criticas, ya que gran parte de la poblacién NO lo utiliza.

llustracion 57 Peaton Cruzando al IHSS por debajo del Puente Elevado Peatonal.

Fuente: C. Garcia (2022).

En la imagen anterior podemos apreciar a un peatén sin utilizar el puente peatonal, aunque se
encuentre a escasos metros de él, dentro del bulevar del Norte, frente a IHSS. Esto sucede por
la falta de educacion vial y por la generacién de infraestructura no amigable y anti peatonal con

los usuarios que se movilizan caminando.



81

3. Gran Intercambiador del Bulevar del Norte

La ultima obra realizada, hasta el momento, dentro del bulevar se trata del intercambiador,

algunas de sus caracteristicas son:

a. Tipo trébol

b. Tiene dos puentes de 60 metros cada uno, cuatro orejas, cuatro ramales, dos rampas
de dos carriles cada uno.

c. El proyecto incluye un colector de aguas lluvias con una dimension de 2,137 metros

d. lluminacién led

e. Arco iluminado con proyectores de colores.

llustracion 58 Gran Intercambiador del Norte.

Fuente: Consorcio Siglo 21 (2019).
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2.2.4.2. Comercio y Actividades.

Dentro del bulevar del norte es caracterizada por ser una zona de usos mixtos que van desde
comercios varios, franquicias, restaurantes, servicios y establecimientos de salud, zonas
residenciales hasta zonas industriales. A continuacion, se presentan las diferentes actividades

con mayor relevancia en este corredor logistico:

a. Actividades Comerciales Varias
- Restaurantes de Comida Réapida y Franquicias
- Supermercados y Tiendas de Conveniencia

- Gasolineras y Establecimientos Miscelaneos.

b. Actividades Salud
- Instituto Hondurefio de Seguridad Social
- Hospital del Valle (Hospital Privado)

- Clinicas y Laboratorios Privados

c. Actividades Industriales
- Cerveceria Hondurefa

- Molino Harinero Sula

- Zip Rio Blanco

- Devio hacia El Zapotal.

d. Zonas Habitacionales
- Residenciales de Circuito Cerrado

- Barrios Residenciales Abiertos
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2.2.4.3. Uso con Ciclistay Corredores

El bulevar del norte es uno de los mas utilizados por ciclistas y corredores provenientes de
zonas semiurbanas y fuera de la ciudad de San Pedro Sula. Entre uno de los obstaculos que

estos usuarios encuentran son:

- Conexibn directa con salida norte, por ende, el trafico vehicular a tempranas horas es
demasiado pesado.

- Comercios y empresas de gran peso, que generan entrada y salida de vehiculos a
todas horas.

- Poca arborizacion y paisaje ameno al usuario.

Los ciclistas que utilizan esta zona son aquellos que la bicicleta se ha vuelto su principal medio

de transporte.

2.2.4.4. Seccion de Calle en Bulevar del Norte

Contrario al Anillo de Circunvalacion, dentro del Bulevar del Norte, existen tramos mucho mas
anchos con espacio a expansion de carril dentro de muchas de sus zonas, esto debido a la
falta de mediana dentro de ambos tramos como es el caso de la ruta de Rio Bermejo hasta la
Cerveceria Hondurefia y otro caso es la separacion de sus limites con los terrenos de zonas
privadas, principalmente en el tramo de Rio Bermejo hasta el Peaje debido al ahora inexistente

Ferrocarril Nacional.

El primer tramo por analizar es la seccién mas ancha del bulevar del norte, comprendido desde

el Rio Bermejo hasta la salida hacia Puerto Cortés:
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BLVD DEL NORTE (BERMEJO HACIA SALIDA PTO CORTES)

ACTUALIDAD

am 18m
Corrilvehicular | ACE1S

Light rail Acera

llustracion 59 Seccidon Vial del Bulevar del Norte (Tramo Rio Bermejo hacia Salida Pto. Cortés).

Fuente: C. Garcia (2022); Obtenido de: StreetMix (2022).
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Este tramo desde Rio Bermejo hasta el peaje (salida a Puerto Cortés) oscila con un ancho de
via entre los 50m a 60m comprendido por un eje central de seis carriles vehiculares, una
mediana y excedente de franja verde inoperante en donde se encuentran las antiguas vias
férreas del Ferrocarril Nacional. Este bulevar, especialmente tras su paso por el IHSS,
mantiene una franja de tierra que es utilizada como calle provisional que alimenta el Barrio
Buenos Aires, adicional que funciona como estacionamiento temporal improvisado para los

afiliados, médicos y visitas que atienden el IHSS.

Caobas‘?‘/ivero&Cafe 9/
¢ RAESTS 7 Altara @

COLJUAN
RAMON MOLINA

VILLAS DEL

YBOSQUE

llustracion 60 Tramo de Rio Bermejo hacia el Peaje, Salida hacia Puerto Cortés.

Fuente: C. Garcia (2022); Obtenido de Google Maps (2022).

El segundo tramo por analizar esta comprendido desde Rio Blanco hasta las inmediaciones de
la 105 Brigada con la rotonda que conecta con el primer anillo de circunvalacion. A

continuacion, en la se muestra la seccién de calle tomada:
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BLVD DEL NORTE (105 BRIGADA HACIA BERME)O)

ACTUALIDAD
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llustracion 61 Seccién de Calle del Bulevar del Norte (Tramo de la 105 Brigada hacia Bermejo).

Fuente: C. Garcia (2022); Obtenido de: StreetMix (2022).
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Este segundo tramo del bulevar del norte comprendido desde Rio Bermejo hasta la 105
Brigada posee un ancho de via que oscila entre los 30m hasta los 35m. Esto se debe a que en
su gran mayoria de sus colindancias estan aledafias a edificaciones que en su tiempo el retiro
de construccién era menor al actual presentado en la Ordenanza de Zonificacion del 2019. Es
importante recalcar que un tramo de este bulevar posee una barrera de concreto como division
entre carriles y no posee arborizacion o trabajo de paisaje a su alrededor, esto se debe a la

ampliacion del bulevar pasando de cuatro a seis carriles.

2.2.5. Primera Calle

La Primera Calle es una de las primeras calles trazadas en la ciudad, esta delimita y marca el
cuadrante de la ciudad en norte y sur. Se trata de una calle que comienza en las faldas de la
Cordillera del Merend6n hasta las inmediaciones del Bulevar del Este, salida hacia La Lima.
Esta via de suma importancia posee un ancho promedio entre los 22m (9 Ave hasta Bulevar del
Este) y 28m (Bulevar Los Proceres y Bulevar Morazan).

: Tt s TG il e T
 COLONIA 28 : e L o
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-lTechnology SPS
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llustracion 62 Primera Calle (Bulevar Morazan y Bulevar Los Proceres) en SPS.

Fuente: C. Garcia (2022); Obtenido de: Google Maps (2022).

Es un corredor logistico que funciona como eje conector de las zonas este y oeste de la ciudad
de manera intrinseca. Es una de las vias mas congestionadas de la ciudad en hora pico al
ubicarse diferentes comercios bancarios, comercios varios, y ciertas oficinas municipales y

estatal.
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2.2.5.1 Su Estructura

La primera calle se encuentra integrada por dos tramos importantes comprendidos de oeste a

este:

1. Bulevar Los Préoceres: comprende desde el sector oeste (acceso principal a Colonia
Bellavista) hasta la rotonda “Fuente Luminosa”. Posee un recorrido lineal de
aproximadamente 1.2Km comprendido por un bulevar de cuatro carriles y una mediana

con area verde. Es una de las calles con mejor infraestructura vial de la ciudad.

“J Q .-':' % -’I»-; '. . . " ~ 2 “- : :.. ‘-—. e B

‘ " u\ o o R

llustracion 63 Primera Calle (Extension Bulevar Los Préceres).

Fuente: Diario El Pais (2019).
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2. Bulevar Morazan: comprende el resto del tramo desde la rotonda “Fuente Luminosa”
hasta las inmediaciones de la Avenida Juan Pablo Il conectando con el Bulevar del
Este. Posee un recorrido lineal de aproximadamente 2.5km comprendido por un bulevar
de cuatro carriles y una mediana con area verde desde la Fuente Luminosa hasta la 9
Ave S.0O., posteriormente se convierte en una calle amplia de cuatro carriles con una

division entre carriles con sefialética horizontal reflectiva.

llustracion 64 Primera Calle (Extension Bulevar Morazan).

Fuente: J. Bendeck (2017).
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2.2.5.2 Comercio y Actividades

Al ubicarse en la zona nucleo del centro de San Pedro Sula, la primera calle se caracteriza por
ser una de las primeras zonas comerciales y de servicios en la ciudad. Entre las mas

importantes destacan las siguientes:

a. Actividades Comerciales y Mercantiles

Agencias y Sucursales Bancarias
- Tiendas de Conveniencia y General
- Plazas y Centros Comerciales
- Compafiias Financieras y de Crédito
- Servicios de Hosteleria
- Comercios Industriales y Repuestos
- Restaurantes de Franquicia y Comida Rapida
b. Servicios Gubernamentales
- Alcaldia Municipal
- Registro Nacional de las Personas
- Oficinas del Estado y Municipales
c. Otros
- Parque Central
- Antigua Estacion Férrea

- Estadio General Francisco Morazan



91
2.2.5.3 Uso con Ciclistay Corredores

El uso de la bicicleta en esta zona de la ciudad como medio de transporte es muy poca por los
temas de inseguridad vial, ya que la via no esta disefiada para ser transitada por ciclistas. Los
pocos ciclistas que frecuentan esta calle usualmente lo hacen a tempranas horas del dia

cuando el flujo vehicular es bajo, tal como se muestra en la llustracion 65.

llustracion 65 Ciclista en la Primera Calle a Tempranas Horas del Dia.

Fuente: Diario La Prensa (2022).

Otro factor importante por considerar es la falta de infraestructura para el estacionamiento
temporal de las bicicletas, ya que los usuarios que se transportan por este medio, deben
dejarlas estacionadas de forma improvisada en postes de alumbrado publico, semaforos,

sefalética vertical e inclusive pagar una cantidad de dinero para esta no sea objeto de hurto.
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2.2.5.4 Seccion de Calle

El objeto de estudio de seccion de la Primer Calle se realiza en dos tramos, el primero sobre
entre la leray 2 Ave Oeste (ver llustracién 66), cercano a la Estacion Ferroviaria de la Primera
Avenida. Se determind esta zona al ser el convergente y nodo central de la ciudad, con una
afluencia alta durante el dia de vehiculos automotor, transporte publico y peatones. La segunda
zona de objeto de estudio se encuentra en el Bulevar Los Proceres entre la 18 y 19 calle N.O.
en las cercanias del Restaurante FRIDAY’S y Paseo Préceres. Se considero este tramo al ser
el tramo con mayor circulacién de personas y vehiculos durante la mayor parte del dia y al

poseer hitos cercanos de gran relevancia en el tramo de estudio.

Dentro del analisis de campo se encontré que esta calle esté catalogada como una via arterial

y posee dos variantes de tipo de calle:

- La primera como una calle de cuatro carriles sin mediana de proteccion con un
ancho promedio entre 22m a 30m como se observa en la llustracion 66.
Ademas, una gran parte de las aceras en esta calle poseen un ancho promedio
entre 3.20m a 4.50m, dando espacio para dilatacion de la calle para proyectos
venideros.

- Lasegunda como un bulevar de cuatro carriles con una mediana de proteccion
de 7m con un ancho promedio entre 28m a 32m como se observa en la
llustracion 67. Lo mas caracteristico de esta calle es su imponente mediana de
proteccién con un ancho nominal de 7m, que por los momentos funciona como
ornamento y paisaje a la ciudad, ademas de su funcién como separador de

tramo.
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PRIMERA CALLE (LINEA FERREA HACIA BLV DEL ESTE)
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llustracion 66 Seccién de Calle (Tramo Bulevar Morazéan 9 Ave hasta Bulevar del Este).

Fuente: C. Garcia (2022); Obtenido de: StreetMix (2022).
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PRIMERA CALLE (BLVD MORAZAN + BLVD LOS PROCERES)

ACTUALIDAD
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llustracion 67 Seccidn de Calle (Tramo Bulevar Morazan y Bulevar Los PrGceres).

Fuente: C. Garcia (2022); Obtenido de: StreetMix (2022).
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2.2.4. Situacion Actual de la Movilidad Urbana en San Pedro Sula.

Actualmente en la ciudad de San Pedro Sula, el principal problema se genera desde su
proyeccion como ciudad de comercio y no como ciudad de residencia, las calles principales y
las colectoras mantiene calzadas angostas, y muchas de las proyecciones de calle completa

son dificilmente accesibles a la reticula de la ciudad.

Otro gran error es que la jerarquia de usuarios que deberia ser invertida, se encuentra
actualmente centrada en la comodidad al vehiculo privado. Por jerarquia de vialidad invertida
nos referimos al diagrama de importancia de usuarios dentro de las calzadas. Contraria a otras
caracterizaciones, esta se trata de u triangulo invertido, donde el vehiculo privado debe tener la
menor prioridad, y dentro de las ciudades con sistemas viales organizados, el peaton debe ser
la principal prioridad dentro de su movilizacion. Las ciudades deben evitar incentivar el
consumo y adquisicién de vehiculos propios de forma exponencial. Ya que solo genera un

mayor trafico y consumo de espacio.

Lastimosamente en San Pedro sula, este sistema de jerarquizacion se encuentra contrario a su
mejor escenario. Dentro de la ciudad la prioridad se considera el vehiculo propio. Viendo se
reflejado en las obras de construccién municipal, donde se ha dado prioridad a aumentar el
tamano de calle, pero Unicamente en carriles para vehiculos propios. Esto genera factores que

influyen en las propuestas de sistemas viales alternos, como al peatén y a los ciclistas.



2.2.5. Factores de Influencia en el uso de Bicicleta en San Pedro Sula

Muchos escenarios pueden generarse en el momento de utilizar una bicicleta como medio de
transporte, estos se basan principalmente en factores externos, que afectan al usuario

directamente. Estos factores se establecen como se muestra en la llustracion 68:

$

llustracion 68. Factores de influencia en ciclistas

Fuente: C. Garcia (2021); Obtenido de: Flat Icon (2021).

Existen otros factores mas personales como la decision de disminuir su huella ambiental, o el
factor econdmico. Pero estos factores suelen tener un caracter mas personal y es a dictamen
de cada usuario que influye en su decision de utilizar una bicicleta. Contrario a los factores

antes mencionados que afectan a toda una poblacion de forma més general.

Realizando el estudio de estos factores podemos determinar una comparacion y una
proyeccion mas realista de la cantidad de usuarios que podrian acudir al uso de un ciclo ruta

dentro de la ciudad de San Pedro Sula.

96
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2.2.6. Clima en San Pedro Sula

Honduras se encuentra en el trépico, especificamente entre el ecuador y tropico de cancer, por
consecuencia, tiene un clima humedo y caluroso la mayor parte del afio marcado por una
estacion seca (verano) comprendido de diciembre a abril y una lluviosa (invierno) comprendida

de mayo a noviembre.

En San Pedro Sula, los veranos son largos, célidos y nublados; los inviernos son cortos,
calurosos, mojados y mayormente despejados y esta opresivo durante todo el afio. Durante el
transcurso del afio, la temperatura generalmente varia de 20 °C a 33 °C y rara vez baja a

menos de 17 °C o sube a mas de 36 °C. (Weatherreport, 2021)

Temperatura maxima y minima promedio en San Pedro Sula

& Vinculo & Descargar  Comparar 2021 2020 2019 2018 2017 2016 2015 2014 2013
frescos calidos frescos
40-c 6 abr.~23 MY 304y . : 40°c
35°C 15ene. 30 SRS Res3) °C .42 nov 35°C
30 °C §285CH 204 s 30°C
25°C i T p—— 25°C
20 °C ¢ 24°C  24°C e 50 o0
15°C 15°C
10°C 10°C
5°C 5°C
0°C i 0°C
-5°C 5°C
-10°C -10°C
-15°C -15°C
-20°C . 20°C
ene feb mar abr  may jun jul ago  sept  oct nov dic

La temperatura mdxima (linea roja) y la temperatura minima (linea azul) promedio diaria con las bandas
de los percentiles 25° a 75 y 10° a 90°. Las lineas delgadas punteadas son las temperaturas promedio
percibidas correspondientes.

Promedio ene. febh. mar. abr. may. jun. jul. ago. sept. oct. nov. dic.

Maxima 28°C 29°C 31°C 33°C 33°C 33°C 32°C 32°C 32°C 31°C 29°C 28°C
Temp. 23°C 24°C 25°C 27°C 28°C 28°C 27°C 27°C 27°C 26°C 24°C 24°C
Minima 20°C 20°C 21°C 23°C 24°C 24°C 23°C 24°C 24°C 23°C 21°C 21°C

llustracion 69. Clima en San Pedro Sula

Fuente: Weatherspark (2021).
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San Pedro Sula dentro de los meses de marzo a julio mantiene unas temperaturas llenas de
vapor y humedad, sumamente altas. Que pueden ser dafiinas para la poblacion general, mucho
mas para aquellos que realizan deporte. Es comun poder encontrar dentro de las calles de San
Pedro Sula una enorme cantidad de ciudadanos buscando refugio del agobiante sol.
Principalmente entre los horarios de 11:00 am a 3:00 pm. Donde el aire acondicionado suele ir

de la mano con la vida diario de los sampedranos.

Ene Feb Mar Abr May Jun Jul Ago Sep Oct Nov Dic
Dia 28°C | 27°C 26°C 26
Noche 17°C  48°C 18  21°C  22°C  22°C  MT 24T 2°C  20°C 497  18°C

A 88 45 47 59 130 122 89 104 18 a0 62

Precipitacion

mm mm mm mm mm mm mm mm mm mm mm
Dias de 22 16 16 19 25 27 26 23 24 25 24 22
lluvia
Dias 3 12 15 11 6 3 5 8 6 6 6 9

2ecos

Horas de sol 5 8 9 11 1 10 9 10 9 7 5 5
por dia

Fuerza del 1
viento (Bft)

indice UV 5 6 6 7 7 7 6 3 6 6 5 6

llustracion 70. Clima en San Pedro Sula, segin meses

Fuente: Weatherspark (2021).

Como podemos observar en la tabla anterior los meses de mayor agotamiento por calor se dan
entre los meses de marzo a septiembre, dejando un gran hincapié en los meses de abril y
mayo. En los afios 2019 y 2020, se establecieron nivel récord de olas de calor, que abarcaron
los meses de abril y mayo. Llegando los niveles de humedad a generar choques de calor

dentro de su poblacién.
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Los fenémenos meteoroldgicos de lluvia en la ciudad de San Pedro Sula durante los meses de
Mayo a Noviembre son a veces extremos teniendo escorrentias y flujos de agua que rebasan la
capacidad y colapsan la red de aguas lluvias, ocasionando inundaciones parciales y pequefios
“rios” en medio de calles y avenidas. Esto hace que la movilidad urbana se vea afectada

durante estos fendmenos climatoldgicos haciendo imposible o nula la movilidad no motorizada.

AUTOREPUESTOS

llustracion 71 3era Avenida anegada por las Lluvias Torrenciales en la Ciudad.

Fuente: Diario Tiempo (2022).

Como se observa en la llustracién 71 se muestra los efectos e impactos del clima en la 3era
Avenida de la ciudad, generando inundaciones parciales y caos vehicular. Como proyecto,
debe preverse la necesidad de replanteo y mitigacién del sistema de recoleccién de aguas

lluvias de la ciudad, para poder hacer de la misma mas equitativa con los transeuntes.
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2.2.7 Referentes y Casos de Estudio

En la region latinoamericana, pocas son las ciudades que destacan su proyeccion y apuesta en
materia de movilidad urbana no motorizada. El Banco Interamericano de Desarrollo, BID, junto
a otros actores estatales y actores para la recoleccion de datos sobre indicadores de
informacion muestran las ciudades latinoamericanas con mayor alcance y uso de la bicicleta en
el continente, siendo la ciudad de Bogota, Colombia, Santiado, Chile y Ciudad de México,
México las ciudades con mayor porcentaje de viajes realizados en bicicletas dentro del area

metropolitana de cada ciudad.

“México D.F.| 433.981
Puebla | 20.000

La Paz | 5.000
Guadalajara | 212.089
Tegucigalpa | 1.464

"San José | 125.542
Medellin | 28.708

Bogota |611.472

Lima | 77.000

Cochabamba | 1.349

Valparaiso | 5.137

¥ Rio de Janeiro | 217.000
Santiago de Chile | 510.569

Montevideo | 47.742
Buenos Aires | 32.264
Rosario | 69.802
Cordoba | 56.602

Concepcion | 17.191
Valdivia | 7.508

*(drea metropolitana)

llustracidon 72 Viajes en Bicicleta realizados en la Regién Latinoamericana.

Fuente: Banco Interamericano de Desarrollo (2015).
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2.2.7.1 Ciclovias en Bogota, Colombia

Las ciclovias en Bogota o mejor conocidas como ciclorrutas (nombre dado en esta ciudad), es
la infraestructura urbana de carriles exclusivos para la circulacion de bicicletas y afines. El plan
y disefio urbano de las ciclorrutas en Bogota comienza a finales de la década de los noventa,
entregandose en su primera etapa mas de 300km de rutas ciclistas comprendidas o divididas

en treinta rutas, de las cual, cinco de ellas comprenden tramos mayores a 20km.

LR RUTAS PARA

Desde Calle 170 (Colegio Anglo Americano) r/D

Cll 23 - Cra. 3- ClL. 22
Cra. 9 - Diagonal 108A - Cll 106 - Cra. 7 . 2 m L L E GAR E N B I C I

utoptsts Narte

Calle 170

’/ Ruta 9 - 30 min
Ruta 2 - 80 min desde Av Primera de mayo (Exito 20 de julio}
Desde Calle 161 (Est. de servicio Bjomax] # ) / Cra.6-Cra.7-Cll. 13 8
Cra. 19 - CHL. 106 - Cra. 11 - Cra. 13-Cra. |2 . 93 2 a2t

S

Ruta 3 - 75 min
Desde Av. Boyacé (Estacién Suba-Av.Boyacd) 14

Av. Suba - Cra. 50 - Av.Clt. 80 - Cra. 24 - Cll. 76 - ' I
Cra. 20C - Cll. 71A - Cra. 19 - Av.ClL. 32 - Cra. 7

O Ny ~

K %, Ruta8-45 l’liﬂ

L crgs '/' \\ Desde Dg. 48 S (Est. de servicio Texaco)
Ruta 4 - 65 min -
Desde Av. Ciudad de

Cll. 72 - Cra. 19 - Av.

i/ 3
Ruta5 - 55 min / e % \ Buta 7 - 60min
Desde Av. Ciudad de Cali (Portal El Dorado) !
AW.Cll. 26 - Cll. 37 - Diagonal 35bis - Av.Cra. 19 - Av.Cll. 32 - Cra. 7

Desde Autopista Sur (Alkosto Venecia)

Cra. 68 - Av. Américas - Cll. 37 - Diagonal 35bis -
\ AvCra. 19 -Av.Cll. 32-Cra. 7

Ruta 6 - 60 min 2
Desde Carrera 78k (Monumento a las Bqﬁderas)
v
Av. Américas - Cll, 37 - Diagonal 35bis -/Av.Cra. 19 - Av.CUL. 32 - Cra. 7
/
/

Ciclorrutas permanentes principales
Ciclorrutas Permanentes secundarias
Corred. de Ciclovi:

Rutas seguras a Uniandes

movilidad
sostenible

llustracion 73 Mapa de Rutas Ciclistas en Bogota, Colombia.

Fuente: Universidad de los Andes, Colombia (2015).

Las ciclorrutas en Bogota se disefiaron teniendo en cuenta la morfologia urbana y topografia
existente de la ciudad, de tal forma, se determinaron tres jerarquias de red de ciclovias que se

articulan entre si que complementan el sistema de red vial ciclista.



102

Tabla 8 Jerarquia de Ciclorrutas en Bogota, Colombia.

Red Principal Une de forma directa y expedita los polos de atraccién de la ciudad como
son los centros de empleo y educacién con las &reas residenciales mas
densas, recogiendo ademas flujos de ciclistas de la red secundaria.

Red Secundaria Alimenta la red principal, conecta centros de vivienda o centros de
atraccion con la red principal, cumple funciones de colectar y distribucion
de flujos de ciclistas desde los centros de atraccion o centros de vivienda
hacia la red principal.

Red Complementaria Enlaza y da unidad a la red. Esta red constituida por tramos de ciclorruta,
necesarios para completar el sistema de malla y redistribuir flujos de
ciclistas en sectores especificos. Comprende la red ambiental y
recreativa, las redes locales y de barrio y el sistema de parques lineales.
Fuente: Secretaria de Cultura, Recreacion y Deporte de Bogota, Colombia (2022).

Segun datos arrojado por el BID, este sistema de rutas ciclistas en Bogota hace que la ciudad
sea una de las ciudades latinoamericanas con mas volumen de ciclistas (casi el millon de
usuarios diarios), mas tramos de ruta de la region y metros lineales de corredores ciclistas,
teniendo un total de 393km proyectados pero que estos pueden sumar hasta 500km durante

ciclorrutas temporales.

6% 4 2 1 0 0 50 100 150 200 250 300 350 400
A=

*(area metropolitana)

llustracion 74 Porcentaje de Viajes Realizados en Biciletay Km de Infraestructura Ciclista.

Fuente: Banco Interamericano de Desarrollo (2015).
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Dentro de los servicios complementarios en la red de ciclovias en Bogota, los ciclo
estacionamientos se muestran seguros y protegidos en su mayoria de la intemperie, centros
para asistencia y mantenimiento de bicicletas e informacién sobre destinos principales en
mapas, distancias y lugares de interés. En la ciudad, durante el disefio e implementacién del
estudio poblacional se logré determinar los puntos clave de esta red, designando diferentes
nodos o articuladores urbanos que permitan establecer estas estaciones como se muestra en

la llustracion 75.

N
A

Capacidad de estacionamientos
para bicicletas
28

m
. e m s
= = \ Area de captacion a pie

(500m)
0::1:2525 5 75 10 - ; o
3 v 2 3 - Area de Gpladon en
I N . <Slometers bicicleta (2.5 km)

llustracién 75 Capacidad de Estacionamientos para Bicicletas en Bogota, Colombia.

Fuente: Banco Interamericano de Desarrollo (2015).
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Capitulo lll. Metodologia de la Investigacion

3.1 Enfoque, Disefio y Alcance
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Por metodologia de investigacion se entiende como el método de disefio de desarrollo que un

investigador ejecuta para garantizar resultados fiables y validos que respondan correctamente

a los objetivos de la investigacion. Para el desarrollo del proyecto de investigacion “Propuesta

de Red de Ciclovias en Tres Corredores Principales de San Pedro Sula” se toma lo siguiente:

4.1.1 Enfoque

En la elaboracién de este informe de investigacion, se hace uso se desarrolla bajo un enfoque

de investigacion mixto; consistiendo en la integracion de los enfoques cualitativos y

cuantitativos, a partir de los elementos que integran la investigacion y generar informacion

resultante mas precisa.

Enfoque Mixto
Exploratorio Secuencial
Disefio
Cualitativo  — Cuantitative
Estudio Ectudio de caso Mo experimental
Muestra Muestra dirigida al Usuario
TEcnica Entrevistas Encuestas

llustracion 76 Diagrama de Esquema Metodoldgico Mixto.

Fuente: Hernandez — Sampieri (2014); Graficos: C. Garcia (2022).
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El enfoque cuantitativo siendo centrado en las mediciones objetivas y andlisis estadisticos de

los datos recopilados mediante encuestas y entrevistas para su posterior tabulacion, estudio y
obtencidon de la muestra. El enfoque cualitativo es mas inductivo, donde se basa en conceptos
y categorias de andlisis conforme se profundiza en el estudio mediante entrevistas dirigidas a
profesionales de infraestructura vial y usuarios ciclistas especificos, estudio de referentes y

documentos con contexto y base de la problemética investigada.
4.1.2 Disefio

Para la investigacion de este informe de graduacion sobre temas de disefio e infraestructura
ciclista el disefio es exploratorio secuencial y descriptivo con estudios de casos no
experimental. Se da inicio con la recoleccion y andlisis de datos cuantitativos con instrumentos
como la observacion y recoleccion de indicadores como analisis de encuestas que permiten

construir secuencialmente los resultados cualitativos.

41.3 Alcance

El alcance de la investigacion es de tipo descriptivo e incluye la realizacion de propuesta a nivel
de planificacién y disefio arquitecténico sin embargo no incluye una propuesta de campo. La
investigacion de desarrollo de infraestructura ciclo vial para San Pedro Sula contemplara el
analisis y estudio de los tres corredores principales seleccionados. De esta forma, se busca
establecer la definicion a nivel de anteproyecto urbano — arquitecténico la propuesta de red vial
en tres corredores de la ciudad de San Pedro Sula. Ademas, que pueda ser utilizada como
referente por la Municipalidad de SPS y la Escuela de Arte y Disefio de UNITEC como antitesis

de futuros proyectos urbanos de ciclovias y movilidad urbana.
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4.2 Poblacion y Muestra

Se determina un estudio de enfoque tipo cuantitativo, interpretando a partir de datos reales la

reaccion de la poblacion muestra conforme a los escenarios presentados.

La poblacion muestra mantiene un contacto directo con los corredores seleccionados para este
estudio, siendo visitantes ocasionales o recurrentes de las zonas. Paralelamente se toma en
consideracion los lineamientos presentados por las autoridades locales, especificamente

aquellos dentro de la Ordenanza Municipal 2019.

4.2.1 Muestra

Hernandez-Sampieri en su libro de “Metodologia de la Investigacion, establece lo siguiente

(Hernandez-Sampieri, 2014) :

“Toda investigacién debe ser transparente, asi como estar sujeta a critica y réplica, y este ejercicio
solamente es posible si el investigador delimita con claridad la poblacion estudiada y hace explicito el

proceso de seleccion de su muestra”

El tamafio de la poblacion es la cantidad de respuestas completas que la encuesta recibira, la
muestra representa parte de la poblacién objetivo, o del grupo de personas por las cuales

estamos interesados. A continuacion, se presenta la ecuacion para el calculo de la muestra:

Nz*pq
E2(N-1)+Z*pq

n =

Ecuacion 1 Formula para el Calculo de la Poblacion Muestra.



108

En donde:

n = Muestra

N = Poblacion

Z = Valor Estadistico (1.28) 80% Confianza

p = Probabilidad de Ocurrencia (50% = 0.50)

g = Probabilidad de No Ocurrencia (50% = 0.50)

E = Margen de Error (5% = 0.05)

La poblacion es la cantidad de personas del grupo que se desea estudiar, cuya opinion o
comportamiento serd representado por la muestra, el error es el rango medido del porcentaje
en el que las respuestas de la poblacion pueden variar de la muestra, y la confianza es la

probabilidad de que la muestra refleje de forma precisa las actitudes de la poblacion.

Entre méas pequeniio el valor del margen de error, mas cerca se estara de las respuestas
correctas a un determinado nivel de confianza, en resumen, para que los resultados sean
precisos, los porcentajes del nivel de confianza debe ser alto y del error bajo (Hernandez-
Sampieri, 2014).

4.2.1.1 Caélculo de la Muestra
Para la poblacién N, se considerd una poblacion neta de 100 usuarios que se encuentren

dentro de la ciudad de San Pedro Sula, en donde:

n = Muestra

N = 100 usuarios

Z = Valor Estadistico (1.28) 80% Confianza

p = Probabilidad de Ocurrencia (50% = 0.50)

g = Probabilidad de No Ocurrencia (50% = 0.50)

E = Margen de Error (5% = 0.05)



109

B (100)(1.28)2(0.50(0.50)
"= (0.05)2(100 — 1) + (1.28)%(0.50)(0.50)

n = 62.33450 ~ 63

Ecuacion 2 Calculo de la Poblacion Muestra en San Pedro Sula.

Tras la aplicacion de la férmula para encontrar la cantidad de encuestas por aplicar nos da un

total de sesenta y tres encuestas por realizar.

4.3 Métodos y Técnicas de Investigacion

Entendemos por métodos como una serie de procedimientos que mantienen una finalidad
especifica, y la técnica es la forma en la cual podemos llevar a cabo dichos procesos.
Comprendiéndose de esta forma que el método de investigacion es la es la estrategia para
alcanzar una busqueda cientifica de conocimiento y la técnica se conforma por las

herramientas que nos llevan a ello.
4.3.1 Métodos de Investigacion Primaria

Como método de investigacion primaria se pueden entender como fuentes de informacion
directa, que no depende de informacion recolectada por otros investigadores con anterioridad.
Sus ventajas son de caracter “especifico” ya que abordan las consultas a un puablico directo con
relacion a un tema seleccionado.

4.3.1.1 Encuestas
Dentro de esta investigacion podemos encontrar encuestas realizadas a una poblacion muestra
dentro de la ciudad de San Pedro Sula, y a profesionales que se han encaminado en el tema

del desarrollo vial dentro de la ciudad.
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La encuesta a la poblacion se realiz6 en linea, debido a los protocolos de bioseguridad que la
pandemia por Covid-19 aun mantiene vigente. Considerando en la realizacion de esta encuesta
el enfoque que nos explica Hernandez-Sampieri (2014) de recordar la importancia de la

generalizacion de datos por medio de la recopilacion de informacion.
4.3.1.2 Entrevista

La realizacion de entrevistas a profesionales dentro del rubro de obras de infraestructura
publica municipal que permitieron dar una vision clara del panorama en temas de movilidad
urbana no motorizada, jefes de la Policia Nacional de Transito que puedan dar un enfoque
sobre la seguridad vial en San Pedro Sula. Ademas de la entrevista a usuarios especificos que
realizan ciclismo como deporte y medio de transporte no motorizado para poder entender a
detalle mas sobre su rutina diaria, obstaculos que enfrentan y qué necesitan para mejorar su

experiencia como ciclistas.
4.3.2 Métodos de Investigacion Secundaria

Son aquellas fuentes de informacién que se basan en documentos oficiales, aprobados y

aplicados a la realidad. Para este estudio se analizaron los siguientes documentos:

1. Manual de Calles - Disefio Vial para Ciudades Mexicanas, 2009.

2. Manual para Implementar y Promocionar la Ciclovia Recreativa, 2009; Organizacion
Panamericana de la Salud.

3. Manual de Criterios de Disefo de Infraestructura Ciclo-Inclusiva y Guia de circulacion
de ciclista (Municipalidad de Lima, Peru, 2017).

4. CICLO CUIDADES Manual Integral de Movilidad Ciclistica para Ciudades Mexicanas
(2011).

5. CICLO INCLUSION en América Latina y el Caribe (BID, 2015).



111

A lo largo del informe podemos encontrar referencias y menciones a estos archivos, cuya
informacion con relacion al disefio de ciclovias funda la base para los criterios de disefio a
tomar en la propuesta de desarrollo. La seleccién de estos documentos se debe a su raiz
latina, que genera un contexto bastante similar al que se debe generar en la ciudad de San

Pedro Sula, Honduras.

3.3.3 Limitantes de la Investigacion

Las limitantes presentadas para el desarrollo de un Propuesta de infraestructura para ciclo-via

en el casco urbano de San Pedro Sula son:

1. Pandemia Global y las restricciones por el COVID-19. Esto limita ciertas interacciones
presenciales, visita de campo, levantamientos, registros y el método de aplicacion de

entrevistas con los interesados.

2. Las secciones de calle completa requeridas como parte de la solucién vial para nuevas
rutas de circulaciéon que incluyan la preferencia de ciclovias pudiesen encararse con
dificultades o limitaciones de espacio, ya sea de area municipal disponible o area privada

gue requerira un plan de compra-adquisidor.

3. Existe poca aceptacién o conocimiento local sobre los beneficios de ciclovias en los

habitantes de San Pedro Sula.

4. La poca socializacion de un plan maestro de movilidad sostenible que incluya el mapa de
rutas y trayectorias de los buses dedicados para el transporte publico en la ciudad, segun
requerimientos del plan maestro, se corre el riesgo de generar proyecciones o propuestas
de calles completas en zonas que posteriormente sean objeto de cambio para cumplir

con dichas proyecciones.

5. Recursos econdmicos para la elaboracion y ejecucion final integradora del proyecto para

la red vial de infraestructura ciclista propuesta.
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3.3.4 Operacionalizacion de las Variables / Hipotesis de Investigacion

Hernandez-Sampieri establece lo siguiente:

“Una variable operacional constituye el conjunto de procedimientos que describe las actividades

gue un observador debe realizar para recibir las impresiones sensoriales, las cuales indican la

existencia de un concepto tedrico en mayor o menor grado.”

A continuacion, en la Tabla 9 se muestra la operacionalizacién de las variables del proyecto de

investigacion:



Tabla 9. Operacionalizacién de las Variables del Proyecto
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TITULO: PROPUESTA DE RED DE CICLOVIAS EN LOS TRES CORREDORES PRINCIPALES DE SAN PEDRO SULA

Problematica

Preguntas De
Investigacion

Objetivo General

Objetivos Especificos

Variables

Independientes

Dependientes

La ciudad de San Pedro
Sula no cuenta con una
red de ciclovias que
permitan el transito seguro
de los usuarios. Dentro de
su casco urbano, el
movimiento ciclista se
mantiene presente pero no
puede realizarse de forma
segura, manteniendo en
constante riesgo la vida de
todos los involucrados. Su
movimiento mas presente
se ha dado dentro de los
distritos residenciales 1 al
4 de la zona Norte de la
ciudad, pero la continua
proyeccion urbana en favor
a la movilidad motorizada
ha entorpecido la calidad
de vida presente.

¢Qué es una ciclovia 'y
cuales son sus
componentes principales
para su correcto
funcionamiento como
medio de transporte?

¢Qué lineamientos y
articulos dictamina la
Ordenanza de Zonificacién
y el Plan Maestro de
Desarrollo Municipal sobre
la implementacion de
proyectos de movilidad no
motorizada y ciclista en
San Pedro Sula?

¢,Cual es el diagnostico de
la movilidad urbana no
motorizada y ciclista en
tres corredores principales
del casco urbano de la
ciudad de San Pedro Sula
para el desarrollo de una
ruta de ciclovias?

¢ Qué disefio se requiere
para la realizacién de una
propuesta red de ciclovias
en San Pedro Sula?

Desarrollar una propuesta
de red ciclovias en tres
corredores principales
dentro de los primeros
ocho distritos de la ciudad
de San Pedro Sula
mediante lineamientos y
directrices urbanas
nacionales e
internacionales que
puedan implementarse al
contexto actual de la
ciudad y planes futuros de
infraestructura vial para el
afio 2045.

Definir los conceptos
generales de una ciclovia
e identificar los
componentes principales
que la componen para su
correcto uso como
transporte masivo no
motorizado.

Conceptos de desarrollo
vial integrador y secciones
de calle completa.

Investigar los lineamientos
que establece la
Ordenanza de
Zonificacién, las
propuestas de planificacion
urbana del Plan Maestro
de Desarrollo Municipal y
Guias Internacionales
sobre proyectos de
infraestructura vial ciclista
para San Pedro Sula.

Lineamientos y directrices
de disefio de
infraestructura vial
integradora y ciclovia
nacionales e
internacionales.

Analizar el estado actual
de la infraestructura vial y
ciclista de tres corredores
principales dentro del
casco de la ciudad de San
Pedro Sula mediante un
diagnéstico fisico y social
que permita el desarrollo
de una propuesta urbano-
arquitecténica de una red
de ciclovias.

Estado actual de las calles
y avenidas analizadas
como proyeccion urbana
de rutas ciclistas.

Realizar una propuesta de
anteproyecto urbano-
arquitecténica de la red de
ciclovias en tres
corredores dentro de los
primeros 8 distritos de la
ciudad de San Pedro Sula.

Contenido tematico y de
valor arquitecténico para la
propuesta y disefio de red
de ciclovias.

Propuesta de
infraestructura para red de
ciclovias dentro del casco
urbano de San Pedro Sula.

Fuente: C.Garcia (2022).
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Capitulo IV. Resultados de la Investigacion

A partir de la investigacion y los parAmetros encontrados en los diferentes lineamientos
nacionales e internacionales, se realizan una entrevista a un profesional jefe del departamento
de infraestructura vial de la Corporacién Municipal de San Pedro Sula que nos permite ahondar
mas sobre la teméatica y vision de la ciudad segun el PMDM. Ademas de la consulta popular
objetiva a la poblacion general para tener obtener su opinién sobre la infraestructura vial actual
del ciclista en la ciudad, sumado la consulta directa a cuatro usuarios sobre su experiencia

como ciclista deportivo y medio de transporte.

4.1 Entrevista al Ing. Juan Pablo Raudales (Jefe Infraestructura Vial de SPS).

A continuacién, podemos encontrar la entrevista realizada al ingeniero Juan Pablo Raudales,
ingeniero civil jefe del Departamento de Vialidad urbana de la municipalidad de San Pedro

Sula.

El ingeniero Juan Pablo ha sido asignado por parte de la municipalidad de la ciudad de San
Pedro Sula y asesorado por ingenieros guatemaltecos para realizar estudios y levantamiento
de datos sobre la actual vialidad dentro de la zona urbana. Identificar sus mayores problemas y

prevenir el impacto de las futuras obras en la carga vial.

Dentro de nuestra entrevista, explica que, con anterioridad, aunque todos los proyectos
pasaran por revision municipal no se generaba un analisis de impacto vial, a lo largo de los
afos, el crecimiento de locales comerciales, centros de venta y grandes nucleos de movimiento

urbano han generado una carga vial y pocas soluciones en la traza urbana de la ciudad.
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1. ¢ Cudles son las mayores debilidades que ha podido reconocer por medio del estudio,

dentro de la ciudad de San Pedro Sula?

Una de las debilidades que he encontrado en campo en cuanto lo vial es que hay bastantes
intersecciones en San Pedro Sula que no deberian permitir ciertas maniobras, especialmente

algunos giros a la izquierda o algunas intersecciones no deberian estar semaforizadas.

En cuanto a lo urbano uno de los problemas detectados es la falta de espacio publico, y el
existente que se ha ido perdiendo. Al ser muy angosto, al intentar realizar una mejora vial o
mejorar una interseccion, el espacio publico se ve afectado por las necesidades de via. Se ve
consumido por la carga vial, y de no poder ocupar el espacio publico para realizar una obra de
ordenamiento, se debe que adquirir espacio privado, que conlleva las negociaciones de tierras

y genera un impedimento que ha limitado las mejoras viales.

Otro problema en relacion con lo urbano es el espacio peatonal, que esta muy deteriorado,
algunas aceras estan mal disefiadas, algunas son muy cortas, inclusive utilizadas como

parqueos. Lo que hace que el peatén camine sobre la calle y no la acera.

2. ¢Han logrado identificar de forma precisa cuales son los puntos de trafico méas

grandes que existen en la ciudad?

De la informacién que se ha recopilado uno de los puntos mas conflictos se trata del bulevar del
Sur, especialmente la interseccién con la entrada de Chamelecén es uno de los problemas

viales que se tienen en hora punta.

Otro conflicto via que se genera es la primera calle, la interseccién con la avenida Juan Pablo,
y el segundo anillo periférico, ese tramo entre Diunsa y Mega Mall. Es un conflicto bastante

urgente para mejorar. Se esta trabajando en una propuesta de solucién, para aliviar la carga de
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esa zona, al menos ya se genero el modelo 3D de vialidad donde se cambiaran la posicién de

los retornos.

Otro punto donde hay bastante congestionamiento vehicular es el bulevar del Norte
especialmente la salida de ciudad, debido al transporte de carga 1 y debido al trafico de paso

gue hay, personas que viajan de Choloma a San Pedro y vice verse.

El bulevar Michelleti es considerado otra zona de estrés vehicular, pero que actualmente ha
bajado bastante (debido a pandemia). Su punto mas alto es cuando estan las universidades en

funcionamiento, generando un caos vehicular frente a CEUTEC y la rotonda de la UNAH-VS.

Actualmente se ha determinado que la 13 avenida, con el bulevar las torres, (la interseccion
frente a la morgue judicial) hay un caos vehicular que se genera por el semaforo que esté en el
bulevar Michelleti y a 13 avenida, frente a Power Chicken. Esta avenida es la que se encuentra
en ampliacion, pero creemos que se debe mejor la vialidad de ese semaforo, ya que no da el
resultado que deberia. Probablemente se debe realizar un disefio de otro tipo de obra para

generar un movimiento vehicular distinto.

Debido a la ruta de nuestra investigacion quisimos indagar en los cambios que puedan

realizarse o que se tiene proyectados en los corredores de interés

3. sexiste alguna proyeccién para el mejoramiento vial dentro de los corredores de

circunvalaciéon y bulevar del norte?

Se tiene proyectado y en nivel de papeles el ingreso de un anteproyecto de centro comercial en
el estacionamiento del comisariato Los Andes, lo que generaria que se hiciese una obra
complementaria en ese lugar, debido a la magnitud de viajes atraidos que generara ese centro

comercial. Esta obra estara a cargo de los interesados en construccion, siendo este uno de los
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requisitos para poder ser aprobado el proyecto. Ellos deberan proponer una solucion vial para

la zona y esta seré analizada por el departamento vial y posteriormente cambiada o aprobada.

Se quiere intervenir circunvalacion en el cruce con la 10 calle, la interseccién del Hotel Hilton
Princess, donde se esta disefiando un cambio dentro de la zona. Pero aln se encuentra en la

lista de espera de proyeccion.

Otro punto conflicto que se quiere mejorar vialmente es dentro del bulevar del Norte, en este
bulevar se tiene propuestas para mejorar la salida y entrada de colonia Fesitranh y la entrada

con Juan Ramon Molina.

Dentro de esta misma via regional se tiene la idea de cambiar la interseccién o el giro que da
La entrada de la colonia Tara. No puedo ensefarle algunas propuestas ya que auln se
encuentran en etapa de proyeccion y modelado, pero si puedo mencionarle que estos cambios

se realizaran en este bulevar.

En la conversacion, el mas claro inciso de impacto es el crecimiento vehicular dentro del

casco urbano,

4. ¢ Cuédl considera que ha sido algunas de las razones del aumento del flujo vehicular

dentro de la ciudad de San Pedro Sula?

La razén principal por la cual hay un aumento de vehiculos en la ciudad, de debe a un
deficiente y mal servicio de transporte publico. Rutas de buses y taxis colectivos que brindan un
pésimo servicio lo que hace que las personas mejor busquen tener un vehiculo particular,
aungue sea de segunda mano, lo que incrementa el parque vehicular en la ciudad. No solo
acarrea problematicas en cuestion del trafico general de la ciudad, que es notorio en casi todas
las zonas de San Pedro Sula, sino que, con el tiempo, los impactos negativos son mucho

mayores, desde contaminacién ambiental, contaminacion visual y auditiva, disminuye la calidad
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de vida dentro de la ciudad y un gran problema de estacionamiento en distintas zonas
comerciales. La ordenanza inclusive tome en consideracién ahora dos plazas de parqueo
minimas en areas residenciales, Por casa. Es demasiado vehiculo para la poblacion

sampedrana.

5. ¢ Qué soluciones ha desarrollado el departamento de impacto vial para las zonas de
casos vial de la ciudad? ¢Existe alguna contemplacidn de realizar ciclo vias en los

corredores principales?

Actualmente se esta terminando la proyeccion de una mejora vial, en la carretera El Carmen, el
Ocotillo, donde se desea implementar ciclovias, Fuera y dentro de las residenciales nuevas que
se estan aprobando. Estas nuevas residenciales se les esta solicitando una via de 16 metros
con un ciclo via en ambos lados de 1.5 metro de ancho, para poder fomentar el uso de la
bicicleta como medio de transporte. Debido al poco entendimiento o poca importancia que se le
ha dado al uso de la bicicleta se ha tenido varios conflictos con los nhuevo urbanizadores, donde

ellos no desean perder espacio de venta por generar ciclovias.

Posiblemente se dé el caso de generar un ciclo ruta en la avenida circunvalacién y bulevar los
proceres, junto con la primera calle, pero solo se encuentra en plan hablado y no disefiado.

Pero la segura es la carretera hacia EI Carmen.

En bulevar Mackey la nueva trocha viene disefiada con una ciclovia. Otro sector donde se

quiere implementar ciclovia es el bulevar del este con la 33 calle.
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San Pedro Sula ha tenido muchos fallos en su desarrollo, para poder mejorar,

6. ¢ Qué referente internacional han tomado de base, o como se esta dirigiendo la

municipalidad de San Pedro Sula a estos nuevos cambios?

Una referencia internacional que hemos tomado y en base a que es lo mas parecido a nuestra
realidad, es un modelo que hemos estado replicando lo que actualmente se hace en
Guatemala, tenemos un consultor guatemalteco, que nos ha estado apoyando en la realizacién
de estudios de impacto vial y en la realizacién de modelos de trafico con el programa SINCRO.
Se trata de un programa de estudio vial, donde modelados en forma 3d el flujo vehicular y traes
realizar el levantamiento de cantidad de vehiculos que transitan se puede observar el nivel de

impacto y los posibles cambios que se deben realizar.

También hemos estado trabajando con manuales tradicionales especialmente en el célculo de
generacion de viajes por usos de suelo, donde hemos tomado como referencia el cédigo de
usos de suelo de la alcaldia de San Diego California, donde ellos ese cédigo se realizé de
acuerdo con lo establecido en el ITE (Instituto de Ingenieros del Transporte) maxima autoridad

en el tema vial.

También hemos estado trabajando con el HMC (Manual de capacidad de carreteras) y

trabajamos con documentacién del CECAH (Manual de carreteras de Centroamérica)

El modelo guatemalteco se basa en que cada obra privada de impacto grande debe entregar a
la ciudad una obra complementaria, que es para beneficio del municipio. Ese es el objetivo del
departamento vial que las nuevas obras, dependiendo de su uso de suelo, genere beneficios

para el municipio y no beneficios privados.
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Sitomaramos en cuenta los nuevos cambios viales y quisiésemos implementar ciclovias
7. ¢Qué factores deberian contemplarse para la implementacién de un ciclo via dentro de

la ciudad?

Uno de los factores principales que deberia tomarse en cuenta en la implementacién de
ciclovia, es la seguridad para la persona que la utilizara. Es muy importante la buena

sefalizacién vertical y horizontal, un espacio adecuado, y generar rutas cortas.

El tema de clima en la ciudad es una limitante, para que San Pedro pueda tener esa posibilidad
gue la poblacién prefiera viajar en su bicicleta que en un transporte publico o privado las rutas
deben ser cortas o contar con muchos puntos de descanso. Es un factor negativo, llamémoslo

asi.

Una buena medida seria generar centros o nicleos de trabajo y vivienda, me refiero a casos

donde las personas puedan optar por viviendas cercano a puntos de trabajo.

Tendria funcionamiento si llevamos hacia los centros de la ciudad, los sitios de trabajo y que
dentro del mismo centro de la ciudad existan edificios de vivienda verticales para que las

personas puedan optar por permanecer en esos tramos, y movilizarse mas facilmente.

Lo primero seria disefiar un carril con el ancho suficiente en ambos sentidos de la via, si es un
bulevar en cada una de las trochas, se deberéa disefiar con una ciclovia y carril correcto, la
sefalizacién horizontal deberd marcar correctamente la separacion completa de la ciclovia con

los carriles del camellon principal.

Otra situacion es la sefializacion en cuenta a la velocidad de los vehiculos que transiten
cercano a la ciclovia. Colocar no bordillos sino una barra de proteccion para los ciclistas,

especialmente en los bulevares, donde la velocidad promedio es de 60/80 kildmetros por hora.
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8. ¢En la actualidad, existe una demanda por generar ciclovias?

Existe denuncias en cuanto que hay poca iluminacién en los bulevares, por parte de personas
gue practican ciclismo. Por desgracia, actualmente las vias donde hay estas rutas de ciclismo
no fueron disefiadas pensando en un trafico de bicicletas, son personas que salen en grupos y
realmente muchas veces estos grupos no lo hacen de forma ordenada, entonces como la via
no esta proyectada a ese tipo de trafico suelen suceder accidentes, ya que utilizan los carriles

principales.

Lamentablemente el ciclismo dentro de la ciudad no se esta viendo como medio de transporte,
sino como un medio de hacer ejercicio. Y lo orientado o lo que pretende la municipalidad con la
nueva ordenanza es que se abra el interés a ser un medio de transporte. Mucho dependera de

la forma de implementar todas estas propuestas.

Existen muchos factores que tendran que trabajarse para concientizar a la poblacién, desde la
inversion en una recuperacion de zonas, como lo es el centro de la ciudad, hasta el incentivo
social y monetario que es el utilizar una bicicleta. Y paralelo, existen otros factores para
incentivar la empresa privada y la misma municipalidad en generar inversidn en este tipo de

acciones.

Con los datos obtenidos de la entrevista realizada al Ing. Raudales, se puede determinar que la
mayor problematica sobre la movilidad no motorizada es el disefio actual de seccion vial que
presentan las calles y avenidas, ya que no estan planificadas para la misma. A lo anterior, se
suma el incremento vehicular en la ciudad por el deficiente sistema de transporte y la
inseguridad. Existen proyectos de planificacion y disefio para la movilidad ciclista, pero el
enfoque de la corporacion municipal es dar prioridad a los proyectos de libramiento vehicular
como pasos a desnivel y aumento de carriles vehiculares. Esto deja como resultado proyectos

de ciclovias y peatonales marginados y en el olvido.



4.2 Entrevista Cuatro Ciclistas de la Ciudad de San Pedro Sula

123

Dentro de la ciudad de San Pedro Sula podemos encontrar distintos tipos de ciclistas, estos

mantienen diferentes estilos de vida y necesidades, pero los principales son los:

1. Ciclistas ocasionales
2. Ciclistas profesionales

3. Ciclistas por trabajo

Para la investigacion de sus horarios preferidos de uso se consulté con cuatro ciclistas, desde

el usuario ocasional hasta el diario. Quedando sus respuestas de la siguiente forma:

Tabla 10. Horario y frecuencia de uso de bicicleta

Usuario Nivel Frecuencia Horario Razdn

preferido
Aldair Ciclista 1 vez por semana Inicio 4 am Menor tréfico
Fuentes experimentado
Estefany Ciclista ocasional | 2 veces al mes Inicio 6 am Mayor claridad
Rivera
Edgar Ciclista 2 veces semanales Cualquier Experiencia en todo
Dolmo profesional minimo horario terreno
Nicolas Medio de Diario Inicio 5 am Claridad y menor
Aleman transporte trafico

Fuente: Garcia. C. 2021

Dentro de lo establecido, se determin6 que la mayoria prefiere utilizar la bicicleta a tempranas

horas de la mafiana para evitar el alto trafico vehicular y garantizar su seguridad personal.

Se les consulto las siguientes interrogantes:
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Tabla 11. Uso de Bicicleta en San Pedro Sula.

Usuario Nivel Usaria una ruta ciclista dentro de Razon

SPS si esta estuviese debidamente

delimitada
Aldair Ciclista Si No tener que salir de la
Fuentes experimentado ciudad para poder practicar

deporte

Estefany Ciclista ocasional no Prefiere salida fuera de la
Rivera ciudad por la experiencia
Edgar Ciclista Si No tiene una preferencia en
Dolmo profesional sus experiencias
Nicolas Medio de Si Seguridad
Aleman transporte

Fuente: Garcia. C. 2021

Uno de los puntos que se determino es la falta de interés por utilizar una ruta ciclista dentro de

horas de la tarde, aunque los factores trafico y clima sean parecidos a los de horas de la

mafiana y su respuesta fue la siguiente:

Tabla 12. Uso de bicicleta en horario nocturno

Usuario Nivel Porque razon no utiliza la bicicleta a
horas de la noche

Aldair Fuentes Ciclista experimentado Poca iluminacién

Estefany Rivera Ciclista ocasional Poca iluminacidn y seguridad

Edgar Dolmo Ciclista profesional Poca iluminacién

Nicolas Aleman Medio de transporte Prefiere salir antes de las 4.30 del

Fuente: Garcia. C. 2021

trabajo por seguridad y claridad.
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La consulta dejo como respuesta que el factor de seguridad e iluminacién son los primordiales
para la utilizacion de la bicicleta. Y en caso de existir una ruta ciclista esta deberia estar

totalmente iluminada para brindar seguridad al usuario.

Los corredores seleccionados para el estudio son aquellos que conectan la ciudad como Norte,
Sur, Este, Oeste y el anillo de circunvalacién. Delimitando asi su uso principal en las calles

conocidas como:

1. Primer Anillo de Circunvalacién
2. Primera Calle

3. Bulevar del Norte

Estos trayectos por si solos mantiene grandes distancias, especialmente el bulevar del norte y

el anillo de circunvalacion. A continuacion, un detalle de las distancias por recorrido:

Tabla 13. Distancias Corredores Seleccionados

Corredor Distancia mL Detalle

Primer Anillo de Circunvalacién 9749 Rodea el Nucleo Urbano de SPS.

Primera Calle 4538 | Divide la Ciudad Transversalmente (Este a Oeste).
Bulevar del Norte 5281 | Salida a Puerto Cortés. Via Regional Recolectora

Fuente: Garcia. C. 2021

Es de considerar que dentro de estas distancias actualmente, existen usuarios que recorren

sus tramos debido a trabajo o necesidad. Pero que no se encuentra delimitado su paso.

Continuando con el estudio segln los usuarios consultamos:
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Tabla 14. Distancias recorridas

Usuario Nivel Distancia recorrida Trayecto mas largo

Aldair Fuentes Ciclista 4-20 km
experimentado

Estefany Rivera | Ciclista ocasional 3-10 km Segun sendero
Edgar Dolmo Ciclista profesional 10 km en adelante San Pedro Sula a Lago de Yojoa
Nicolas Aleman | Medio de transporte | 5-15 km diarios Varias repeticiones de todo el

anillo de circunvalacién

Fuente: Garcia. C. 2021

Los encuestados comentaron que la distancia que recorrian dependia mucho de la calidad de
clima que podian encontrarse (chocando nuevamente los factores de influencia). Dentro de las

consultas realizadas preguntamos como consideraban los corredores seleccionados.

Tabla 15. Corredor Circunvalacién

Usuario Nivel Corredor Circunvalacion | Preocupacion

Aldair Fuentes Ciclista Factible de recorredor Violencia vehicular
experimentado

Estefany Rivera | Ciclista ocasional Factible de recorredor Violencia vehicular y seguridad
Edgar Dolmo Ciclista profesional Factible de recorredor Desorden vehicular
Nicolas Aleman @ Medio de transporte | Factible de recorredor Seguridad y violencia vehicular

Fuente: Garcia. C. 2021
Tabla 16. Corredor Primera Calle

Usuario Nivel Corredor 1 Calle Preocupacion

Aldair Fuentes Ciclista experimentado | Factible de recorredor Seguridad

Estefany Rivera Ciclista ocasional Poco probable a transitar Seguridad



Edgar Dolmo

Nicolas Aleman

Fuente: Garcia. C. 2021

Usuario

Ciclista profesional

Medio de transporte

Factible de recorredor,
pero poco probable a
transitar

Factible de recorredor

Tabla 17. Corredor Norte

Nivel

Corredor Norte

127

Mucho elemento que
pueda interferir

Seguridad y choque con
zona centro

Preocupacion

Aldair Fuentes
Estefany Rivera

Edgar Dolmo

Nicolas Aleman

Ciclista experimentado
Ciclista ocasional

Ciclista profesional

Medio de transporte

Fuente: Garcia. C. 2021

Factible de recorredor

Factible de recorredor

Factible de recorredor

Factible de recorredor

Evitar horas pico
Evitar horas pico

Ninguna - Cuidado de
Horarios

Evitar horas pico

Considerando la informacién previamente presentada, se puede determinar que las distancias

de los corredores no son la mayor preocupacion de los usuarios, sino su seguridad y sensacién

de control durante la experiencia.

Como nota adiciona, uno de los usuarios comento lo siguiente:

“San Pedro aun es una ciudad pequefia”

Delimitando que aquellos experimentados en el uso de la bicicleta no consideran las distancia

en San Pedro Sula un impedimento drastico, pero si su poca inversion en el estado publico del

equipamiento.

Es conocido el bajo nivel de seguridad que la ciudad de San Pedro Sula ha mantenido los

tltimos 15 afos. Lastimosamente poco se ha logrado mejorar dentro de este tipo de factor,
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pero a pesar de este impedimento existe una gran parte de la poblacién que ha intentado

encontrar formas o métodos para realizar sus tan ansiadas actividades.

Los encuestados comentan las siguientes formas:

Tabla 18. Seguridad en Ciclismo

Usuario Nivel Como hace para mejorar su
seguridad en la experiencia de
utilizar bicicleta

Aldair Fuentes Ciclista experimentado Recorrido Acompafiado

Estefany Rivera Ciclista ocasional Carro vigilando

Edgar Dolmo Ciclista profesional Carro vigilando o Acompafiado

Nicolas Aleman Medio de transporte No tiene companiero, intenta cuidarse

Fuente: Garcia. C. 2021

considerando factores como hora del
dia

A estos mismos usuarios les consultamos sobre su opinidn con respecto a seguridad segun los

corredores, estableciendo un rango de 1-5, siendo el 1 menos seguro y 5 muy seguro.

Tabla 19. Seguridad Segun Corredores

Usuario Nivel Corredor Corredor Norte | Corredor
Circunvalacion Primera Calle
Aldair Fuentes | Ciclista 3 4 2
experimentado

Estefany Ciclista ocasional 3.5 4 2
Rivera

Edgar Dolmo Ciclista profesional 4 4.5 3
Nicolas Medio de 4 4 3
Aleman transporte

Fuente: Garcia. C. 2021
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Los usuarios también aclararon que su mayor preocupacion con algunos corredores es el
aglomeramiento de personas cercanos a ellos, que pueden desencadenar en mala experiencia,

posibilidad de robo y violencia fisica.

El Capitdn René Fabricio Moran, miembro de la Policia Nacional de Honduras, comenta que
existen ciertos horarios donde patrullas y elementos policias se pueden encontrar en estos
tramos, pero que su atencion suele verse enfocada en el control vehicular y no en las rutas
ciclistas. En su vision, de existir una ruta ciclista, esta deberia de contar con estaciones de
control policial, para poder generar denuncias por parte de los ciclistas en caso de accidentes.
Parecido a la carretera principal a Tegucigalpa, donde elementos de apoyo pueden localizarse

cada cierta distancia.

El indice de accidentes a causa de choque entre vehiculos motorizados y usuarios en bicicletas
ha ido en crecimiento, obligando a los usuarios de bicicletas en recurrir a ayudas externas,

como proteccién por otro vehiculo, o uso a horarios especiales durante el dia.

El 1 de noviembre del afio 2021 se dio el mas reciente accidente entre un ciclista y un vehiculo

motorizado, resultando en el fallecimiento del ciclista.

Debido a la naturaleza grafica de este accidente no colocaremos una imagen, pero aqui una

porcién del reportaje oficial por el medio nacional La prensa:

“La identidad del hondurerio que fallecido hasta el momento se desconoce, pero se informé que
vestia un pantaldén azul y unos zapatos color café. El cuerpo fue tapado con una bolsa por los
pobladores de la zona, quienes lamentaron el suceso. Hasta el lugar llegaron paramédicos del
911, para darles atencién médica, pero el joven que fue atropellado ya no presentaba signos
vitales.Es importante mencionar que los accidentes viales constituyen la segunda causa de
muertes violentas en este pais centroamericano, segun datos de la Direccion Nacional de Vialidad
y Transporte (DNVT).”

Se determin6 que la persona fallecida se trataba de un usuario de bicicleta por necesidad y no

por deporte.
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Todos los factores antes mencionados generan un impacto directo en la decision de los
usuarios por utilizar o no una ciclo-via. Generando con mayor marca y peso el factor de

seguridad social y vial.

Tabla 20. Nivel de probabilidad de ciclismo segun mes

ENERO FEBRERO MARZO ABRIL MAYO JUNIO JULIO AGOSTO SEPTIEMBRE OCTUBRE NOVIEMBRE DICIEMBR
E

Clima 4 4 3 1 1 3 3 4 4 5 5

Fuente: Garcia. C. 2021

Segun la tabla anterior se establecié que 1 es menos probable de uso y 5 es mayor

probabilidad de utilizarlo.

Tabla 21. Horario de uso de ciclismo

4am 5am 6am 7am 8am 9am 10am llam 12 1 2 3 4 5 6pm

Fuente: Garcia. C. 2021

Los valores de la tabla anterior determinan:

Recomendado

Rojo = Poco recomendado

Recomendado segin mes del afio

Se determind que los horarios de la mafiana y la tarde son los cémodos para poder utilizar

bicicleta dentro de cualquier motivo. Pero su dependencia va ligada al factor seguridad.
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Tabla 22. Distancias recomendables

1-2 km 2 -4 km 4-6 km

Fuente: Garcia. C. 2021

A pesar de que los usuarios puedan mantener tramos mucho mas largos sin dificultades, dentro
de una ciudad se recomienda que lo tramos se generen mas cortos y con varios puntos de
descanso o de vigilancia, ya que otros factores como la materialidad dentro de la ciudad y el

sobre uso del cemento.

Tabla 23. Seguridad en corredores

Corredor Circunvalacion Corredor Norte  Corredor 1 Calle | Corredor Este

Seguridad Social 4 4 3 2

Fuente: Garcia. C. 2021

Segun la tabla anterior se establecié que 1 es menos probable de uso y 5 es mayor

probabilidad de utilizarlo.

El corredor con menos factibilidad de uso por los usuarios dentro de la ciudad de San Pedro
Sula es el corredor este, seguido del corredor de 1 calle. Pero estos factores pueden estar de la
mano con elemento dentro de la ciclo-via que puedan generar una mayor conformidad a los

usuarios. Tales como:

1. Debida marcacién de seguridad
2. Estaciones de descanso

3. lluminacién

4. Seguridad policial ocasional

5. Leyes de seguridad ciclista
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Tabla 24. Accidentes segun corredor

Corredor Circunvalacion | Corredor Norte Corredor 1 Calle Corredor Este

Seguridad Vial 5 2.5 4 2

Fuente: Garcia. C. 2021

Existen multiples reportajes que pueden reforzar la cantidad de accidentes viales que sufren los
ciclistas. Estos en su mayoria se generan dentro del perimetro del corredor circunvalacion y el

corredor este. Segun los usuarios este es a causa de varios factores como:

1. Poco entendimiento de la espacialidad por ambas partes
2. Sin delimitacién exclusiva para ciclistas
3. Poca aceptacién por parte de los vehiculos motorizados a ser relegados dentro de la

importancia vial.

4.3 Resultados de encuesta a la Poblacién General

Se desarroll6 una encuesta a una poblacion meta dentro de la ciudad de San Pedro Sula, para
poder tener en cuenta de manera objetiva su opinién y punto de vista acerca de la situacion
actual y posible intervencion de una red de rutas de ciclovias en la ciudad. Esto con el fin de
poder priorizar y tomar en cuenta la participacion ciudadana dentro del desarrollo de la

propuesta urbano-arquitecténica de la red de ciclovias.
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1. Sexo
CANTIDAD
@ WMasculino 24
@ Femenino 37

llustracion 77 Resultados de Encuesta - Pregunta 1.

Fuente: C. Garcia (2022).

La primera pregunta de la encuesta sirve para identificar el sexo de la poblacion
encuestada que utiliza las ciclovias como medio de transporte o deporte. Segun los datos
obtenidos, hay un tota total 37 personas del sexo femenino, equivalentes al 61% de la
poblacion y 24 personas del sexo masculino, el cual, corresponden al 39% de la poblacion
consultada. Esto deja como evidencia que la poblacién predominante procede del sexo

femenino.

2. Rango de Edad

CANTIDAD
@ Menor de 18 afios 4
@ c-30 53
@ 314 4
. 40-59 0
@ 60 (Adulto Mayor) 0

llustracion 78 Resultados de Encuesta - Pregunta 2.

Fuente: C. Garcia (2022).



134

Con los resultados de la pregunta 2, se entiende que la mayoria de la poblacién que emplea el
uso de la bicicleta como medio de transporte o deporte es relativamente joven, siendo la

poblacién predominante con un rango de edad entre los 18 a 30 afios (87%).

3. ¢En qué zona de la ciudad de San Pedro Sula reside o pasa la mayor parte del dia?

CANTIDAD
@ Noreste 17
@ Noroeste 29 .«
@ Sureste 6
@ Suroeste 2

@ Nucleo Urbano (Centro de SPS) 7

llustracion 79 Resultados de Encuesta - Pregunta 3.
Fuente: C. Garcia (2022).
La respuesta indica que 29 personas residen o pasan la mayor parte en el sector noroeste que
equivalen al 48%, seguido por el sector noreste con 17 personas (28%) siendo la zona sur con

menor influencia poblacional.
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4. ¢Ha utilizado la bicicleta alguna vez como medio de transporte ho motorizado?

CANTIDAD
@ s 22
® No 39

llustracion 80 Resultados de Encuesta - Pregunta 4.

Fuente: C. Garcia (2022).

La poblacion encuestada indica que 39 personas no han utilizado la bicicleta como medio
de transporte no motorizado en su vida, siendo el 64% de la poblacion. En cambio 22

personas afirmaron su uso de la bicicleta como medio de transporte alguna vez en su vida,

siendo el 36% restante.

5. ¢Utiliza la bicicleta como medio de transporte o deporte actualmente?

Qs 11
® o 50

llustracion 81 Resultados de Encuesta - Pregunta 5
Fuente: C. Garcia (2022).
Dentro de la consulta un total de 50 personas no utilizan actualmente la bicicleta como

transporte o deporte equivalente a 82% de la poblacion consultada. Esto, deja abierta una

segunda interrogante:
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6. Sisu respuesta fue NO, seleccione los motivos por el cual no usa la bicicleta.

CANTIDAD 45
. Inseguridad Vial y Accidentes 42 a0

@ Falta de Infraestructura Vial pa... 41 33
. . . 30
. Delincuencia Comun 36
25
@ Discapacidad Motriz 0
20
@ No uso la Bicicleta 14 15
. Recorridos muy Largos 9 10
@ otro 1 .
0 ——

llustracion 82 Resultados de Encuesta - Pregunta 6.

w

Fuente: C. Garcia (2022).

La poblacion encuestada que respondié que no usa la bicicleta en la actualidad, sus
motivos principales son: Inseguridad Vial y Accidentes, Falta de Infraestructura Vial para
Ciclistas y la Delincuencia Comun. Otros factores considerados de menor relevancia estan

el no usar la bicicleta como tal y los recorridos o rutas muy extensas.

7. ¢Conoce alguna red vial de ciclovias dentro del casco urbano de San Pedro Sula?

CANTIDAD
@ s 5
® \o 56

llustracion 83 Resultados de Encuesta — Pregunta?.

Fuente: C. Garcia (2022).

La mayoria de la poblacién encuestada dijo que no conoce una ruta de ciclovia en la ciudad,
siendo mas de 56 personas (92%). 5 personas dijeron que si conocen una ruta de ciclovia

siendo las siguientes: Bulevar Mackay, Calle hacia Armenta y Merendén.
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8. Califique la Estructura Vial Peatonal y Ciclista de San Pedro Sula.

61 * ¥ v o ok

Responses 1.46 Average Rating
llustracion 84 Resultados de Encuesta - Pregunta 9.

Fuente: C. Garcia (2022).

El resultado obtenido sobre la calificacion de la estructura vial peatonal y ciclista de San Pedro

Sula actualmente es de 1.46/5, siendo desaprobada por toda la poblacién encuestada.

9. ¢Considera importante la implementacion y construccion de una red de ciclovias como una

alternativa a la red de movilidad urbana de la ciudad?

CANTIDAD
®s 60
® No 1

llustracion 85 Resultados de Encuesta - Pregunta 10.

Fuente: C. Garcia (2022).

La poblacion expres6 en un 98% que si considera la implementacion y construccién de
ciclovias como una alternativa de movilidad urbana dentro de San Pedro Sula. Esto, en
definitiva, muestra la precariedad que posee la ciudad actualmente y la urgencia de generar

una propuesta resiliente al llamado de los ciudadanos.
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10. Ponderacion de Jerarquia de Calles o Avenidas que requieran una ciclovia.

m Bulevar del Norte

® Primera Calle

® Primer Anillo
Bulevar del Este

m Recorrido hacia Cordillera Merendon

llustracion 86 Resultados de Encuesta - Pregunta 11.

Fuente: C. Garcia (2022).

Como resultado de prioridad de la generacion de rutas ciclistas dentro de varias calles y/o
avenidas de la ciudad, la poblacion consultada determiné como prioridad el recorrido hacia el
Merenddn, seguido de la Primera Calle, Avenida Circunvalacion y Bulevar del Norte, dejando

en segundo plano con menor relevancia el Bulevar del Este (Salida a la Lima).

11. Elementos que considera importantes e indispensables para una buena Infraestructura ciclo

vial.

CANTIDAD

@ Delimitacién y Proteccién de ... 33

@ Correcta lluminacién y Sefialét... 30

25
. Puntos de Asistencia (Sanitari... 11

20
. Cicloestacionamientos y Termi... 19
. Policia Municipal Vial y Estacio... 24
. Elementos de Paisaje, Arboriza... 20
@ Todas las Anteriores 34

0+ ! !

llustracion 87 Resultados de Encuesta - Pregunta 12.

-
v

-
o

v

Fuente: C. Garcia (2022).
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La mayoria de la poblacion expuso que los elementos mas importantes dentro de una red de
ciclovias son la delimitacion y proteccion del carril ciclista sumado a esto la correcta iluminacion
y sefalética vial. Adicional, otra gran parte de la poblacién opt6 por la integracion de todos los

elementos que componen una ciclovia son esenciales para su correcto funcionamiento.

12. ¢ Utilizaria rutas ciclistas como medio de transporte si estuviesen ejecutadas de manera

correcta?
CANTIDAD
@ s 52
® No 9

llustracion 88 Resultados de Encuesta - Pregunta 13.

Fuente: C. Garcia (2022).

Al final se le consult6 a los encuestados si utilizarian una ciclovia como medio de transporte
alterno si esta cuenta con toda la infraestructura y disefio vial correcto, el cual, 52 personas

(equivalentes al 85%) respondieron que si la utilizarian.
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Capitulo V. Aplicabilidad

A. Norefia en su publicacion “Aplicabilidad de los criterios de rigor y éticos en la investigacion

metodoldgica dice lo siguiente (Norefia, 2012):

“La aplicabilidad consiste en poder trasferir los resultados de la investigacion a otros contextos.
Si se habla de transferibilidad se tiene en cuenta que los fenédmenos estudiados estan
intimamente vinculados a los momentos, a las situaciones del contexto y a los sujetos
participantes de la investigacion. La manera de lograr este criterio es a través de una descripcién
exhaustiva de las caracteristicas del contexto en que se realiza la investigacién y de los sujetos

participantes.”

A partir de los resultados de la investigacion, las encuestas realizadas a la poblacion,
documentos nacionales e internacionales, se determina la necesidad de realizar una propuesta
de aplicabilidad como solucién, innovacion y aporte urbano-arquitecténico a la problemética
gue la ciudad presenta en temas de movilidad urbana no motorizada, revirtiendo la piramide de
movilidad en la ciudad y mejorando la calidad de vida de los ciudadanos que usan el transporte

no motorizado y demas habitantes de manera indirecta.
5.1 Nombrey Objetivos de la Propuesta de Aplicabilidad

El proyecto por aplicar en esta investigacién tiene como titulo: “PROPUESTA DE RED DE
CICLOVIAS EN TRES CORREDORES PRINCIPALES DE SAN PEDRO SULA”. El objetivo de
esta propuesta es brindar una solucion urbano-arquitecténica a la red integral de vias de la
ciudad de San Pedro Sula en base a las normativas municipales, estandares internacionales de
diferentes instituciones tanto gubernamental como no gubernamental, dando respuesta a la
probleméatica de movilidad que tiene la ciudad. De esta manera, la propuesta presentada en
esta investigacion se puede aplicar en la ciudad y cumplir con uno de los proyectos establecido

en el Plan Maestro de Desarrollo Municipal con Vision a 25 afios que cuenta San Pedro Sula.
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5.2 Estrategia Metodoldgica Implementada

De acuerdo estructura metodoldgica propuesta por Valdés, M, especifica que la estrategia
metodoldgica es la proyeccién a corto, mediano o largo plazo que permite la transformacién de
la direccién del proceso investigativo para lograr objetivos determinados en un tiempo concreto
(Valdés, 2011). En base a esta estrategia, se emplea la metodologia de investigacion de

Hernandez-Sampieri con un enfoque cuantitativo a través de una poblacién meta.

Para el desarrollo de esta investigacion se plante6 la problematica con sus antecedentes que
permiten realizar las preguntas de investigacion para poder generar los objetivos a los cuales
se desean llegar y/o lograr. En base a lo anterior, se analizaron diversas guias, manuales,
lineamientos y directrices nacionales e internacionales, el cual permiten fundamentar la teoria
conceptual y de sustentar la investigacion. El analisis del contexto inmediato por perfilar para
poder obtener un diagnéstico general y partir con una base para la propuesta. La realizacion y
toma de muestras por parte de la poblacién mediante encuestas para generar un diagnostico
mas asertivo y participativo (participacion ciudadana) sobre la situacién actual de la movilidad

no motorizado, saber la opinién sobre las ciclovias y su implementacién en la ciudad.

@ Q- ® [ &

PROBLEMATICA OBJETIVOS INVESTIGACION ANALISIS DEL TOMA POBLACION PROPUESTA
CONCEPTUAL CONTEXTO MUESTRA

llustracion 89 Estrategia Metodoldgica Implementada.

Fuente: C. Garcia (2022).

Con la teoria conceptual, andlisis de contexto y respuestas obtenidas de la poblacion se logra
evidenciar la necesidad de una propuesta de planificacion y disefio urbano-arquitecténico para

el mejoramiento de la red de vialidad no motorizada en la ciudad de San Pedro Sula. La



143

realizacién de encuestas profesionales del rubro de infraestructura vial junto a ciudadanos que
practican el ciclismo (sea por deporte o transporte) dentro de la ciudad se logra determinar las
diferentes necesidades presentadas que la poblacion necesita para poder aplicar la propuesta

con éxito y acoplandose al desarrollo planificado de la ciudad segun el PMDM.
5.3 Desarrollo de la Propuesta de Aplicabilidad

Debido a la problematica vehicular, urbana y de movilizaciéon peatonal dentro de la ciudad de
San Pedro Sula, se logra identificar los grandes puntos que generan inconvenientes en las
calles principales que rodean la ciudad. Los inconvenientes abarcan desde, un ancho de calle
sobredimensionadas, una mala distribucién de carriles para cada tipo de vehiculo, una poca
prioridad a las medianas con areas verdes hasta un déficit de red de ciclovias que cumplan su

funcionalidad conectando puntos estratégicos de la ciudad.

La propuesta urbano-arquitectdnica abarca tres ejes principales de la ciudad de San Pedro
Sula, este con el fin de crear una red de ciclovias o rutas que genere una interconectividad
estratégica dentro de la ciudad mediante: una ruta alimentadora (Bulevar del Norte), una ruta
perimetral (Primer Anillo de Circunvalacién) que genere un circuito alrededor del ndcleo urbano
y una ruta transversal (Primera Calle) que atraviese el nacleo urbano como se muestra en el

Mapa del Plan General de Ciclovias propuesto (llustracién 90).

Esta ruta de ciclovias se plante6 en base a las directrices del PMDM tomando como eje rector
las secciones de calle planteadas en la Ordenanza Municipal, ademas, de lineamientos de
organismos internacionales generando una propuesta integral. El Plan General propone un
sistema de rutas con diferentes puntos de apoyo o asistencia que permitan el flujo mixto
mediante una reestructuracion vial y de paisaje. Esta reestructuracion vial permite el desarrollo
de sistemas intermodales de los usuarios, empleando diversos sistemas de transporte

simultdneamente de forma equitativa para todos los usuarios.
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[ BOULEVAR DEL NORTE
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O WU W

Avenida
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(0.19 km - 0.90 km)

Parque Benito Juarez
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Subway

Hospital Bendafia

Parqueo Multiplaza

Embotelladora Cerveceria

20

8. Predio Libre Frente Via
Ferrea

9. Predio Carcel

10. Mercado Dandy

1. Predio Aledafio A Diunsa
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13. Farmacia Siman

14. Gasolinera Puma

15. Esquina Carnitas Dorian

16. Rotonda 105 Abrigada
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(0.39 km - 1.30 km)

Peaje

Fesitranh

Rancho Tara

Los Castarios

Rio Blanco
Sapermercado La
Colonia
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Hospital del Valle
Walmart

Plaza Santa Monica
Rotonda 105

oUW =

(V=T - p)

R
g

llustracion 90 Mapa del Plan General de Rutas de Ciclovias Propuestas.

Fuente: C. Garcia (2022).
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5.3.1 Bulevar del Norte

Los puntos de estacion que se proponen en la calle del Bulevar del Norte son en total once,
manteniendo entre ellos un intervalo de distancia de 0.39 km — 1.30km. En la llustracién 91 e
se enlistan los puntos con sus respectivas distancias entre si. Estos se seleccionaron por ser
lugares donde hay un abundante flujo de personas, por encontrarse paradas de buses

existentes y por ser identificables con la poblacion en general.

«0.85

Peaje ks

«0.50
kms

Fesitranh

Rancho +0.95
Tara kms
Los «0.52
Castafos kms

«0.42

Rio Blanco Kms

Supermercado La +0.90
Colonia kms

+0.39
kms

Hospital +0.54
del Valle kms

+1.30
kms

Plaza Santa +0.52
Mbénica kms

Rotonda

105

llustracion 91 Distancia entre Ciclo estacionamientos y Paradas de Ciclovias en Bulevar del Norte.

Fuente: C. Garcia (2022).
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Boulevar Del Norfe:

owm s we =

2ze®~

llustracion 92 Mapa de Cicloestacionamientos y Paradas del Bulevar del Norte.

Fuente: C. Garcia (2022).
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5.3.1.1 Tramo 105 Brigada hasta Rio Bermejo

La primera propuesta de intervencion se enfoca en la calle del Bulevar del Norte desde la 105
Brigada hasta Bermejo. Se enfoca en reducir los carriles vehiculares para dejar paso a la
ciclovia y a las aceras peatonales con sus respectivas areas verdes. Se destina el
funcionamiento de los carriles de manera especifica, dejando dos para vehiculos particulares y
uno para el flujo del transporte publico. El espacio ganado también es utilizado para la
colocacién de estacionamientos de bicicletas y puntos de espera para transporte publico. La
mediana se reduce con la intencién de generar espacio para la proteccion de los ciclistas
mediante topes reductores de velocidad, franjas de seguridad y areas verdes. Tomando en
cuenta esto Ultimo, se propone vegetacion adecuada para el espacio asegurandose que no

interrumpa el alumbrado publico. Esta propuesta se puede apreciar en la ilustracion 92.
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llustracion 93 Propuesta de Ciclovia en Bulevar del Norte (Tramo 105 Brigada hasta Rio Bermejo).

Fuente: C. Garcia (2022).
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5.3.1.1 Tramo 105 Brigada hasta Rio Bermejo

Se hace una propuesta en un espacio critico de la ciudad, este siendo frente al Instituto
Hondurefio del Seguro Social. Se enfoca en una solucién en esta area debido al
congestionamiento de trafico y al conglomerado de las areas comerciales que se encuentran en

las afueras obstaculizando el paso peatonal.

Frente al IHSS se localiza una zona que actualmente esta siendo utilizada como un carril de
atajo y para estacionamientos de locales aledafios; por lo cual se plantea que esta zona se
convierta en un espacio designado Unicamente para el comercio, que actualmente no cuenta
con el espacio suficiente 0 adecuado para su correcta funcionalidad. Complementado el sitio de
comercio se agrega aceras peatonales con la vegetacién adecuada permitiendo un paso libre y
fluido. Liberando asi la acera peatonal frente a la entrada de la estacion de salud. Se

incorporan estacionamientos vehiculares debidamente delimitados para la zona de comercio.

Se designan carriles para el transporte publico con sus debidas bahias para acceder a
las estaciones de espera, de esta forma no se interrumpe la fluidez del trafico. Se incorpora
cerca de las bahias estacionamientos de bicicletas y puntos de espera para transporte publico,
siempre teniendo un acceso colindante a la ciclovia. De igual manera se establece un carril
para la ciclovia con su espacio delimitado con topes reductores de velocidad generando
proteccion al ciclista mediante todo el recorrido. Se decide agregar carriles para mantener el
flujo vehicular de la zona sin interrupcién, dejando el de transporte publico y pesado. Lo

mencionado se puede observar en la llustracién 94.
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llustracion 94 Propuesta de Ciclovia en Bulevar del Norte (Tramo Rio Bermejo hasta Peaje).

Fuente: C. Garcia (2022).
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5.3.2 Primer Anillo de Circunvalacion.

En el Primer Anillo de Circunvalacion se plantean 17 puntos en total de estaciones. Siendo las
dos mas criticas: Primera Calle (Blv. Morazan y Blv. Los Préceres) y Blvd del Este (Conexion
Primer Calle con la Ave. Juan Pablo II). En la llustracion 95 y llustracion 96 se muestran los
tramos entre cada punto. En el primer caso los ciclistas se ven mas expuestos a accidentes en
esta area. Debido a los estacionamientos existentes que corresponden a los comercios
colindantes a la calle, se puede llegar a irrumpir el paso generando inconvenientes. Teniendo
en cuenta esto Ultimo, se proponen franjas de seguridad en el tramo de la ciclovia que cruza los
estacionamientos, para indicar a los vehiculos que deben tener precaucion al momento de

estacionarse.

En ambos casos se reduce la mediana para ganar area e integrar estacionamiento de bicicletas
y de transporte publico, siempre dejando los carriles vehiculares con flujo continuo. En la

llustracion 95 y llustracién 96 se aprecia la distribucion de lo mencionada
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Parque
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Monumento a

*0.64 kms
la Madre

Parqueo

. *0.57T k
Multiplaza ms

Embotelladora e

Cerveceria 20

kms

llustracion 95 Distancia entre Ciclo estacionamientos y Paradas de Ciclovias en Avenida Circunvalacion.

Fuente: C. Garcia (2022).
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Predio Libre
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. * 0.45 kms
Siman

Gasolinera

« 0.47 kms
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Esquina
Carnita +0.84 kms
Dorian

Rotonda 105
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llustracion 96 Distancia entre Ciclo estacionamientos y Paradas de Ciclovias en Avenida Juan Pablo II.

Fuente: C. Garcia (2022).
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Avenida
Circunval acion:
(019 km - 0.90 km)

Pargue Benito Juarez
Los Andes
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. Subway

. Hospital Bendafia

. Pargueo Multiplaza
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20
. Predio Libre Frente Via

Ferrea

. Predio Carcel
. Mercado Dandy
. Predio Aledafio A Diunsa

Autolote

. Farmacia Siman
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. Esquina Carnitas Dorian
. Rotonda 105 Abrigada

llustracion 97 Mapa de Ciclo estacionamientos y Paradas del Primer Anillo de Circunvalacion.

Fuente: C. Garcia (2022).
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Fuente: C. Garcia (2022).
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Fuente: C. Garcia (2022).
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5.3.3 Primera Calle

La Primera Calle cuenta con 8 puntos estratégicos en total. Estos se observan en el, teniendo
tramos o intervalos entre estacion y estacion entre 0.76km — 0.40km. En esta propuesta se
toma como punto rector el Bulevar Morazan y Bulevar Los Préceres. Se enfoca en poder
generar espacios libres para el peatdn con areas verdes, y asi mismo un carril designado para
ciclovia fomentando otros medios de transporte aparte del vehicular. Mejorando la salud
mediante el deporte, optimizando la calidad de vida de los ciudadanos y contribuyendo a la
disminucion de la huella de carbono dentro de la ciudad. Se aprecia en la distribucién de la

llustracién 100 lo anteriormente mencionado.

Col. Bella

. «0.76 kms
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Paseo Los

, «0.37 kms
Proceres

Fuente

. * 0.44 kms
Luminosa
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*0.37 kms
Banderas

IN[OIETIGEER - 0.47 kms

Parque

«0.63 kms
Central

Almacenes

" « 0.60 kms
Tropigas

Predio Aledafio

Diunsa (Ave.
Juan Pablo II)

llustracion 100 Distancia entre Ciclo estacionamientos y Paradas de Ciclovias en la Primera Calle.

Fuente: C. Garcia (2022).
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Primera Calle:
(037 km - 0.76 km)

Col. Bella Vista
Paseo Priceres
Fuente Luminosa
Plaza Las Banderas
Novaprisa

Pargue Central
Almacenes Tropigas
Predio Aledafio Diunsa
{Av. Juan Pablo Il

G W

llustracion 101 Mapa de Ciclo estacionamientos y Paradas de la Primera Calle.

Fuente: C. Garcia (2022).
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5.3.4 Ciclo estacionamientos y Paradas Generales.

Las estaciones de espera para el transporte publico incluyen un area designada para el
descanso de las personas y otra para la hidratacion. Se enfoca en que pueda ser un espacio lo
suficientemente amplio para abarcar la demanda de personas esperando. Se incluye en este
mismo, un &rea para exhibir las rutas de las ciclovias. El disefio se orienta a conservar, aun en
estos espacios publicos, la vegetacion de manera vertical en el pergolado que divide las zonas
de descanso. El disefio se puede apreciar en la siguiente llustracion 103. Se complementa la

parada de bus con el estacionamiento de bicicletas generado una estacion hibrida.

ESTACION DE PARADA TRANSPORTE PUBLICO
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llustracion 103 Estaciones de Parada de Bus Prototipo con Ciclo Estacionamiento.

Fuente: C. Garcia (2022).
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Para los estacionamientos de bicicletas se considera una estructura a base de acero inoxidable
de 3 metros de altura, la cual estara instalada con anclaje de perfil de apoyo empotrado. Para
la cubierta se propone una lamina de policarbonato color gris para la proteccion de las
bicicletas de la intemperie. El disefio parte la estructura de las bicicletas, haciendo énfasis en
las ruedas de esta misma. Se implementa una barrera de acero inoxidable que permitira a los
ciclistas encadenar sus bicicletas a esta estructura para mayor seguridad. El disefio se puede

apreciar en la siguiente llustracion 104.
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llustracion 104 Ciclo Estacionamiento al Aire Libre con Proteccion.

Fuente: C. Garcia (2022).
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Ademas de generar propuestas viales se plantea una vegetacion idénea para el clima, tipo de

suelo y bajo mantenimiento recomendada a utilizar en las diferentes rutas planteadas en el

Plan General. A continuacion, en la se muestra la paleta vegetal planteada:

Tabla 25 Paleta Vegetal Propuesta en la Rutas de las Ciclovias.

Nombre Imagen Altura | Copa Caracteristicas
Cientifico
(m) (m)

Callistemon 3ab 3a5 | Elnombre comin "cepillo de botella™,
perfectamente describe la flor roja

Citrinus brillante de esta planta de hoja perenne.
Ofrecido como un arbusto, el bottlebrush
puede ser entrenado como un arbol
de 15 pies si asi se desea.
Hace una llamativa pantalla o un seto alto sin
cortar.
Tolerancias del suelo: arcilla, marga, arena,
acido, drenado
Necesidad de luz: el arbol crece bajo pleno
sol.
Tolerancia a la sequia: alta.

Schefflera 3ab 3ab5 | Este arbusto de hoja perenne tiene un

. atractivo color verde oscuro.

Arboricola
Necesidad de luz: el arbol crece bajo pleno sol
y también en la sombra.
Tolerancias del suelo: arcilla, marga, arena,
ligeramente alcalino, acido,
drenado.
Tolerancia a la sequia: alta
Raices: las raices superficiales no suelen ser
un problema.
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Tabebuia

Impetiginosa

5a10

3a8

La ramificacién a menudo es escasa, lo que
permite que el césped y otras plantas de sol

puedan crecer debajo del dosel.

Necesidad de luz: el arbol crece bajo pleno

sol.
Tolerancia a la sequia: alta

Tolerancias del suelo: arcilla, marga, arena,
acido, alcalino, drenado.

Raices: las raices superficiales no suelen ser

un problema

Eugenia SPP.

5a10

3a8

Los rasgos del atractivo follaje, flores o en
algunas especies bayas, ayuda a hacer de
esta Eugenia una eleccion de paisaje popular
en areas de clima célido

A menudo se utilizan a lo largo de las calles,
en la carretera medianas y en
estacionamientos porque se adaptan a
pequefios espacios de suelo y no llegan a ser
muy grandes

Debe cultivarse a pleno sol o sombra parcial
en suelo drenado. Una vez establecido en el
paisaje, son tolerantes a la sequia y requieren

poco, si cualquiera, riego.

Fuente: C. Garcia (2022); Obtenido de: Departamento de Agricultura de EE UU (1993).
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A continuacion, se presenta el cronograma de trabajo desarrollado durante el proceso de investigacion y desarrollo de la propuesta
del proyecto de graduacion:

tarea
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-
=]

=
=}

=
=}

=
7}

14

15

16

17

18

13

20

21

23

23

24

25

26

27

28

29

30

31

2

33

3

I e o I O T R R h o E o oo

2% % % 3%%%

‘Mndo de [Nombre de tarea

SEMANA 1 6 dias
Correcciones PGO1 6 dias
SEMANA 2 6 dias
Elaboracién PPT Predefensa 3 dias
Predefensa PGO1 2 dias
SEMANA 3 6 dias
Correciones Predefensa 2 dias

Revision con Asesor sobre Ternzl dia
Correcciones Asesoramiento #2 3 dias
SEMANA 4 6 dias
Correcciones Asesoramiento #3 5 dias
Elaboracién de Cronograma 4 dias
Fase2

Correccion Parcial Informe 01 4 dias
Elaberacién Seccion de Calle en 4 dias
StreetMix

Propuestas de Servicios en 9 dias
Ciclovias
SEMAMA 5 6 dias

Correcciones Asesoramiento #4 4 dias
Correccion Pardal Informe 01 4 dias
Correccion Seccion de Calle en 3 dias
StreetMix

Presentacion Primer Mapa 3 dias
Recerrido

Elaboracion de Encuesta #2 1 dia
SEMANA 6 6 dias

Correcciones Asesoramiento #5 5 dias
Entrega Borrador Informe Final 4 dias
01

Elaboracion Secciones y 4 dias
Propuesta de Calle (3 Secciones

por Trama)

Difusian y Sondeo de Encuesta £5 dias
SEMAMAT 6 dias
Correcciones Asesoramiento #6 5 dias
Entrega Borrador Informe Final 2 dias
02

Secciones de Calle Finalizadas y 2 dias
3D

Propuesta de Servicios en 2 dias
Ciclovias
Mapa de Rutas de Ciclovia 2 dias

Tabulacion de Resultados de 1 dia
Encuesta #2

Comienzo

lun 1/17/22
lun1/17/22
lun 1/24/22
lun1/24/22
jue 1/27/22
lun 1/31/22
lun1/31/22
mié 2/2/32
jue 2/3/22
lun 2/7/22
lun 2/7/22
lun 2/7/22

lun 2/7/22
lun2/7/22

lun 2/7/22

lun 2/14/22
lun 2/14/32
lun 2/14/22
lun 2/14/22

lun 2/14/22
vie 2/18/22
lun2/21/22
lun2/21/22
lun2/21/22

lun 2/21/22

lun 2/21/22
lun 2/28/22

lun 2/28/22
lun 2/28/22
mié 3/2/22
mié 3/2/22

mié 3/2/22
mar 3,/1/22

Fin Predecesoras |

| febi

rero 2022

|
1 17w 2326231 [a[7 2013161922 25]2a

arzo 2022 | abril 2022
[3]6[s5[a2[as(1e(o1(zalar[30[ 258 ]

dom 1/23/22
dom 1/23/22
dom 1/30/22 2
mié 1/26/22 2
vie 1/28/22 5
dom 2/6/22 4.6
mar 2/1/22 &
mié 2222 8
dom 2/6/22 9
dom 2/13/22 7,10
vie 3/11/22 10
jue2/10/22 10

jue 2/10/22 10
jue 2f10/22 10

jue2/17/22 10

dom 2/20/22 11
jue2/17/22 11
jue2/17/22 11
mig 2/16/22 11

mié 2/16/22 11
vie2/18/22 18
dom 2/27/22 17
vie 2/25/22 17
jue2/24/22 17
juz2/24/22 17
vie 2/25/22 22
dom 3/6/22 23
vie3f4/22 23
mar 3/1/22 23
jue3f3f22 30
jue3f3faz 30

jue 3/3/22 30
mar 3/1/22 27
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id Modo de |Nombre de tarea Duracién  |Comienzo Fin Predecesoras | febrero 2022 | marzo 2022 | abril 2022
6 |are 14 1720232629 1 [a 7 [w 1316192225 [28[ 36 [ o [12[a5[18[21[2e(27(30[ 2[5 [8 1]
35 SEMANA 8 6 dias lun3/7/22  dom 3/13/22 28
36 + Correcciones Asesoramiento #7 1 dia wn3/7/22  wn3/7/22 28
el + Preliminares Secciones de 4 dias un3/7/22  jue3/10/22 28
Calle, Servicios en Ciclovias,
Mapa de Rutas, Renders, 3Dy
38 + SEMANA 9 6 dias lun3/14/22  dom 3/20/22 35
33 + Comrecciones Asesoramiento #8 5 dias lun3/14/22 vie 3/18/22 35
40 + Borrador Final de Propuesta 4 dias lun3/14/22 jue3/17/22 35
Ciclovia
a1 + SEMANA 10 6 dias lun3/21/22 dom 3/27/22 38
42 + Correccionas Asesoramiento #9 5 dias lun3/21/22 vie 3/25/22 38
43 + Entrega Final de Propuestade 5 dias lun3/21/22  vie 3/25/22 38
Ciclovia

llustracion 105 Cronograma de Actividades de Proyecto de Graduacion Fase 2.

Fuente: C. Garcia (2022).
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5.5 Indicadores de Evaluacidon de la Propuesta

El propoésito de esta investigacion y propuesta de red de ciclovias en tres corredores principales
de la ciudad es entregar a las autoridades académicas correspondientes de la Escuela de Arte
y Disefio de la Universidad Tecnoldgica Centroamericana (UNITEC) para su evaluacion y
retroalimentacién. Posteriormente, entregar la propuesta final a las distintas autoridades
municipales de la ciudad de San Pedro Sula para su aplicacion y forme parte del Plan Maestro
de Desarrollo Municipal como propuesta de disefio urbano, mejorando la calidad de vida,
implementacién del sistema de transporte no motorizado vial. Todo lo anterior, permitira cumplir

con el desarrollo de la vision: “Hacia una Ciudad Inteligente” y la vision a 25 afios del PMDM.
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Capitulo VI. Conclusiones y Recomendaciones

6.1 Conclusiones

1. Las ciclovias, bicirutas, o ciclosendas es una via planificada y disefiada exclusivamente
para los ciclistas, refiriéndose a un area, calzada o tramo de la seccion de calle o via
destinada a la movilizacién no motorizada como ser bicicletas o triciclos que forman
parte de la infraestructura vial de una ciudad. Estas pueden ser delimitadas por
sefalética horizontal, algunas por elementos fisicos tanto naturales como
arquitecténicos.

El conjunto de ciclovias en un determinado sitio permite la generacion de una red
estratégica e integral de un circuito vial mejorando el ordenamiento del transito vial. Esto
permite el desplazamiento seguro a través de la ciudad siempre y cuando cuenten con
todos los componentes de: seguridad, transito, disefio, infraestructura y sefialética
correcta.

2. Por medio de la recopilacion de normativas municipales del PMDM y la Ordenanza de
Zonificacion 2019, el estudio de guias y manuales latinoamericanos como ser: Manual
de Calles- Diseiio Vial para Ciudades Mexicanas, Manual para Implementar y
Promocionar la Ciclovia Recreativa de la OPS, Manual de Criterios de Disefio de
Infraestructura Ciclo-Inclusiva y Guia de Circulacion de Ciclista de la Municipalidad de
Lima, Pert, CICLO CUIDADES Manual Integral de Movilidad Ciclistica para Ciudades
Mexicanas y CICLO INCLUSION en América Latina y el Caribe del BID en conjunto a
los resultados obtenidos de las entrevistas establecidas a la poblacién muestra,
seleccionada y profesionales se definen las bases para poder desarrollar la propuesta
de red de ciclovias en tres corredores principales de la ciudad (Bulevar del Norte como
eje alimentador, Primera Calle como eje transversal y Primer Anillo de Circunvalacion

como eje de circuito).
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3. La movilidad urbana en los ejes norte, centro y circunvalacion esta pensada y
construida primordialmente en una movilidad motorizada (vehicular), el cual beneficia
Unicamente al 23% de la poblacion con vehiculo propio y servicio de transporte publico-
privado. Cuenta con poca, nula y/o en mal estado la infraestructura peatonal y ciclista, el
cual, dificulta el transito y uso de esta via como corredor de ciclovia con las condiciones
actuales. Sin embargo, al ser vias arteriales, con anchos éptimos y considerables con
posibilidad de expansion, estas se vuelven una oportunidad para desarrollar una red de
rutas arteriales de ciclovias en la ciudad, promoviendo la movilidad urbana no
motorizada y modal como un estilo de vida, beneficiando a una gran parte de la
poblacion.

Esta propuesta solventara la problematica de movilidad urbana de la ciudad, mediante
la reasignacién equitativa del espacio vial (seccién de calle eficiente) en las tres vias
arteriales de la ciudad, permitiendo a los usuarios no motorizados existentes y nuevos,
emplear el sistema de transporte no motorizado (bicicleta y triciclos) de forma segura,

eficiente y estratégica segun la vision del PMDM.
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Recomendaciones

Implementar el PMDM y la Ordenanza de Zonificacion en su totalidad en cada proyecto
vial existente y nuevo en la ciudad (consorcios, privados Yy licitaciones municipales), ya
gue al no contemplar los proyectos del PMDM venideros y de expansion a futuro no se
cumple con la visién de ciudad, el cual seguira en el estado actual que se tiene

acumulando probleméticas nuevas por solventar.

Tomar como punto de partida el disefio urbano-arquitecténico de este proyecto de grado
para poder aplicarlo al plan de desarrollo vial establecido en el PMDM, considerando
normativas internacionales como las del BID y la OPS junto a casos de éxito a nivel

latinoamericano.

Se recomienda a las entidades municipales abordar los proyectos establecidos en el
PDMD con los habitantes mediante la participacion ciudadana como ser: consultas,
disefio participativo, ponencias, mesas redondas, etc. Esto hace que los habitantes se
sientan parte del proyecto y se apropien de él, caso contrario suelen desecharlos ya que
no cumplen con las necesidades que tienen y no se identifican con ellos. Una gran parte

de la poblacién de San Pedro Sula no conoce el PMDM.

Facilitar este documento a las diferentes materias de la carrera de arquitectura que se
considere de vital uso la informacion desplegada y desarrollo de la propuesta a lo largo

de este informe.
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Glosario

El siguiente glosario de términos define conceptos, siglas y/o palabras especificas dentro del
contenido de esta investigacién de grado. Algunos términos son adjudicados del diccionario de
la Real Academia Espafiola (RAE), Manuales y Guias de origen gubernamental y otras

instituciones no gubernamentales.

Acera Peatonal. También conocida como franja para peatones, es el area o espacio destinado

para la circulacion Unica y exclusiva de los peatones.

Area Verde. Todo lugar acondicionado con hierbas, plantas, flores, arboles, bancos u otros

elementos de equipamiento urbano destinado al adorno y uso por parte de las personas.

Arqguitectura Resiliente. Utiliza procesos naturales y de vegetacion local para gestionar el
agua, la tierra, la temperatura y calidad del aire para crear entornos urbanos mas saludables.
Ademas, enfatiza las soluciones basadas en la naturaleza, y el uso de recursos y materiales

disponibles localmente.

Bordes Blandos. Término atribuido por el arquitecto danés Jan Gel. Este se refiere a los
espacios que incluyen: frontales, porches, patios, calles, avenidas, etc. que busca crear una
transicion suave entre lo privado y lo publico creando un espacio intermedio que ayuda a la

vitalidad de la calle.

BID. Grupo BID, que consiste en el Banco Interamericano de Desarrollo compuesto por BID
Invest y BID Lab que ofrecen soluciones financieras flexibles a sus paises miembros para
financiar el desarrollo econémico y social a través de préstamos y donaciones a entidades

publicas y privadas en América Latina y el Caribe.

Bolardos. Son elementos dentro del mobiliario y equipamiento urbano que sirven para delimitar
espacios, ya sean temporales o fijos. Son comunmente empleados para delimitar el acceso

vehicular a espacios peatonales o vias no motorizadas.
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Carril de Transporte Publico. Comunmente llamados carriles exclusivos, son sectores
delimitados en las vias, reservados para el transito vehicular de unidades de transporte publico

de pasajeros, tanto urbanos como interurbanos.

Carril Vehicular. Franja o porcion del ancho de via destinado al transito de vehiculos

motorizados exclusivamente.

Catastro. En términos generales, es el censo analitico de la propiedad inmobiliaria, que tiene el
propdsito de ubicar, describir y registrar las caracteristicas fisicas de cada bien inmueble con el

fin de detectar sus particularidades intrinsecas que lo definen tanto material como especial.

Ciclovia. También conocida como bici ruta, es la via o seccién de calle o calzada destinada

para el trAnsito no motorizado de bicicletas o triciclos.

Ciudad para la Gente. Escrito propuesto por el arquitecto danés, Jan Gehl. En este explica
gue las ciudades sin personas no son ciudades y el grado de éxito de una ciudad se mide

segun la calidad de sus habitantes. Esta debe ser pensada en la escala humana y detalles.

Disefio Urbano. Es la interpretacion y dar forma al espacio publico de las ciudades o
asentamientos humanos segun la planificacién urbana, es decir, llevar a cabo lo planificado a la
accion. Estos pueden ser estéticos, fisicos y/o funcionales, buscando ante todo hacer la vida

urbana mas cémoda y mejorar su calidad de vida.

Distrito. Parte donde se subdivide una determinada poblacion, un territorio u otro lugar con

fines administrativos, politicos y/o administrativos.

Equipamiento Urbano. Conjunto de edificios, espacios u elementos, predominantemente de
uso publico, en los que se realizan actividades complementarias a las de habitacion y trabajo, o
bien, en los que se proporcionan a la poblacién servicios de bienestar social y de apoyo a las

actividades cotidianas.
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Estacién de Bicicleta. El aparcamiento de bicicletas o aparcabicis es el lugar destinado para

dejar las bicicletas cuando estas no estan en uso.

Lineamientos. Describen las etapas, fases, pautas, formatos o guias necesarias para

desarrollar una o varias actividades especificas.

Mediana. Habitualmente suele constituir un bordillo de cierta altura que imposibilita que un
vehiculo pueda invadir el sentido contrario en las zonas no habilitadas para ello como: cruces,
rotondas o avenidas. El mismo término se emplea en las autopistas o bulevares de gran

importancia para designar el espacio interpuesto entre ambos sentidos de circulacion.

Modal. Conocida como Estacion de Intercambio Modal (EIM), es una infraestructura (edificio)
gue permite el trasbordo de pasajeros entre distintos medios de transporte, como ser: metro,

buses urbanos, taxis, colectivos, autos, bicicletas, etc.

Movilidad Urbana. Es el conjunto de desplazamientos, tanto de personas como mercancias,
gue se producen en una ciudad con el objetivo de recorrer la distancia que separa un lugar de
otro. Se puede clasificar la movilidad urbana que utilizan un medio de transporte publico o

privado como el motorizado y no motorizado.

Ordenanza Municipal. Es la disposicion y mandato de lineamientos juridicos que forma parte
de un reglamento y que esta subordinado a una ley. Es aquella dictada por la maxima autoridad

de un ayuntamiento o cabildo (alcalde) con validez dentro del municipio o territorio.

Ordenanza Territorial. Es el conjunto transversal del Estado que tiene como cometido

implementar una ocupacién ordenada y un uso sostenible del territorio.

Planificacion Urbana. Es el conjunto de instrumentos técnicos y normativos que se redactan
para ordenar el uso del suelo y regular las condiciones para su transformacion o en su caso, la

conservacion. Comprende un conjunto de practicas multisectorial con las que se establece un
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modelo de ordenacion para un ambito espacial, que generalmente se refiere a un territorio,

municipio, zona urbana o a escala de batrrio.

PMDM. Plan Maestro de Desarrollo Municipal es el documento de planificacion urbana y de
transformacion de San Pedro Sula con vision de transformacién hacia una ciudad inteligente y
mas humana en los préximos 25 afios. En este se estipula los objetivos, planes municipales,

estrategias, consultores y desarrolladores, entre otros.

Sefialética. Es la técnica comunicacional que, mediante el uso de sefias y simbolos iconicos,
lingliisticos y cromaticos, orienta y brinda instrucciones sobre como debe accionar un individuo

0 un grupo de personas en un determinado espacio fisico.

Smart City. Término anglosajon que significa “Ciudad Inteligente”, se refiere como aquella
ciudad que usa las tecnologias de la informacién y las comunicaciones para hacer que tanto su
infraestructura critica, como sus componentes y servicios publicos ofrecidos sean mas
interactivos, eficientes, y la ciudadania pueda ser mas consciente de ello mejorando el

desarrollo sostenible y elevar la calidad de vida.
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Anexo 2: Encuesta #1 Realizada a la Poblacion Muestra

CUESTIONARIO — POBLACION GENERAL

& Utiliza usted la bicicleta con gué fin? Seleccidn el inciso que mejor le relacione
Deporte

Trabajo

Turismo

Ocio

& Cuando realiza ciclismo lo hace dentro de la ciudad de San Pedro Sula?
Si contesta gue si, pasar a pregunta 4

i Porgue no lo realiza dentro de la ciudad? Seleccion la respuesta que mejor le relacions
8. Inseguridad

b. Violencia vial

c. Sin ciclo-via estandarizada

d. Otros

i Dentro de que zonas de la ciudad realiza ciclismo?
Puede seleccionar miltiples opciones

a. Werendon

Zona Morte — Mackey

Circunvalacion — 1 Calle

Segundo Anillo

Zona este — Salida a Lima

o0

& Qe factor cree es la mayor causa de preccupacion para un ciclista dentro de la ciudad?
a. Poca seguridad

b. Accidentes con vehiculos motorizados

c. Pocailuminacion y equipamiento

d. Tramos largos

& Queé horarios prefiere para el uso de la bicicleta®
a. Deda1dam

b. De10ama?2pm

c. De?2-5pm

d Deb5adpm

i Considera idéneo gue se genere una propuesta de ley para la proteccién del ciclista v el

peaton?

a. Si

b. Mo

i Es usted duefio de un vehiculo particular motorizade? {Incluida bicicletas)
a. i

b. Mo

5i su respuesta es No puede pasar a la pregunta # 11



10.

11.

12

13.

14.

15.
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;Estaria de acuerdo que algunos tramos de la ciudad disminuyan sus carriles para
vehiculos motorizados para dar paso a un corredor ciclista v peatonal?
a. Si
b. Mo
Si su respuesta es si pasar a la pregunta # 11

i Por que razon no estaria de acuerdo con la pregunta anterior? Seleccione una pregunta
a. Mayor importancia el espacio vehicular motorizado

b. Mo considera que exista una demanda de ciclismo en San Pedro Sula

c. Ofras

&5i la municipalidad de San Pedro Sula se dispusiera a realizar una ciclovia dentro de la
ciudad, estaria dispuesto a usarla con regularidad?

S contesta que no Puede finalizar Ia encuesta

a. Si

b. Mo

& Cual deberia ser la prioridad por parte del disefiar urbano en relacion a la ciclovia? Puede
seleccionar multiples preguntas

lluminacion v sefializacion en vertical ¥ horizontal

Elementos de seguridad gue separen con vehiculos motorizados
Elementos de sombra en los trayectos

Todas las anteriores

apow

i Qué zona de San Pedro Sula preferiria para realizar el primer framo de ciclovia?
a. Zona norte Bulevar del norte

b. Zona Circunvalacion

c. Zona 1 Calle

d. Zona bulevar del este

Le pareceria adecuado, que, realizando una ciclovia, esta contenga puestos de seguridad
con elementos policias, cada cierta distancia del framo.

a. i

b. Mo

Finalmente, ;cree usted gue, generando un espacio para ciclista, la ciudad mejore en su
calidad de vida?

a. Si

b. Mo
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Anexo 3: Preguntas para Entrevista Aplicada al Ing. Juan Raudales.

Borrador Entrevista Ing. Juan Pablo Raudales

Encargado del departamento de Impacto Vial de San Pedro Sula

El departamento de impacto vial de san pedro sula es uno de los mas recientes anexos que ha abierto la
municipalidad para la mejora del desarrollo urbano de la ciudad. Han sido asesorados por un arganismo

extranjero (guatemalteco)

1. iCudles son las mayores debilidades que ha podido reconocer por medio del estudio, dentro de
la ciudad de San Pedro Sula?

2. iHan logrado identificar de forma precisa cuales son los puntos de trafico mas grandes gue
existen en la ciudad? La poblacidn tiene una idea general de cuales son estos, tales como su
zalida norte y las avenidas del centro dentro de algunos horarios matutine v entre las horas de
4:00pm a 7:00 pm.

3. {Existe alguna proyeccion para €l mejoramiento vial dentro de los corredores de circunvalacion
v bulevar del norte?

4. iCual considera que ha sido algunas de las razones del aumento del flujo vehicular dentro de la
ciudad de San Pedro Sula?

5. iQué soluciones ha desarrollado el departamento de impacto vial a ciudad hasta ahora v
propuestas a futuro? iExiste alguna contemplacion de realizar obras de ciclovias para los
corredores principales de |a ciudad?

6. ¢0ué referentes internacionales han tomado de estudio para el analisis de impacto vial en la
ciudad?

7. Sitomdramaos en cuenta los nuevos cambios viales y quisiéramos implementar ciclovias fqué
factores deberian contemplarse para la implementacion de una ciclovia dentro de la ciudad.

B. Enla actualidad iexiste alguna demanda para generar una ciclovia?



Anexo 4. Encuesta #2 Realizada a la Poblacion Muestra.

PROPUESTA DE RED DE CICLOVIAS EN TRES CORREDORES

PRINCIPALES DE SAN PEDRO SULA
ENCUESTA NO. 2

1. ¢Ha utilizado la bicicleta alguna vez como medio de transporte no motorizado?

A_Si B.NO

2. ;Utiliza la Bicicleta como medio de transporte actualmente?

A Si B.NO

2.1 Si su respuesta fue si, jcon qué fin utiliza su bicicleta?

A. Deporte B. Transporte C. Ocio D. Turismo E. Otro

2.2 Si su respuesta fue no, seleccione los motivos por el cual no utiliza una
bicicleta:

A_ Inseguridad Vial y Accidentes

B. Falta de Infraestructura Vial para Ciclistas
C. Delincuencia Comun

D. Discapacidad Motriz

E. No uso la Bicicleta

F_Tramaos y Trayectos muy Largos

G. Otro

3. iConoce de alguna red vial de ciclovias dentro del casco urbano de San Pedro
Sula?

A Sl B NO

3.1 Si su respuesta fue si, mencione cual(es) conoce:
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4. ;Cree que la ciudad de San Pedro Sula cuenta con una excelente infraestructura
vial para ciclistas y peatones?

A. Si B. NO

5. iConsidera importante la implementacion de las ciclovias como una alternativa
a la red de movilidad urbana de la ciudad?

A Si B. NO

6. ;Qué calles considera idéoneas para implementar una red urbana de ciclovias

como medio de transporte dentro del casco urbano de la ciudad de San Pedro
Sula?

A. Bulevar del Norte

B. Primera Calle (Bulevar Morazan, Bulevar Los Proceres y Pnimera Calle)
C. Primer Anillo Periférico (Ave Circunvalacién y Ave Juan Pablo II)

D. Cerro Coca-Cola

E. Bulevar del Este

7. ; Qué elementos considera indispensables para una buena infraestructura vial
de ciclovias?

. Delimitacion y Proteccion de Carriles Motorizados y Ciclovias

. Correcta lluminacion y Sefalética

. Puntos de Asistencia (Sanitarios, Estaciones de Servicio, Etc.)
. Ciclo-estacionamientos y Estaciones Modales

. Policia Municipal y Estaciones Seguridad Vial

. Elementos de Paisajismo y Proteccion Solar

G m o m o o m I=

. Todas las Anterniores

8. Si existiera una red vial para ciclistas en la ciudad de San Pedro Sula, ;utilizaria
estas rutas como medio de transporte alternativo?

A. Sl B. NO
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