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PROLOGO

El presente Manual de Disefio de Calles para el
Estado de Morelos representa un parteaguas en la
forma en que concebimos, diseflamos vy
gestionamos nuestras vialidades.

Durante muchos afios, las calles fueron pensadas
principalmente para facilitar el transito de
vehiculos motorizados. Sin embargo, este manual
nos invita a replantear esa vision y a reconocer que
las calles son, ante todo, espacios pL’iblicos donde
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sobre todo, de ejercicio del derecho a la ciudad.

Este instrumento técnico, impulsado por la
Coordinacién General de Movilidad y Transporte
del Estado de Morelos, va en sinergia con lo
planteado por el Manual de Calles para Ciudades

Mexicanas publicado en el 2019 por la SEDATU, y establece lineamientos claros para disefiar calles mas
seguras, incluyentes, resilientes y sostenibles. Su enfoque coloca en el centro a las personas, priorizando a
las personas peatones, a las personas ciclistas y al transporte publico, sin dejar de considerar la movilidad
de bienes y servicios.

Asimismo, el manual pretende ser un documento de consulta para los Ayuntamientos y autoridades
locales, puesto que reconoce la importancia de entender el contexto especifico de cada calle: personas
usuarias, sus dinamicas sociales, sus condiciones ambientales y su funcion dentro de la red urbana. Solo a
partir de este entendimiento es posible generar soluciones efectivas que mejoren la accesibilidad,
reduzcan los riesgos viales y eleven la calidad de vida de la poblacidn.

Como autoridad en materia de movilidad, asumimos el compromiso de adoptar estos principios v
traducirlos en acciones concretas. Sabemos que transformar nuestras calles es también transformar
nuestras ciudades: hacerlas mas humanas, mas equitativas y mas seguras para todas y todos.

Hoy mas que nunca, debemos avanzar hacia un modelo de movilidad que no solo mueva vehiculos, sino
que garantice el desplazamiento digno, eficiente y sequro de las personas. Este manual es una guia
fundamental para lograrlo.

Sigamos trabajando de manera coordinada, con vision de futuro y con un enfoque centrado en la
ciudadania, para construir calles que realmente respondan a las necesidades de nuestra sociedad.

Mtro. Jorge Alberto Barrera Toledo
Coordinador General de Movilidad y Transporte del Estado de Morelos
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¢ Qué criterios deben guiar las decisiones de diefio en vialidades urbanas?

¢Cual es el principal reto que debe atender una vialidad urbana?

¢CAmo se evalua si las necesidades de todas las personas usuarias de la via
son atendidas?

¢ Qué herramientas de participacion ciudadana pueden aplicarse en

proyectos viales?
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INTRODUCCION

El presente documento constituye el Manual de Disefio de Calles para el Estado de Morelos,
elaborado en cumplimiento con la Ley de Movilidad, Transporte y Seguridad Vial del Estado de
Morelos, cuyo objetivo es establecer lineamientos vy criterios técnicos para el disefio v
construccion de calles habitables, seguras y accesibles en el estado.

Este manual tiene el proposito de promover la movilidad segura y eficiente de todas las personas
usuarias de las vias publicas, como lo indica la pirdmide movilidad en el siguiente orden:
peatones, ciclistas, personas usuarias y operadores del transporte publico, el transporte de carga
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El presente manual establece criterios técnicos para el disefio de calles seguras, accesibles,
incluyentes y resilientes que integren las necesidades urbanas y sociales, basandose en los
criterios de inclusion, resiliencia, seguridad, sustentabilidad y con perspectiva de género.

Este documento debe ser considerado en conjunto con normas, guias, lineamientos y manuales
nacionales, estatales y municipales vigentes. A su vez la consulta con referentes de buenas
practicas mexicanas e internacionales vy bibliografia especifica de tematicas como seguridad vial,
sostenibilidad ambiental, participacidn y consulta ciudadana, y desarrollo urbano.

El disefio de calles seguras y accesibles contribuye a garantizar espacios publicos incluyentes
para todos los grupos poblacionales puedan caminar con seguridad, serd una ciudad completa
gue atienda a un contexto social, ambiental y urbano.




COMO LEER Y UTILIZAR EL MANUAL

El manual esta disefiado para ser grafico, visual y técnico. Se organiza de la siguiente manera:

Fundamentos (Piramide de movilidad): Antes de disefiar, se debe entender la jerarquia:
peatones, ciclistas, transporte publico, transporte de carga y, al final, vehiculo particular.

Componentes de la calle: Identificar los elementos necesarios: banquetas (zona de fachada,
mobiliario, circulacion), arroyo vehicular, carriles exclusivos, ciclovias y mobiliario urbano.

Principios de disefo: Seguridad, accesibilidad, inclusién y sostenibilidad.

Catdalogos t§
medidas de

AXE

Diagnostico v Contexto: No solo disefiar
desde cero, sino adaptar calles existentes a las
necesidades del entorno, considerando la
seqguridad para las personas usuarias de la via.
Se propone disefiar calles mds humanas,
inclusivas, seguras y sostenibles.

Gehl clasifica las actividades en:

® Necesarias (ir al trabajo).

e Opcionales (pasear).

e Sociales (convivir).

La ciudad debe responder a cémo las personas
caminan, permanecen y conviven.

Definir  la seccion  vial:  Utilizar  los
componentes para definir el ancho de
banguetas, dreas de transito y el uso de la via
publica.

Aplicar la  jerarquia:  Disefiar  espacios
prioritarios para el peatdn, los ciclistas y el
transporte publico.

RIFO-t NFORNVATT VO

Implementar elementos de  seguridad:
Incorporar reductores de velocidad, cruces
peatonales, rampas y buena iluminacién. Una
estrategia es el urbanismo tactico, que es la
herramienta practica que conecta la teoria
con la accidn inmediata de intervencion
temporal, econdmica y participativa que
permite probar cambios antes de hacerlos
permanentes.

Revisar normativa tecnica:  Consultar el
catalogo para medidas estandar de
sefializacion y geometria de la via.

iM-r
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JUSTIFICACION

El Estado de Morelos enfrenta hoy el reto de transformar sus calles en espacios que respondan
de manera integral a las necesidades sociales, ambientales y de movilidad de su poblacidn.
Histdricamente, el disefio vial ha priorizado el flujo vehicular por encima de las personas,
generando condiciones de inseguridad, fragmentacidon urbana, desigualdad en el acceso al
espacio publico y una disminucion en la calidad de vida. Ante este panorama, resulta
indispensable replantear la forma en que se conciben, disefian y gestionan las calles en el
El Manual

territorio morelense.
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construccién de calles y vialidades mas seguras, incluyentes, accesibles, resilientes vy
sustentables. Este documento reconoce a las calles y vialidades no solo como un espacio de
transito, sino como refiere Harvey (2013), un lugar de convivencia, intercambio social y desarrollo
comunitario, fundamental para el ejercicio del derecho a la ciudad y justicia territorial. Morelos
presenta una diversidad territorial y climdtica particular, con municipios urbanos, semiurbanos vy
rurales, ademas de condiciones ambientales que influyen directamente en la forma de habitar y
desplazarse. Por ello, este manual incorpora criterios de disefio conforme al contexto, seguridad
vial, accesibilidad, y adaptacion climatica, buscando soluciones flexibles que respondan a las
distintas realidades del estado.

La elaboracion de este manual se fundamenta en un proceso de construccion colaborativa, que
promueve la participacion de gobiernos locales, especialistas y sociedad civil, y se alinea con los
marcos normativos nacionales e internacionales en materia de desarrollo urbano sostenible. Su
objetivo es proporcionar lineamientos claros y aplicables que permitan pasar de intervenciones
aisladas a proyectos integrales de redes de calles, con impactos positivos medibles en los
aspectos mencionados anteriormente relacionados con la seguridad vial, la salud, el medio
ambiente, la sostenibilidad, la perspectiva de género y la cohesidn social. Con este esfuerzo, el
Estado de Morelos reafirma su compromiso con la creacién de ciudades y comunidades mas
humanas, donde las calles sean espacios que cuiden la vida, fomenten la equidad y fortalezcan
el vinculo entre las personas y su entorno.

Jan Gehl sostiene que las ciudades deben disefiarse desde la perspectiva de quienes las usan a
pie 0 en transporte no motorizado como caminar, convivir, observar, en vez de priorizar el transito
de vehiculos. También realiza estudios detallados de comportamiento, por ejemplo, cdmo vy
dénde las personas caminan, se detienen o socializan para fundamentar decisiones de disefio.
Caminar, andar en bici y usar transporte publico son modos que deben estar en el centro de la
planificacién, reduciendo el papel dominante del automavil.




JUSTIFICACION

1.Proteccion contra el trafico: Las ciudades
deben ser seguras para que las personas
peatones puedan caminar con confianza.
También es importante ensefiar a las
personas a Ccruzar y Ccaminar con
precaucion, para que no tengan miedo
del trafico y puedan moverse con mayor
tranquilidad.

gue los espacios publicos sean seguros,
es importante que las personas puedan
usarlos tanto de dia como de noche. Para
lograrlo, es necesario contar con buena
iluminacion, ya que ayuda a que las
personas se sienta mas segura al realizar
actividades nocturnas.

3.Proteccién contra experiencias
sensoriales desagradables: Los espacios
publicos deben tener dreas que protejan
a las personas del clima, como el sol, la
lluvia o el viento, para que su estancia sea
mas comoda y agradable.

4. Fspacios para caminar: Para que los
espacios publicos sean agradables para
caminar, deben ser accesibles y atractivos
en todo su recorrido. Los edificios vy
superficies deben permitir el paso seguro
de todas las personas, incluyendo a
guienes tienen movilidad reducida.

5.Espacios de permanencia: Los espacios
publicos deben ser cémodos y atractivos,
para gue las personas quieran guedarse
mas tiempo vy disfrutar de su entorno,
como las fachadas y los paisajes.




JUSTIFICACION

6.Un lugar donde sentarse: Es importante 12.Buena experiencia sensorial: Los parques

colocar mas bancas y dreas de descanso ayudan a que las personas se conecten

en avenidas, pargues y plazas. Esto ayuda con la naturaleza. Por eso, deben tener

a organizar el paso de las personas vy buenos accesos, areas con arboles, agua

permite que los espacios tengan un 0 animales, y mobiliario cémodo para que

mejor uso. las personas puedan disfrutar y quedarse
mas tiempo.

7.Posibilidad de observar: Los espacios
publicog |
puedan
su alrededor.

8.Oportunidad de conversar: Los espacios
publicos deben tener mobiliario que
motive a las personas a convivir y reunirse.
También es importante que haya poco
ruido, para que puedan platicar
tranquilamente.

9.lugares para ejercitarse: Los espacios
publicos deben tener dreas y equipos
deportivos accesibles para todas las
personas. Esto ayuda a promover una
vida saludable y permite hacer ejercicio
tanto de dia como de noche.

10.Escala humana: Cuando se construyan
obras grandes, es importante pensar en
las personas, para que puedan usarlas y
relacionarse con ellas con facilidad, sin
gue sus dimensiones resulten excesivas o
poco accesibles.

11.Posibilidad de aprovechar el clima: Los
espacios publicos deben disefiarse de
acuerdo con el clima vy las caracteristicas
del terreno de la ciudad donde se
construiran.




FUNDAMENTOS JURIDICOS

CONSIDERANDOS

Que el articulo 1° de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos establece que
todas las personas gozan de los derechos humanos reconocidos en la propia Constitucion y en
los tratados internacionales, lo que implica la obligacién de las autoridades de promover,
respetar, proteger y garantizar dichos derechos en todas las politicas publicas, incluyendo
aquellas relacionadas con la movilidad y el uso del espacio publico.

Que el articulo 11 del mismo ordenamiento reconoce el derecho de toda persona a transitar
libremente pex 2=Sgrrsgri jipers ' ue gl amc y e 0§l
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inclusion e igualdad, lo que posiciona a la movilidad como un elemento fundamental para el
gjercicio de otros derechos y para la vida cotidiana de las personas.

Que la NOM-004-SEDATU-2023 establece criterios técnicos obligatorios para el disefio de las
vias publicas en México, consolidando el enfoque de calles completas, seguras e incluyentes, y
fortaleciendo la transicion hacia un modelo de circulacion centrado en las personas.

Que el derecho a la movilidad y al libre transito también se encuentra reconocido en
instrumentos internacionales como la Declaracidn Universal de los Derechos Humanos, el Pacto
Internacional de Derechos Civiles y Politicos y la Convencién Americana sobre Derechos
Humanos, los cuales establecen gque toda persona debe poder desplazarse en condiciones de
dignidad, seguridad e igualdad, principios que orientan el disefio de ciudades mas justas e
incluyentes.

Que la Ley General de Movilidad y Seguridad Vial establece un cambio de paradigma en la forma
de entender las calles, reconociéndolas no solo como vias de circulacion vehicular, sino como
espacios donde la prioridad es la vida y la integridad de las personas, promoviendo la jerarquia de
la movilidad, la seguridad vial bajo el enfoque de sistema seguro, y la inclusién de todas las
personas usuarias de la via.

Que en el ambito estatal, la Ley de Movilidad y Transporte del Estado de Morelos reconoce la
movilidad como un derecho y establece que las politicas, proyectos e infraestructura deben
priorizar a los peatones, ciclistas y personas usuarias del transporte publico, promoviendo un uso
mas equitativo, seguro y eficiente del espacio vial.

Que la Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano y
la Ley de Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano Sustentable del Estado de Morelos
reconocen que la movilidad es un elemento estructural del desarrollo urbano, por lo que la
planeacion de calles y vialidades debe integrarse de manera coordinada con el crecimiento de las
ciudades, considerando aspectos sociales, econdmicos y ambientales.




FUNDAMENTOS JURIDICOS

CONSIDERANDOS

Que los compromisos internacionales asumidos por el Estado mexicano, particularmente la
Agenda 2030 con los Objetivos de Desarrollo Sostenible y [a Nueva Agenda Urbana, impulsan la
construccién de ciudades y comunidades sostenibles, promoviendo sistemas de movilidad
accesibles, seguros, resilientes y de bajas emisiones, en los que las calles juegan un papel
fundamental como espacios de convivencia y desarrollo social.

Que el Plan Estatal de Desarrollo 2025 2030 del Estado de Morelos, documento rector dela
planeacion @
bienestar” J :
desarrollo econdmico, la inclusién social y la mejora en la calidad de vida de la poblacion,
reconociendo la importancia de contar con infraestructura vial adecuada, seguray accesible; por
lo que el presente Manual se alinea con dichos objetivos al proporcionar criterios técnicos que
contribuyen a la construccion de un sistema de movilidad mas eficiente, equitativo y sostenible
en el estado.

Que el Decreto de creacion de la Coordinacion General de Movilidad y Transporte del Estado de
Morelos otorga a dicho organismo la facultad de planear, coordinar y promover politicas publicas
en materia de movilidad, asi como de emitir instrumentos técnicos que orienten la toma de
decisiones en el disefio y gestidn de la infraestructura vial.

Que en el Estado de Morelos existe la necesidad de transformar la manera en que se disefian y
utilizan las calles, pasando de un modelo centrado en el vehiculo a uno que priorice a las
personas, respondiendo a los retos actuales de seguridad vial, accesibilidad, inclusién social,
sostenibilidad ambiental y calidad de vida.

Que el “Manual de Disefio de Calles para el Estado de Morelos” se concibe como una
herramienta técnica que permite orientar a las autoridades estatales y municipales, asicomo a la
sociedad en general, en la construccion de calles mas seguras, incluyentes, accesibles y
resilientes, integrando criterios de disefio acordes con el contexto territorial y [as necesidades de
las personas usuarias de la via.

Que, en este sentido, resulta necesario contar con un instrumento técnico de referencia que
articule los principios juridicos, técnicos y de politica publica en materia de movilidad,
permitiendo avanzar hacia un modelo de desarrollo urbano en el que las calles sean espacios que
permitan la vida urbana, la reproduccion y la produccion.
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FUNDAMENTOS JURIDICOS

Ley General de Movilidad y Seguridad Vial

Esta ley, publicada en mayo de 2022, es un
cambio de paradigma en Meéxico. La ley
establece un cambio de paradigma en la
concepcién de las calles como simples vias
para vehiculos motorizados y empieza a
verlas como espacios donde la prioridad es la
vida y la integridad de las personas,

el SICUNVERNT O 3 FINFCRNVINTT ™
fundament O 3.htedradibn biic VO

1.La Jerarquia de la Movilidad.
2.Limites de Velocidad Nacionales.
3.Seguridad Vial: Cero Tolerancia.
4.Examen para Licencia de conducir.

El propdsito principal de la Ley General de
Movilidad y Seguridad Vial es proteger la vida
y la integridad fisica de las personas durante
sus desplazamientos por las vias publicas del
pais. Para lograr esto, la ley busca pasar de un
modelo centrado en el flujo de los autos a
uno centrado en la seguridad del ser humano.

Ley de Ordenamiento Territorial v
Desarrollo Urbano del Estado de Morelos
Esta ley es de orden publico e interés social y
tiene por objeto fundamental regular la
planeacion, administracion y control del
desarrollo urbano y el ordenamiento territorial
en el estado, ademas de establecer las
normas, criterios 'y mecanismos para
coordinar a las autoridades estatales vy
municipales en acciones de desarrollo urbano
sustentable y asentamientos humanos.

Establece que la movilidad es un elemento
estructural del desarrollo urbano y debe
integrarse desde la planeacion del territorio.
La planeacién integral de vialidades con los
programas de desarrollo urbano debe definir:

1. Jerarquia vial (primarias, secundarias,
terciarias).

4.Movilidad sustentable

También promueve priorizar al peaton,
ciclistas  (vehiculos no  motorizados),
vialidades completas y accesibles con

espacios publicos disefiados con criterios de
inclusion (personas mayores, personas con
discapacidad).

La ley busca que el crecimiento urbano no
genere caos vial, sino una ciudad conectada,
compactay con movilidad segura.




FUNDAMENTOS JURIDICOS

Ley del Equilibrio Ecoldgico vy la Proteccion
al Ambiente del Estado de Morelos

Esta ley vincula la movilidad con la proteccién
ambiental, regulando el impacto que la
infraestructura vial y el transporte generan en
el entorno.

Considera que las vialidades,
ampliacioneg
evaluar afe
vegetacion y fauna, justificando cambios de
uso de suelo brindando proteccién de areas
naturales, pues limita construccion de
vialidades en areas naturales protegidas,
zonas forestales y corredores ecoldgicos.

nuevas

Un punto importante es la movilidad
sustentable como estrategia ambiental
fomentando alternativas como:
e Transporte publico eficiente.
¢ Movilidad no motorizada.
e Planeacidn urbana que reduzca traslados
largos.

La ley busca que la infraestructura vial no
deteriore el medio ambiente y que la
movilidad contribuya a un desarrollo bajo en
emisiones y ecoldgicamente responsable.

Ley de Movilidad, Transporte y Seguridad
vial del estado de Morelos
Se basa en principios clave, entre ellos:

Centralidad en la persona y sus derechos:
reconoce la movilidad como medio para
acceder a otros derechos fundamentales.

Jerarquia de la movilidad: prioriza peatones,
ciclistas y transporte publico sobre el
transporte privado motorizado.

Visién Cero en seguridad vial: aspira a que
todas las muertes vy lesiones graves por
siniestros viales sean prevenibles mediante
sistemas seguros y corresponsabilidad.

VENEO.LNEORMATLVMO

busca atender necesidades especificas de
grupos vulnerables y garantizar seguridad en
el transporte publico para todas las personas.

Sostenibilidad: fomenta la movilidad activa
(caminar, bicicleta), transporte publico
eficiente y tecnologias limpias.

La Ley establece que, en cualquier politica,
proyecto o infraestructura, debe priorizarse en
este orden: Peatones, personas usuarias de
bicicleta y micro movilidad, transporte
publico, transporte de carga vy vehiculos
particulares.

Con esto busca reducir riesgos, mejorar
seguridad y fomentar opciones de movilidad
mas sostenibles.




FUNDAMENTOS JURIDICOS

Mientras que la Ley General de Movilidad
establece los principios normativos (las reglas
y derechos), el Manual de Disefio de Calles
define los criterios técnicos de aplicacion (las
medidas recomendadas, los materiales vy
sugerencias de implementacion).

La NOM-004-SEDATU-2023  consolida

juridicamentE g PNTT
General de mﬂ&ﬂ
Manual de Calles es la "sugerencia’, esta
Norma Oficial Mexicana (NOM) es la regla
obligatoria.

Publicada a finales de 2023 y con plena
vigencia en 2024, su nombre oficial es
"Estructura y disefio de vias publicas.
Especificaciones técnicas".

1. De "Recomendacidn” a "Obligacion”

2.Los 3 Componentes del Disefio Vial

3. Prioridad en Intersecciones (Cruceros)

4, Clasificacion de Vias

Estas tres piezas —la Ley General, el Manual
v la NOM-004— forman un "equipo” legal vy
técnico donde todas apuntan a un mismo
objetivo: dejar de disefiar ciudades para los
coches y empezar a disefiarlas para las
personas.

Derecho ala ciudad

Ley General de Asentamientos Humanos,
Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano
(LGASHOTDU): Siendo una ley federal que
vincula a los estados, esta norma reconoce
explicitamente el "Derecho a la Ciudad" para
todos los  habitantes, estableciendo
parametros que promuevan el uso vy disfrute

NVENEOLERFORVERTIVO

Constitucion Politica del Estado Libre vy
Soberano de Morelos: Aunque no utiliza el
término "derecho a la ciudad" de manera
explicita en sus primeros articulos de
derechos humanos, explica este derecho a
través de la proteccion de garantias
individuales, como es la educacion, la vivienda,
la salud y ahora la movilidad.

Ley de Ordenamiento Territorial y Desarrollo
Urbano Sustentable del Estado de Morelos
(Ultima reforma: 24-08-2022): Esta es la
norma local mas relevante. Establece las
bases para la planeacidon urbana, la
participacion  social, el ordenamiento
territorial y la sustentabilidad.
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CONTEXTO DE MORELOS

El estado de Morelos es una de las 32
entidades federativas de Meéxico y se
localiza en la regidén centro-sur del pais. A
pesar de ser uno de los estados con menor
extension territorial, posee una gran
diversidad geografica, climatica, cultural y
urbana que lo convierte en un territorio
estratégico para el desarrollo de
infraestructura vial y movilidad urbana.
Morelos limita al norte con la Ciudad de
México vy el &xdiv
Puebla, al .B ga 20)
nuevamente con el Estado de México vy
Guerrero. Su posicién geografica le permite
funcionar como un punto de conexidn entre
el centro del pais y las regiones del Pacifico
y sur de México, generando importantes
flujos de movilidad interurbana y regional.

El estado cuenta con una superficie
aproximada de 4958 km? vy estd
conformado por 36 municipios, 3 de ellos
denominados como municipios indigenas.
La capital es Cuernavaca, ciudad reconocida
histéricamente por su clima templado y por
ser uno de los principales centros
administrativos, turisticos y de servicios del
estado.

Desde el punto de vista urbano y
territorial, Morelos presenta una
mezcla compleja entre 2zonas
metropolitanas densamente
urbanizadas y comunidades rurales
con caracteristicas agricolas
tradicionales. Esta dualidad influye
directamente en la forma en que
deben diseiarse las calles, vialidades
y espacios publicos.

ENTO:;

Identidad y caracteristicas
territoriales del estado

Morelos posee una identidad territorial
definida por la relacion entre sus
comunidades tradicionales, las actividades
productivas y el crecimiento urbano
contemporaneo. En distintos municipios del
estado aln predominan formas de vida
ligadas al entorno rural, donde las calles

estrechas, los centros histdricos y OS

~hECRNATIVO

estas zonas es comun la presencia de
transporte  de  barrio,  motocicletas,
mototaxis, vehiculos de carga y automdviles
particulares que se adaptan a las
condiciones fisicas y sociales de cada
localidad.

Al mismo tiempo, estas dinamicas conviven
con avenidas de mayor escala, nuevos
desarrollos habitacionales y  dreas
metropolitanas en expansion, reflejando la
transicion de Morelos entre un estado con
fuerte vocacion productiva y agricola y una
creciente urbanizacion.




CONTEXTO DE MORELOS

El territorio morelense se caracteriza por:

Relieve y topografia:

Morelos presenta una topografia variada que influye directamente en el disefio vial y urbano:
En el norte predominan zonas montafiosas pertenecientes al Eje Neovolcanico.

Enla regidn centro existen valles y areas urbanas.

En el sur predominan zonas mas calidas y relativamente planas.

La presencia de barrancas, pendientes pronunciadas y diferencias de altitud representa
uno de los principales retos para el disefio de calles y sistemas de movilidad.
Municipios como Tepoztlan, Huitzilac, Tetela del Volcan y Tlayacapan presentan

pendienteg cmﬂTréfi as WWWTT%\O/O
y ialNy=fccedbilitiaMni L.

especiales

Identidad del estado:

MAPA DE CURVAS DE NIVEL
DEL ESTADO DE MORELOS
- SIMBOLOGIA - ELEVACIONES
COLOR ELEVACION (m 5. n. m.} DESCRIPCION
| 871984 Mury baja
= |] 985 - 1,097 Muy baja
| 1,098 - 1,210 Baja
[ 1,211 - 1,322 Baja
| 1,323 - 1,436 Media baja
s | 1,437 - 1,550 Media
[ | 1,551 - 1,663 Media
[ | 1,664 - 1,776 Media alta
1,777 - 1,889 Media alta
1,890 - 2,002 Alta
2,003 -2,115 Alta
2116 - 2L.228 Alta
| 2,229 - 2,341 Muy alta
[ | 2,342 - 2.454 Muy alta
[ 2,455 - 2,567 Muy alta
] 2,568 - 2,680 Muy alta
| 2,681 - 2,793 Extremadaments aita
[ ] 2,794 - 2,906 Extremadamente st
[ 2,907 - 3,019 Extremadamente alta
|

3.020-3132 Extremadamente sits




CONTEXTO DE MORELOS

Clima

El clima de Morelos presenta variaciones
importantes de acuerdo con la altitud vy las
caracteristicas geograficas de cada region del
estado. En las zonas altas predominan
condiciones templadas, mientras que en la
region central se desarrolla un clima
semicalido. Hacia el sur, las temperaturas
aumentan

DCCOVENTO |
calidas y hu

Estas  diferencias  climaticas  influyen
directamente en la configuraciéon vy
funcionamiento  del  espacio  urbano,

particularmente en la seleccién de materiales
de pavimentacidn, el manejo de escurrimientos
pluviales, la presencia de vegetacién urbana y
la durabilidad de la infraestructura vial.
Asimismo, las condiciones térmicas v
ambientales impactan en la comodidad del
peatdn dentro de las calles y espacios publicos.

Hidrologia y barrancas

Una de las caracteristicas territoriales mas
representativas de Morelos es la presencia de
barrancas, cauces naturales vy sistemas
hidroldgicos que atraviesan gran parte del
estado. Histdricamente, muchas ciudades vy
localidades morelenses se  desarrollaron
alrededor de estos elementos naturales,
generando una relacién directa entre el
crecimiento urbano vy la topografia del
territorio.

Actualmente, las barrancas representan tanto
oportunidades ambientales como desafios
urbanos. Entre los principales retos se
encuentran los riesgos hidrdulicos durante
temporadas de lluvia, las dificultades de
conectividad entre distintas zonas urbanas, la
fragmentacion del tejido urbano vy la presencia
de dreas con deterioro ambiental.

Con esta diversidad de microclimas ¢Que
consideras que deberian tener los espacios
publicos, calles y vialidades para ser
habitables y caminables?

¢ Te imaginas tener vias de movilidad
activa como ciclovias o paseos peatonales
a lo largo de los rios y barrancas del
estado? ;Como consideras que se deba
planear la movilidad en estos entornos?

E Morelos

Hidrografia : Ll

Fuenie: claboracio por v inepi condatm de s o, 3507 < SN




CONTEXTO DE MORELOS

Poblacion

De acuerdo con el Censo de Poblacion vy Vivienda 2020 del INEGI, el estado de Morelos cuenta
con una poblacion total aproximada de 1,971,520 habitantes.

La distribucién poblacional es desigual, concentrdndose principalmente en las zonas
metropolitanas de:

e Cuernavaca

Jiutepec

Temixco

wDOCUVENTO | NFORVATI VO

La estructura demografica de Morelos también se relaciona con el concepto de Movilidad de
Cuidado, definido en la Ley General de Movilidad y Seguridad Vial como los desplazamientos
realizados para atender actividades de cuidado, tales como acompafar a nifias, nifios, personas
adultas mayores, personas con discapacidad o realizar actividades domésticas y de salud. Este
tipo de movilidad suele efectuarse diariamente y requiere sistemas de transporte seguros,
accesibles y eficientes. En el caso de Morelos, el crecimiento poblacional y la concentracion
urbana en municipios como Cuernavaca, Jiutepec, Temixco, Cuautla y Yautepec incrementan la
demanda de traslados relacionados con el cuidado, generando mayores retos en materia de
movilidad urbana, accesibilidad y seguridad vial para la poblacion.

POBLACION TOTAL Y TASA DE CRECIMIENTO PROMEDIO ANUAL, 1895-2020
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CONTEXTO DE MORELOS

La edad mediana en el 2000 era de 23 afos; para 2010, de 26 afios, y en 2020 es de 30 afios.

ESTRUCTURA DE LA POBLACION 2000, 2010 Y 2020

2020

EREO—FNFORMAT| VO

[ | 2000

Porcentaje de la poblacidn total
100, debida al redondea aus aenera diferencias noco sianificativas.
Nota: Los porcentajes pueden no sumar 100%, debido al redondeo que genera diferencias poco significativas,

Fuante: INEGI. Censos Generales de Poblacitn y Vivienda 2000, 2010 y 2020.




CONTEXTO DE MORELOS

Poblacion

Municipios con mayor poblacidn

Cuernavaca
Capital del estado y principal centro
administrativo. Presenta alta densidad

urbana, problemas de trafico y fuerte
actividad comercial y turfstica.

Jiutepec

Municipio  altamente  urbanizado e
industrializado. Forma parte de la Zona

importantes corredores industriales.
Cuautla

Segundo nudcleo urbano mas importante del
estado. Destaca por su relevancia histdrica,
crecimiento comercial y expansion periférica.
Temixco

Municipio con rdpido crecimiento habitacional
y fuerte dependencia de movilidad hacia
Cuernavaca.

Yautepec

Importante nodo regional con actividad
turistica, comercial y residencial.

Cuernavaca, Morelos.

Municipios con identidad
patrimonial

Tepoztlan

Pueblo Mdgico con fuerte identidad cultural y
turistica. Sus calles priorizan la experiencia
peatonal y el turismo.

Tlayacapan

Municipio tradicional con valor patrimonial y

calles histdricas de escala reducida.

rural vy

OrNEFORVAT L VO
Zona montafiosa con Iidentidad agricolay

vistas volcanicas importantes.

Yecapixtla

Reconocido por su gastronomia y actividad
comercial regional.

Tlaltizapan

Municipio con fuerte relevancia histdrica
relacionada con Emiliano Zapata.

Tepoztlan, Morelos.




CONTEXTO DE MORELOS

Estructura Urbana

El estado puede dividirse en distintas regiones

Region Norte y Altos de Morelos

funcionales para fines de planeaciéon urbanay  Incluye:
vial. Huitzilac ¢ Tlalnepantla
Zona Metropolitana de Cuernavaca Tepoztlan ¢ Totolapan
Integra municipios como: Tetela del Volcan

e Cuernavaca Ocuituco

* Jiutepec Tlayacapan

e Temixco Caracteristicas:

¢ Emiliano Zapata Topografia  accidentada.,  turismo  de
- e JOCUVENT O=NEGRMATT V
Caracteristicas principales:

Alta urbanizacidn, problemas de congestion
vial, expansién horizontal, dependencia del
automovil y déficit  de infraestructura
peatonal y ciclista.

Regidn Oriente

Incluye: |
e Cuautla : f_:::jian de Amilpas
® Yautepec

o Ayalap e Jonacatepec

e Atlatlahucan : ?:g(eﬂ;p;n

© Tecapiia e Jantetelco
Caracteristicas:

Crecimiento urbano acelerado, importancia
agricola y comercial, conectividad regional vy
aumento de fraccionamientos.

Regidn Sur

Incluye: e Amacuzac

¢ Jojutla e Coatldn del Rio
e Zacatepec e Mazatepec

e Tlaltizapan e Miacatlan

* Tlaquiltenango ¢ Tetecala

e Puentedelxtla Xoxocotla

Caracteristicas:
Clima calido, actividad agricola, vulnerabilidad
ante inundaciones.







ETAPAS DE UN PROYECTO

Este apartado explica el proceso gue se sigue para el desarrollo de los proyectos viales urbanos,
el cual se organiza en distintas etapas que van desde el andlisis inicial del contexto y las
necesidades de la vialidad, hasta la definicién de criterios de disefio y su puesta en marcha.
Asimismo, se describen los blogques tematicos que conforman el manual y la forma en que cada
uno se integra al proceso del proyecto, aportando lineamientos y herramientas que apoyan la
toma de decisiones. De esta manera, el manual sirve como una guia gue acompania el desarrollo
del proyecto vial, promoviendo soluciones coherentes, funcionales e incluyentes dentro del

entorno urbano.

DOCUVMENT O | NFORMATI VO

Las etapas de desarrollo de infraestructura vial urbana son las siguientes:

a

Participacion y coordinacion institucional: a
Se debe centrar la participacion de la ciudadania, personas usuarias y actores clave, asi como la coordinacion entre
dependencias gubernamentales, empresas, academia y sociedad civil para asegurar la viabilidad social y técnica del

proyecto.
Identificacion de la problematica: Proyecto ejecutivo: ;%
Se detecta la necesidad de intervencidn vial a partir de Se desarrolla el disefio definitivo de la vialidad, incluyen o@
conflictos de movilidad, seguridad, deterioro de la secciones viales, materiales, sefializacién, dispositivos de
infraestructura o crecimiento urbano. En esta etapa se seguridad, presupuesto, programa de obray
definen los objetivos generales del proyecto. especificaciones técnicas.
Diagndstico y andlisis del contexto: Gestidn y autorizacion: g/
Se realiza el estudio de las condiciones existentes: transito Se realizan los tramites necesarios para la aprobacién de
vehicular, peatones, ciclistas, transporte publico, entorno proyecto, obtencién de permisos, asignacion presupuestal
urbano, uso de suelo, seguridad vial y aspectos sociales y y cumplimiento de la normatividad vigente.
ambientales.
al
Planeacion y estudios preliminares: Ejecucion de la obra: G
Incluye estudios técnicos como aforos, estudios Consiste en la construccidn de la infraestructura vial ~®
topograficos, anlisis de movilidad, impacto urbanoy, conforme al proyecto ejecutivo, supervisando calidad,
cuando aplica, impacto ambiental. Aqui' se evaltian tiempos, costos y medidas de seguridad
distintas alternativas de solucién.




DELIMITACION DEL AMBITO DE ESTUDIO

La delimitacién del ambito de estudio es la
etapa en la que se define con claridad qué
parte de la realidad serd analizada y hasta
ddnde llega el proyecto, evitando confusiones
y alcances imprecisos.

En el caso de un proyecto de infraestructura
vial urbana, esta delimitacion establece, de
manera concreta:

" MJNE&TO NECRNIATE VO
analiza r ohia isti OWC

0 zona urbana.

e El tipo de infraestructura que se
estudiard, por ejemplo, vialidades
primarias, secundarias, cruces, banquetas
o ciclovias.

e |las personas usuarias consideradas,
como peatones, ciclistas, transporte
publico, vehiculos particulares y personas
con movilidad reducida.

La delimitacion del ambito de estudio sirve para
dar orden, claridad y enfoque al proyecto,
asegurando que el analisis y las decisiones se
realicen sobre una base bien definida.
En un proyecto de infraestructura vial urbana, su
utilidad principal es reconocer un problema
focalizado y con ello asegurar que se atienda lo
necesario, para ello es necesario:

e Definir claramente el alcance del proyecto,

Orientar los estudios técnicos, permitiendo
gue el diagndstico y los andlisis se
concentren en el drea y los temas realmente
relevantes.

e Optimizar tiempo y recursos, al evitar
analisis innecesarios o fuera del objetivo del
proyecto.

* Serecomienda consultar planes y programas
municipales de desarrollo* y/o el Plan
Integral de Movilidad Urbana Sustentable
(PIMUS)?.

1. El capitulo séptimo de la LGAHOTYDU establece que estos planes deben sefialar “las acciones especificas necesarias para la conservacidn, mejoramiento y crecimiento de los centros de
poblacién”, Establece también la necesidad de promover la elaboracion de planes parciales que serdn regulados por la legislacidn estatal y podrdn integrar dentro de los mismos la movilidad. En
estos documentos se debe plasmar la correlacion entre lo planteado para el desarrollo urbano y las soluciones de movilidad, por lo que deben formular la propuesta v tipologia de las calles que
dardn servicio a la zona urbana sobre la que se trabaja.

2. ELPIMUS es el documento de politica publica en el que, por medio del andlisis de datos de movilidad recopilados en campo y en gabinete, se formula un diagndstico de movilidad, se define una
estrategia a partir de la visién que se propone para las ciudades, y se formula el conjunto de acciones estratégicas, proyectos concretos, metas, e indicadores de medicidon para conseguir tener
un modelo de modelo de movilidad urbana sustentable (MUS). Es en este documento donde se identifica la necesidad de intervenir en calles y donde se fijan proyectos concretos atendiendo a la
|égica sistémica de la movilidad en las zonas urbanas.




LEVANTAMIENTO DE INFORMACION EN CAMPO

En el proyecto de una calle los trabajos de

campo son clave para la conceptualizacion vy

para la obtencién de insumos. En esta fase se

recomienda realizar un trabajo de campo

especifico sobre:

e Movilidad

¢ |nventario vial

® |nventario de zonas de estacionamiento
legalei

¢ |dentifidh ]
subutlhza 0s 0 baldios

e |nventario de zonas o edificios
patrimoniales o que por su caracter
general afluencia importante en la zona.

Movilidad

Los trabajos de campo deben permitir
caracterizar la oferta y conectividad de la
calle (seccién, infraestructura, servicios de
transporte) y demanda (flujo de peatones,
ciclistas, unidades de transporte publico,
vehiculos de carga y automdviles), con el fin
de contar con una vision completa del
funcionamiento de la calle que funja como la
base para generar modelos de transporte
permitiendo realizar un analisis preciso de la
situacion actual y sobre todo la simulacion de
escenarios  futuros con las distintas

alternativas de solucion.

Los trabajos de campo necesarios para una
buena caracterizacion de la situacion actual a
nivel de calle se eligen con base en el tipo,
tiempo y presupuesto del proyecto.

Indicadores de movilidad.

El Manual de Disefio de Calles de la SEDATU,
refiere a los indicadores de movilidad como
referentes importantes a tomar en cuenta al
momento de hacer levantamientos en
campo, entre los que resaltan:

Aforos automaticos: Identifica la demanda
maxima y sus horarios, tanto de los vehiculos

Ot NECRVETTVO

Aforos manuales: Genera la informacién que
permite determinar la necesidad de incluir
regulacion para una interseccion y sirve como
base para la realizacion de calibrado vy
validado del modelo de transporte

Encuestas Origen Destino a personas
usuarias de la calle: Tiene como objetivo
obtener informacién sobre las personas
peatones y sus patrones de movilidad y perfil
de las personas usuarias de la calle
identificando el trafico de paso o de largo
recorrido y poder diferenciarlo del trafico local
Conteo de longitud de colas: Disponer de una
variable de validacién del modelo de micro
simulacion realizado sobre las intersecciones
obteniendo una medicidn visual de las colas
gue se generan en cada uno de los brazos de
las intersecciones

Aforos de peatones v ciclistas: Disposicion de
datos de flujo de peatones en una seccién de
la calle para la extraccion de indicadores clave
sobre el uso de la calle (porcentaje de
mujeres, ninas y nifos, personas con
movilidad limitada, entre otros).

Inventario de estacionamientos: Conocer el
espacio reservado para estacionamiento vy
estimar el porcentaje de vehiculos
estacionados ilegalmente.




LEVANTAMIENTO DE INFORMACION EN CAMPO

Se hace para levantar las caracteristicas
basicas de la seccidn, geometria y estado de
una calle en un plano, asi como la ubicacion
de mobiliario, infraestructura, arbolado o
cualquier otra caracteristica del espacio que
se requiere para el anteproyecto. Por lo tanto,
el levantamiento en campo debe contener los

e eE)‘CTIJUI\/EI\I'I'O ["{

1.Seccion  transversal  (seccidn
banqueta, seccion del espacio de
estacionamiento y arroyo vehicular) y de
la planta geométrica.

2.Ubicacién de mobiliario urbano, tapas de
pozos de registro, rampas de acceso a
predios, rampas peatonales, semaforos y
sefializacion vertical.

3.Ndmero, seccién y tipo de carriles de
circulacion, en su caso carril de
estacionamiento, camelldn central o
algun otro elemento que opere como isla
peatonal, asi como ubicaciéon de cruces
peatonales.

4.En caso de que existan semaforos, las
fases vy ciclo semaférico tanto para
peatones como para vehiculos, debiendo
contener cada fase la informacion de la
via que tiene prioridad y los segundos que
dura.

Proporciona informacion real y verificable,
obtenida directamente en sitio.

Permite identificar problemas fisicos v
operativos de la vialidad de manera
precisa.

Sirve como base técnica para el
diagndstico y el disefio, reduciendo

inventario vial

Formatos de
estandarizados (impresos o digitales)
Planos base, ortofotos y cartografia
urbana

Cinta métrica, flexdmetro vy regla
graduada

Distanciometro laser

GPS portati o aplicaciones de
georreferenciacion




LEVANTAMIENTO DE INFORMACION EN CAMPO

Inventarios de uso de suelo

Es conveniente realizar un levantamiento de
usos de suelo en los paramentos de fachada
y en el espacio publico.

Se recomienda que se identifiquen en un
plano todos usos y los accesos existentes,
tanto vehiculares como peatonales ya que
mapear los 3 :
las necesidads
vecinos y comerciantes de la zona; por
ejemplo, actividades de carga y descarga, 0
acceso de clientes y empleados.

Este levantamiento se debe correlacionar con
el levantamiento de puntos de acceso a cada
uno de los predios de la calle. Esto permite
dos situaciones:

e Tener unindicador claro de permeabilidad
de las fachadas, es decir, de la interaccién
entre usos de suelo y la calle.

¢ Tener una base para el tratamiento de
disefio especifico para cada acceso en
funcién de los requerimientos.

Cada uso de suelo presenta diferentes
necesidades:

Comercio: Requiere de logistica para la carga
y descarga de mercancias y para el acceso de
clientes. Segun la escala y tipo de comercio se
generan  distintos requerimientos para
banquetas estacionamiento areas

NFQRMQT L.MO

log|st|ca de insumos y acceso de clientes; el
factor de acceso de empleados es mas
relevante. El uso de banquetas y espacios
publicos varla segin el giro del
establecimiento.

Equipamientos: Funcionan como importantes
puntos de atraccion de viajes, por lo que
requieren espacios para la acumulacion de
personas y servicios en banquetas. Su
ubicacidon es clave para el tratamiento del
espacio peatonal en su entorno inmediato.
Vivienda:  Tiene necesidades de acceso
puntual desde espacios adecuadamente
planeados. Resulta de gran importancia
considerar los intereses y motivaciones de la
comunidad.

Predios baldios o subutilizados: Se debe
registrar el uso actual si es que existe. Como
prevision de lo que puede pasar en la calle, es
conveniente revisar el Programa de Desarrollo
Urbano para verificar el uso al que se
destinard. No obstante, es importante
considerar que el uso futuro puede
modificarse a partir de la intervencién en la
calle.




PROCESOS DE DISENO DE UNA CALLE

¢Qué tipos de calles existen?
¢Como identificar la vocacion de una calle?
¢Qué principios rigen el diseiio de una calle?

Este es el blogue central del disefio de calles para el Estado de Morelos. Se detalla el proceso
gue se debe seguir para disefiar una via urbana y se presenta una serie de referentes que las
personas responsables de un proyecto vial pueden utilizar para que sus disefios permitan flujos
eficientes de personas y mercancias, estos lineamientos también contribuyen a incrementar la
seguridad, tanto vial como ciudadana, fomentar la inclusién e impulsan la sustentabilidad y

resilienciadWN-rO I NFO:QI\/ATI VO

Los contenidos de esta seccidn se presentan en una secuencia para el proceso de disefio vial.

Apartado 4: se presenta una metodologia
para identificar las mejores soluciones de

Apartado 1: permite entender la calle en su
contexto: la traza urbana y la red vial

existentes.

Apartado 2: presenta una serie de principios
gue facilitan la definicién de una visién para la
calle.

Apartado 3: se presenta una tipologia de
calles y una serie de esquemas que permiten
entender la vocacion de la via a intervenir a
través de su forma, funcion y uso.

Cl ENTENDER EL CONTEXTO URBANO

C4: METODOLOGIA DE DISEND

Q-4

CENERAR EVALUACKN
ALTIRNATTVAS

AMTEFRITECTO

Identificar Mejores Soluciones

C2: DEFINIR LA VISION

C5: DESARRULLO DEL PROYECTD

PROTECTD EXECUTIVG

De la Idea a la Ejecucin

disefio para la calle.

Apartado 5: se explica cdmo desarrollar un
anteproyecto y un proyecto ejecutivo.
Apartado 6: se presentan los lineamientos
técnicos de disefio de manera que respondan
a las diferentes personas usuarias de la via.

C3: TIPOLOGIA Y VOCACION

BULEVAR URBAND CAILE RESIDENCIAL  CALLE COMPARTION

Forma, Funcidn y Use

Disefio para Todas los Usuarios




PROCESOS DE DISENO DE UNA CALLE

CONTEXTUALIZACION DE LA CALLE: TRAZA URBANA Y RED VIAL

En el disefio o redisefio de una calle, es importante identificar la relacidn de la via con el resto de
la red urbana y con otros elementos como zonas habitacionales y equipamiento. La calle forma
parte de un sistema complejo cuya forma condiciona el funcionamiento cotidiano de la ciudad y
afecta su conectividad, movilidad y habitabilidad.

Existen distintos tipos de trazas urbanas; en las ciudades mexicanas, incluyendo ciudades como

el edominag 3 to rogg, l gonal

por la llegada del ferrocarril, o por la propia urbanizacién acelerada sin un orden o planeacion
especifica. Una ciudad puede presentar uno o varios tipos de traza urbana.

Dentro de la red vial urbana coexisten las redes peatonales, ciclista y de transporte publico, cada
una destinada a satisfacer diferentes necesidades segun el modo de transporte. Estas redes no
deben excluirse entre si, sino convivir y funcionar de manera simultanea, permitiendo una
movilidad eficiente para todas las personas usuarias.

Plato roto: Responde a un desarrollo urbano
gue se dio mas rdpido que el proceso de
planificacion, asi como a los modos de
transporte mas utilizados en el momento de
su conformacion: peatonal y de traccion
animal. La traza en plato roto presenta calles
con secciones estrechas que favorecen la
reduccién de velocidad vy la creacién de redes
de espacios publicos que fomentan los modos
de transporte no motorizados.

Este trazo urbano es el que esta mas presente
en el territorio morelense. La mayoria de
ciudades vy colonias fueron desarrollandose de
esta forma. Este trazado representa el
crecimiento natural y “desorganizado” sin un
criterio especifico, guidndose mas en los usos
y costumbres vy actividad social de la
comunidad.

Las trazas urbanas dificilmente pueden
modificarse, a menos que se trate de mega
proyectos de conectividad e infraestructura
publica, por lo que es importante conocer la
red vial de una ciudad de acuerdo con las
distintas vocaciones viales que se hayan
generado 0 que se pretenden propiciar.

La eficacia de los viajes urbanos que puede
propiciar una traza urbana esta condicionada
por la organizacidon de su red vial, y de los
diferentes servicios de transporte existentes.

PLATO ROTO
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Reticular: En [@ traza urbana reticular
predomina el trazado de las calles en lineas
rectas, atravesadas perpendicularmente por
otras vias, a distancias regulares que cruzan
también de modo perpendicular y generan
una cuadricula. La traza reticular presenta
secciones amplias que favorecen el desarrollo
de velocidades altas y obliga a adoptar
numerosas medidas para la pacificacion del
Anular: Est tdfnod a
un punto, ya sea el centro de la ciudad u otras
areas consideradas importantes.

El resultado es que alrededor de este punto
se concentran vias importantes formando
anillos que facilitan la conexién de la ciudad.
Busca mejorar la comunicacidon entre el
centroy la periferia de la ciudad.

Es necesario tener en cuenta que este tipo de
trazas suelen generar vias urbanas rapidas,
sin cruces a nivel que se convierten en
“barreras urbanas” que dividen barrios y
colonias.

Para mayores referencias, buscar el libro Una
Ciudad de Distancias Cortas (2019) donde
se muestran otros ejemplos de trazos
urbanos, sin emabrgo, pare el desarrollo de
este manual solo se consideraron estos tres
ejemplos dado que son los principales y los
presentes en el territorio morelense.

DEFINICION DE LA VISION PARA LA CALLE
Una vez que se tiene clara la forma, funciény
uso de la calle a disefiar o redisefiar dentro de
la traza urbana y su red vial, es necesario
establecer el conjunto de valores que
orientaran las acciones a realizar, es decir los
principios de disefio vial urbano, asi como las
pautas que facilitaran el discernimiento del
equipo encargado de realizar los trazos vy
tomar decisiones.

Cada principio genera una serie de criterios
gue ayudaran a definir cuando un proyecto
estd disefiado para propiciar la eficiencia de
los viajes urbanos y cuando no.

PRINCIPIOS DE DISENO VIAL URBANO

Independientemente del tipo de calle a
intervenir, los principios para redefinir su
vocacion o modificar su forma, funcidn y uso

OnLINE LEIZVO

manual considera cuatro principios de disefio
gue influyen en la eficiencia de los flujos vy
contribuyen a mejorar las condiciones
ambientales y sociales de las ciudades:
inclusién,  seguridad,  sustentabilidad vy
resiliencia.

RETICULAR
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Inclusion: Las calles deben disefiarse para que cualquier persona pueda utilizarlas en igualdad de
condiciones, mediante un reparto equitativo del espacio que priorice a las personas mayores,
personas con movilidad reducida, mujeres e infancias. Esto se conoce como Disefio Universal.

Las vias seguras son aquellas que ofrecen entornos de prevencion y proteccion a las
personas usuarias de la via ante siniestros de transito, reduciendo la probabilidad de lesiones o
muertes, y que ademas fomentan espacios activos y atractivos que disminuyen la violencia y los

delitos.
Un proyect rrEdiNF ' al O
adecuadas elacidn doNik ve V

Resiliencia: Las calles resilientes permiten recuperar su operatividad tras eventos catastrdficos

actividad en la calle.

en el menor tiempo y costo posible, facilitando la movilidad para evacuaciones y emergencias.
Para ello, incorporan materiales duraderos, disefios viales flexibles y multimodales, vegetacion y
sistemas de drenaje eficientes que aprovechan la absorcidn del suelo.

Siguiendo estos principios al disefiar o redisefiar una calle, sera posible impulsar otros cambios en
las ciudades, pues las propuestas conceptualizadas bajo estos preceptos generan una
transformacion urbana paulatina. Un proyecto de disefio o redisefio sin principios sera un
proyecto sin sustento, sin ningun tipo de objetivo urbano.
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CALLES INCLUYENTES CALLES SEGURAS
Disefiadas poro lodos los perscnos Entornos que protegen y don ranquilidod

CALLES SUSTENTABLES CALLES RESILIENTES

Praparadas para los desafios del clima y la ciudad

Disefiadas para el presente y el futuro
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Inclusion

Perspectiva de género: Las calles deben
contar con condiciones que garanticen la
igualdad substantiva, mediante elementos
urbanos que permitan a cualquier usuario,
especialmente nifias y mujeres, ocupar el
espacio  publico. Por lo tanto, es
recomendable incluir la participacion de
mujeres e

asegurar rmm
consideradas.

Diseno universal: El proyecto debe asegurar
gue circulaciones, materiales, geometrias,
sefializacion y elementos complementarios
sean utilizables por la mayor cantidad de
personas posible, incluyendo personas con
discapacidad, movilidad limitada o distintas
condiciones de edad, género o identidad, sin
requerir adaptaciones especiales.

Prioridad a personas usuarias vulnerables de
la via: Como peatones v ciclistas son mas
vulnerables debido a factores como la
velocidad vehicular vy la falta de

infraestructura adecuada, por lo que el disefio
de la calle debe incorporar elementos que
garanticen su seguridad a lo largo del
recorrido.

Seguridad

Diversidad de usos: Promover, mediante
reglamentos y normativas, una combinacion
equilbrada de wusos residenciales y no
residenciales en la misma cuadra o zonas
adyacentes. Los desarrollos mixtos vy las
plantas bajas activas generan calles
atractivas y dindmicas durante todo el dig, lo

LENEERIVATE MO

disefio deben permitir que la calle sea
facilmente comprendida por las personas
usuarias, asi como organizar los flujos para
fomentar una convivencia adecuada.
Participacion social: Incorporar a residentes y
personas usuarias de la calle desde el
diagndstico hasta la implementacion del
proyecto, asegurando que sus
preocupaciones y necesidades se reflejen en
el disefio y favorezcan la apropiacion del
espacio.
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Sustentabilidad

Conectividad: La calle debe integrarse a una
red que conecte eficientemente origenes v
destinos, facilitando la transferencia entre
distintos modos de transporte. Las rutas
peatonales deben ser cortas, directas vy
variadas.

Flexibilidad: NT
a camb|omm
funcionamiento a lo largo de su ciclo de vida,
facilitando adecuaciones futuras a bajo costo

mediante una evaluacion integral de costos vy
beneficios.

Prioridad a la Movilidad Urbana Sustentable
(MUS): Las geometrias, la operacién, los
materiales y los elementos complementarios
deben reforzar la prioridad de la movilidad
sustentable, considerando la vulnerabilidad
de las personas usuarias y los beneficios
sociales y ambientales, sin excluir otros
modos de transporte.

Resiliencia
Calidad: La calle debe contar con materiales
duraderos, buen disefio y acabados

adecuados, asi como  mantenimiento
continuo, para garantizar su funcionalidad,
atractivo estético y permanencia en el
tiempo.

ek QRMATLNVO

otras personas usuarias, incluidos los
vehiculos de emergencia, evitando convertirse
en una barrera urbana mediante elementos
gue favorezcan esta condicion.

Tratamiento de condiciones climaticas: El
disefio debe permitir la recoleccidn, infiltracion
y, cuando sea posible, la reutilizacion del agua
pluvial, de acuerdo con el contexto hidrico.
Asimismo, promover la movilidad activa y el
transporte publico contribuye a la creacién de
ciudades con bajas emisiones de carbono.
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Principio Subtemas y criterios

Perspectiva de género: Garantizar igualdad sustantiva vy
participacion equitativa en el espacio publico.

Diseino universal: Crear espacios accesibles y utilizables para todas
las personas sin necesidad de adaptaciones especiales.

Prioridad a personas usuarias vulnerables de la via: Proteger

DOCUVENTO T"NFCRVATT VO

Diversidad de wusos: Combinar actividades residenciales vy
comerciales para mantener calles activas y seguras.
Legibilidad: Disefiar espacios claros y ordenados que faciliten la

Inclusion

Seqguridad . . . o
orientacion y convivencia vial.
Participacion social: Incluir a la comunidad en el diagndstico y
desarrollo del proyecto urbano.
Conectividad: Integrar la calle a redes eficientes de transporte y
movilidad.
Flexibilidad: Permitir adaptaciones futuras segun cambios en

Sustentabilidad necesidades urbanas y de movilidad.
Prioridad a la Movilidad Urbana Sustentable (MUS): Favorecer
transporte sustentable y movilidad activa sobre el uso excesivo del
automavil.
Calidad: Utilizar materiales duraderos y mantenimiento adecuado
para mayor funcionalidad.
e Permeabilidad: Facilitar el flujo continuo de peatones, ciclistas v
Resiliencia

vehiculos de emergencia.
Tratamiento de condiciones climaticas: Considerar manejo de
agua pluvial, infiltracion y adaptacion climatica en el disefio.
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JERARQUIA DE LA MOVILIDAD

La jerarquia de la movilidad permite definir el
modo de transporte que tendrd prioridad en
el disefio de la calle y la forma en que
interactuara con los demdas modos. Su
objetivo es garantizar viajes en condiciones de
inclusion,  seguridad,  sustentabilidad vy
resiliencia, priorizando a peatones y personas

Cada via urbana tiene una funcion, forma vy
uso diferente; la relacién balanceada entre
estos tres componentes conforma la
vocacion.

La forma en que se construyen las urbes
determina las necesidades de movilidad vy
como estas pueden ser satisfechas, por lo

usuarias de engetog OIRriZATTsSR AT Ogﬂue\[srm 3 la'lr:l1ade
uso mas ef LYV y eddario ovlida ra nio.i SI estds

vial.

Para lograr una vision integral de la calle a
intervenir, ademas de los principios y criterios
de disefio vial urbano, es necesario considerar
la jerarquia de la movilidad, la cual establece
las prioridades en la movilidad urbana diaria,
identificando a las personas usuarias mas
vulnerables, menos eficientes y mas costosos
al momento de transportarse.

Las participaciones modales de las ciudades
son importantes para establecer la jerarquia
de la movilidad, ya que en el pais la mayoria
de los viajes laborales y escolares se realizan
en automoavil, transporte publico y de forma
peatonal. No obstante, aln son pocas las
calles con banquetas amplias o carriles

planteamientos no consideran  ciertos
factores sociales, econdmicos, e incluso
fendmenos naturales, los planes pueden
afectarse.

MAYOR PRIORIDAD
e fﬁ -W’_ i.l.lf e

Ly

PEATONES
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CICLISTAS

USUARIOS ¥

OPERADORES
DEL TRANSPORTE
PUBLICD Y
VEHICULOS DE
EMERGENCIA

USUARIOS ¥
OPERADORES
DE TRANSPORTE
DE CARGA

USUARIOS DE
VEHICULOS
PARTICULARES
MOTORIZADOS

exclusivos, y es comun que se priorice el uso
del vehiculo particular.

En el Estado de Morelos, no se tiene registro
de ninguna calle o via publica donde la
preferencia  deje de ser el vehiculo
motorizado. Hay acciones que hacen los
ayuntamientos para que en fines de semana
o dias festivos algunas calles se cierren y sean
caminables, no obstante, son tramos muy
pequefios, o calles muy cortas que no
representan un porcentaje significativo, por lo
gue tampoco se percibe ningun beneficio real.

MENOR PRIORIDAD

Imagen grafica creada digitalmente con herramientas de 1A
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DEFINICON DE LA VOCACION DE LAS
CALLES

Es de gran necesidad tener claro que todas
las calles tienen razdn de ser, algo que las
hizo aparecer y adoptar su configuracion en
determinado territorio.

Las personas y vehiculos que transitan las
calles \/

cocior A aVEN FO™ T"NFORMATI VO

predios aledafios, las hacen Unicas. Por lo que
cada via urbana tiene una funcién, forma vy
uso diferente; la relacién balanceada entre
estos tres componentes conforma la
vocacion.

La forma en se construyen las urbes
determina las necesidades de movilidad vy
como estas pueden ser satisfechas, por lo
gue es necesario que se planee la ciudad y su
movilidad de manera conjunta. Si estos
planteamientos no  consideran  ciertos
factores sociales, econdmicos, e incluso
fendmenos naturales, los planes pueden
afectarse.

Por lo anterior es importante construir
mecanismos que permitan modificar dichos
instrumentos de planeacion sin perder la
vision que se ha construido para la ciudad en
el mediano y largo plazo.

Para estar en condiciones de proponer un
disefio o redisefio que responda al dinamismo
de la planeacién y vida urbana, es necesario
entender la vocacidon de las vias urbanas y
comprender de qué manera se da la relacion
entre la funcidn, la formay su uso.

FUNCION, FORMA Y USO DE LAS CALLES

Funcion: Durante décadas, el disefio de
nuestras calles se ha basado en que su unica
funcion es la del transito de automdviles
olvidando de quienes se desplazan, que son
las personas y mercancias y que existen otros
medios de transporte mas alla del automaovil

Esta visidn se ha utilizado por los ingenieros
viales con la misma idea de movilizar el
transito de automdviles bajo un enfoque
carretero, dejando de lado el traslado de
personas y la habitabilidad del espacio
publico, provocando conflictos entre la
planeacion urbana y la movilidad, ademas de
generar altos costos sociales como largos
tiempos de traslado, accidentes v
contaminacion por el uso excesivo del
automavil.

En palabras de Jacobs (1961), entre mas 0jos
en la calle, mayor es la percepcion de
sequridad del entorno vy la propia sensacién de
mejora de los espacios publicos y las calles.

No obstante, desde 1940 se construyeron
calles enfocadas casi exclusivamente al
trdnsito  vehicular, reduciendo espacios
publicos y afectando la sequridad y el confort.
Actualmente se reconoce que las calles
cumplen dos funciones: movilidad vy
habitabilidad. El concepto de movilidad
amplia la visién tradicional de transito, pues
busca el traslado eficiente de personas vy
mercancias, incluyendo transporte publico,
peatones y ciclistas, y no solo vehiculos.
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La funcidn de habitabilidad plantea que la
eficiencia de una calle no debe evaluarse solo
con criterios de ingenierfa vial, sino también
considerando aspectos sociales, geograficos y
urbanos. Esta vision busca que las calles sean
congruentes con el uso que les da la sociedad
y con la planeacién urbana, incorporando la
escala humana vy el cardcter social y publico

Forma: La forma de una calle se categoriza a
través de la jerarquia vial. En México, esta
jerarquia se usa cotidianamente en la
planeacion vial y urbana que divide la forma
de las calles en tres categorias: vias primarias,
vias secundarias o colectoras y vias terciarias.

\Vias primarias. Vias de alta capacidad que

" DOCUVENT G- NEQRNAT IO

La calle es un espacio publico que conecta,
permite el encuentro y concentra vida urbana.
Cuando predomina la habitabilidad, se trata
de zonas con alta actividad social (como
escuelas, mercados o plazas), donde el disefio
debe responder al uso comunitario. En
cambio, cuando predomina la movilidad, son
vias con alto flujo vy velocidad vehicular que
facilitan desplazamientos largos.

A mayor velocidad y volumen de autos, la
funcién se orienta a la movilidad; a mayor
presencia de actividades y servicios, se orienta
a la habitabilidad. Para satisfacer las
necesidades urbanas, las calles deben
equilibrar ambas funciones mediante un
disefio integral y multidisciplinario que haga
compatibles los distintos usos y actores.

MAYCR VELOCIDAD
CAPACIDADVIAL

MENCR VELOCIDAD

MOVILIDAD

MAYOR ACCESOA BIENES ¥ SERVICIOS
ACTADADES ESTACIONARIAS

HABITABILIDAD
Funcién de una via urbana: Mowilidad v Habitabilidad

areas de la ciudad.

Vias  secundarias  (también  llamadas
colectoras). Son vias que conectan calles
locales con las primarias. Aunque son mas
estrechas que las primarias, funcionan como
las principales dentro de barrios y colonias, ya
gue tienen buena capacidad vial, pero con
mayor presencia de vueltas, estacionamiento
y carga y descarga de mercancias.

\/las terciarias. Son vias de cardcter local cuya
funcion principal es dar acceso a los predios
en barrios y colonias. Conectan con la red
primaria y colectora, y se caracterizan por
tener bajos volumenes vy velocidades de
transito, ademas de que sus intersecciones
generalmente no cuentan con semaforos.
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Uso: El enfoque actual entiende que quienes
deben trasladarse son las personas y las
mercancias, no solo los vehiculos. Por ello, el
uso de wuna via debe considerar las
necesidades de sus distintas personas
usuarias 'y equilibrar sus funciones de
movilidad y habitabilidad.

Dado gue cada usuario tiene diferente nivel
de vulnerafilidad '
ciclistas, t @
conductoras), es fundamental promover un
uso equilibrado del espacio. Ademas, la
habitabilidad para las personas usuarias mas
vulnerables es inversamente proporcional a la
movilidad vehicular, es decir, a mayor
velocidad vy capacidad vial, menor
habitabilidad.

NVENEO T NFCF

La forma, en una via local que tiene un alto
nivel de habitabilidad debe considerar un
mayor ndmero de personas usuarias, y un bajo
nivel en su funcidn de movilidad, al tener
menor capacidad vial y velocidad. En vias
primarias, @ movilidad aumenta para
favorecer el transito de vehiculos y transporte
publico, mientras que la habitabilidad para las

dis nwlgl V O
Ademas, el uso del espacio publico depende
tanto de la calle como del entorno urbano
circundante. Tal como menciona Miguel
Trevifio en su libro Contracorriente, que los
procesos de transformacion urbana suelen ser
complejos y desgastantes, por eso es
necesario contar con una estructura solida
(autoridad) y seguimiento claro con las partes
encargadas.

7

USUARIOS DE VEHICULOS MOTORIZADOS

@ USUARIOS DE TRANSPORTE PUBLICO

MOVILIDAD

(& CICLISTAS

HABITABILIDAD

PEATONES

Diagrama. Relacién entre la funcién (Movilidad - Habitabilidad) y forma (Vias primarias, secundarias y terciarias); y uso
de una via urbana (usuarios)
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COMPONENTES DE LA SECCION DE
UNA CALLE

Resulta fundamental comprender la manera
en que se estructura una vialidad urbana.
Esto implica identificar tanto  sus
componentes fisicos como sus condiciones
de operacion, asegurando que cada uno de
ellos responda de forma coherente a la

e con i Xl ENT O NECRMET LY O
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La banqueta

Es el area pavimentada que esta delimitada
por las edificaciones y garantiza la circulacion
adecuada de los peatones.

El arroyo vial

Es la franja delimitada por las guarniciones de
las banquetas, que a su vez permite la
circulacion de los vehiculos.

BANQUETA

La banqueta es ol drea pavimentada
anitre las adhicacionss y & arroyo vial,
[Es un espacio que garantiza b
circulackdn de los peatones.,

En Morelos, su aplicacion es viable en calles
de baja jerarquia y reducido flujo vehicular,
donde se establece privilegiar la movilidad
peatonal y la convivencia entre personas
usuarias. Asimismo, se recomienda su uso en
vialidades de un solo carril o con anchos
limitados, evitando su implementacidn en vias
de alta demanda o transito rapido.

1. Componentes en superficie, que son
elementos de seccién de calle para cada
persona usuaria: peatones, ciclistas, personas
usuarias del transporte publico, de vehiculos
de emergencia y de vehiculos motorizados de
cargay particulares.

2. Componentes subterraneos, incluyen las
redes de infraestructura de servicios urbanos
localizadas en el subsuelo, tales como agua
potable, drenaje sanitario y pluvial, energia
eléctrica, telecomunicaciones y, en algunos
casos, redes de gas.

ARROYO VIAL

El asroyo vial se define como el espacio delimitado
POC BCOameEnlos & banquetas que peames 1a

; 4501 da.vehi Ihicich sl
wehiculos de carga, autos, entre ofros).

Energia

Agua
ehictrica ‘ potable

‘ Drenaje

REDES SUBTERRANEAS —————————— |

6 Gas

— :
o Telecomunicaciones







TIPOLOGIA DE CALLES

CALLES PRIMARIAS

Las calles primarias son vialidades de mayor jerarquia dentro de la estructura urbana, ya que
organizan vy articulan la movilidad de la ciudad. Conectan zonas estratégicas como centros
urbanos, corredores comerciales y dreas industriales, permitiendo desplazamientos de mayor
distancia. Soportan altos volumenes de transito vehicular y transporte publico, por lo que suelen
contar con varios carriles y cierto control de accesos. Su disefio prioriza la capacidad, la
continuidad del flujo y la seguridad vial.

CALLES SE{

Funcionen o LG al-oNFRCRNMALL N O

papel principal es distribuir el transito hacia colonias, equipamientos, escuelas y areas
comerciales. Manejan voldmenes moderados de vehiculos y permiten el acceso a actividades
cotidianas de la poblacién. Su disefio busca equilibrar la movilidad vehicular con la accesibilidad y
la integracion urbana.

CALLES TERCIARIAS

También conocidas como vialidades locales, brindan acceso directo a viviendas y predios.
Presentan bajos vollimenes de trdnsito y recorridos cortos, con velocidades generalmente
reducidas. Tienen un caracter mas residencial y de convivencia, donde el espacio publico
adquiere mayor relevancia. Su disefio prioriza la seguridad peatonal, la accesibilidad vy la
integracion con el entorno inmediato.

CALLES
PRIMARIAS

CALLES
SECUNDARIAS

T — - . L
.

_ e A B RN

CALLES
TERCIARIAS
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TOPOGRAFIA  DEL
MORELOS.

Morelos se caracteriza por poseer una
topografia  variada, = compuesta  por
montafias, valles, lomerios y planicies que
forman parte del centro-sur de México. A
pesar de ser uno de los estados mas
pequefios del pals, presenta importantes
contrastes altitudinales y geografi

ESTADO DE

funcionamiento de sus vialidades urbanas vy
rurales.

En las zonas montanosas y con pendientes
pronunciadas, como las ubicadas al norte del
estado, las calles suelen ser mas estrechas,
sinuosas y adaptadas a las condiciones
naturales del terreno. En estos espacios
predominan las vialidades secundarias vy
terciarias, debido a que conectan
comunidades pequefias o colonias con dificil
acceso. Muchas de estas calles presentan
problemas de pavimentacion, banquetas
reducidas o inexistentes y limitaciones para la
movilidad peatonal y vehicular.

Por otro lado, en los valles v planicies del
centro y sur de Morelos, donde el relieve es
mas estable y uniforme, se desarrollan
principalmente las vialidades primarias. Estas
calles y avenidas permiten una mayor

circulaciéon  vehicular 'y conectan las
principales ciudades y  actividades
econdmicas del estado. Las vialidades

primarias suelen contar con mayor amplitud,
infraestructura vial, semdforos y mejor
conectividad urbana.

Las vialidades secundarias funcionan como
enlaces entre las calles principales y las zonas
habitacionales o comerciales.

COS que
NTO

En municipios urbanos de Morelos, este tipo
de calles son fundamentales para distribuir el
transito local; sin embargo, muchas veces
presentan deterioro, invasion de banquetas,
falta de sefializacion vy problemas de
accesibilidad.

Finalmente, las terciarias
ATf

g YO

gue permiten el acceso directo a viviendas,
parcelas o pequefios comercios. En dreas
rurales y colonias periféricas del estado, estas
vialidades suelen adaptarse a la topografia
iregular, lo que provoca pendientes
pronunciadas, caminos angostos y condiciones
limitadas para peatones y personas con
discapacidad.

la diversidad topografica del estado influye
directamente en la estructura y caracteristicas
de las calles primarias, secundarias y terciarias,
condicionando la movilidad, la seguridad vial y
el desarrollo urbano de las distintas regiones
de Morelos.

vialidades
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TIPOLOGIA DE CALLES

CALLES
PRIMARIAS

Vislidades de alta
capacidad que conectan
zonas metropolitanas y
facilitan ol desplazamiente
oo largo recorrida,

Q CUERNAVACA, MORELOS |
A, Pasoo Cuauhnihuac —

CALLES
SECUNDARIAS

Vialidades que dist
Bl AR Sentro Soll
contras urbanos y o
oolonias y Tonas de

Q cuAUTLA, MORELDS
Av, Andoerna

CALLES
TERCIARIAS

Vialidades de baja velocidad
Qi DG Ao dingsts
a viviendas y servicios
bocales en dreas
FEdancialis

Q TEPOZTLAN, MORELOS

Calle Netzahualodyodl

Las imagenes permiten identificar la
jerarquizacién vial de algunas calles del
Estado, diferenciando vialidades primarias
(Autopistas y avenidas principales) y vialidades
secundarias (calles colectoras y avenidas
locales) en la zona metropolitana del Estado
de Morelos.

En ambos casos, las vialidades primarias
funcionan como ejes estructuradores del
territorio urbano, se caracterizan por mayor
seccion  transversal, mayor  capacidad
vehicular y continuidad en sus trazos,
facilitando la conexion interurbana y el
desplazamiento a largas distancias, estas vias
presentan mayor flujo vehicular,
concentracion de transporte publico vy
presencia de actividades comerciales y de
servicios. En las imagenes se marcan como
trazos mas gruesos, lo que confirma su papel
estructurador.

e Conectividad urbana: En Cuernavaca, las
vialidades primarias conectan zonas
como Lomas de Cortés, Antonio Baronay
accesos regionales. En Cuautla, las
autopistas y ejes principales organizan el
crecimiento hacia Juan Morales y zonas
Periféricas.

e Densidad y trama secundaria: Las
imagenes circulares muestran la red
secundaria mas densa, en Cuernavaca la
traza es mas irregular y adaptada a la
topografia, en Cuautla la traza es mas
reticular en ciertas zonas, es decir, calles
con menor seccidn, uso mas habitacional
y mayor interaccion peatonal.

Las imagenes evidencian la jerarquia del
sistema vial y su impacto en la movilidad,
accesibilidad y consolidacion urbana.




TIPOLOGIA DE CALLES

BANQUETA

Para este espacio en muy importante tener
en claro el acomodo de la vegetacion,
mobiliario urbano en instalaciones que
requieran ser colocadas sobre la banqueta y
sobre todo cuidad que no se interrumpa el
trayecto peatonal de la misma. El espacio
delimitado de la banqueta se puede ordenar
en franjas ks ING

localizar losmm

enella.

TIPOS DE FRANJAS

Franja de fachada: Es el espacio de interaccidn
entre las fachadas de edificaciones y el
espacio de circulacién del peatdn. Esta area,
ademas de funcionar como un espacio para
gue no se invada la circulacidn, también se
reserva para el acceso de los predios, para
realizar actividades vinculadas con el uso de
suelo.

Franja de circulacion peatonal: La franja de
circulacion peatonal es la parte de la
bangueta destinada exclusivamente al
desplazamiento continuo y seguro de las
personas. Es el espacio libre de obstdculos
donde peatones, incluyendo personas con
movilidad reducida, pueden transitar sin
interrupciones. Se ubica generalmente entre
la franja de mobiliario urbano vy la fachada de
los predios, y debe mantenerse despejada de
postes, arboles, anuncios, rampas mal
resueltas o cualquier elemento que reduzca
su ancho dtil. Su dimensidon minima depende
de la normativa local, pero en términos
generales se recomienda que permita el cruce
cdmodo de al menos dos personas vy el paso
accesible de una silla de ruedas.
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TIPOLOGIA DE CALLES

La tipologia de calles se refiere a la
clasificacion sistematica de las vias urbanas
en funcion de su disefio fisico, su papel dentro
de la red de movilidad y el uso del suelo que
las rodea. No es una categoria rigida, sino una
herramienta de planificacion que busca
equilbrar  dos funciones a menudo
contrapuestas: la movilidad (capacidad de

3.Vias de Circulacion Continua (Vias

Rapidas): Son el nivel mas alto de vialidad
urbana antes de salir a carretera. No
tienen semaforos; el flujo se controla
mediante pasos a desnivel, tuneles vy
puentes. Tienen carriles centrales
(répidos) y laterales (para
incorporaciones).

oo LDCUNVENTO “LNECRMATLINMO

La Ciudad esta proponiendo una metodologia
refinada para clasificar las calles que tenga en
cuenta mejor estas consideraciones y adopte
un enfoque mas completo para el disefio de
calles.

La movilidad en las calles

Abordar la movilidad en las calles mexicanas
es hablar de un sistema de contrastes
extremos, desde transporte masivo hasta la
informalidad de las "combis”, y desde la lucha
por espacios peatonales hasta el dominio
histérico del automavil.

1.Vias primarias:  Conectan diferentes
zonas, soportan el mayor volumen de
trafico y suelen albergar los sistemas de
transporte masivo:

2.Cjes  viales:  Son  vialidades  con
semaforizacion sincronizada que
atraviesan la ciudad en un solo sentido
(generalmente).  Priorizan el  flujo
continuo.  Muchos  tienen  carriles
exclusivos para el transporte publico en
contraflujo o sentido normal.

ocurre la mayor actividad econdmica.

-

VIAS PRIMARIAS
Vias principales y Ejes viales
De circulacién continua.

Generalmente
de acceso
controlado.

( VIAS SECUNDARIAS

Vias colectoras o de articulacion

Funcignan para
conectar flujos
de transito entre
vias terciarias y
vias primarias.

Velocidad maxima
recomendada




TIPOLOGIA DE CALLES

5.Vias secundarias (o consultoras): Las vias (" ViAS TERCIARIAS (O LOCALES)
secundarias son calles que conectan las collzaclbirneimlel]

vias primarias con las vias locales. Sy
Distribuyen el transito desde las arterias 5‘;’:;;';2‘:',;3;,;0 <
principales hacia el interior de las colonias el
. “atravesar” la ciudad,
0 barrios. el
viviendas y comencios
barriales.

6.Calle Secundaria Residencial: Ubicadas en

o DRQGEINVENTO
obligar uslr Ila

velocidad para proteger a los vecinos.
Prioridad: Peatones y movilidad activa
(bicicletas).  Infraestructura: ~ Cruces
peatonales  frecuentes,  banquetas
amplias y vegetacion.

TIPOLOGIAS ESPECIFICAS DE DISENO

7.Calle Secundaria Comercial / Mixta: Disefiar calles basandose en la Piramide de
Presentes en zonas con plantas bajas Movilidad significa invertir la ldgica tradicional
activas (tiendas, restaurantes). Prioridad: de la ingenieria de trénsito (que priorizaba el
El flujo peatonal es altisimo, por lo que las flujo rapido de autos) para priorizar a las
banquetas deben ser la prioridad de personas y medios de transporte mas
disefio. Logistica; Deben prever zonas de sustentables.

carga y descarga para no obstruir el paso
de otros vehiculos.

8.V/as terciarias (o locales): Estan disefiadas
para la proximidad. Son calles de transito
local. Su funcidn principal no es
"atravesar” la ciudad, sino dar acceso a las
viviendas y comercios barriales.

El manual estipula un maximo de 30 km/h.
Aqui la pirdmide de movilidad se aplica con
todo su rigor. El peatdn y el ciclista son los
duefios del espacio; el auto es un "invitado”
gue debe circular con extrema precaucion.




TIPOLOGIA DE CALLES

VIAS SECUNDARIAS CALLE SECUNDARIA

(O CONSULTORAS) RESIDENCIAL
Conectan las vias Ubicadas en zonas
principabes con las de vivienda. Su disefo
vins locales. prioriza la sequridad
Distribuyen o trénsito v la tranquilidad de
desde las arterias les vecings,
principalis hacia el

interior de las colonias

Pri sidad p . tona
¥ wlocikda 1L &

CALLE SECUNDARIA e, b VIAS TERCIARIAS
COMERCIAL / MIXTA e 1A (O LOCALES)

Presentes en zonas Calles de trdnsito local
COn COMBICIoR y disafindas porn la
sarvicios (tiendas, proximidad, Dan acceso
restauranies). a viviendas y comancios
- . Larriales, no para
Prioridac: El o atravesar I cludd.

peatonal o alto, por




TIPOLOGIA DE CALLES

¢ Qué sucede con las calles en el Estado
de Morelos?

En el contexto urbano actual, las calles vy
banquetas representan mucho mas que
simples espacios de circulacién; son
elementos fundamentales para garantizar la
movilidad, seguridad e inclusidn de todas las
personas. En el Estado de Morelos, la realidad

b MEJI\ZEMFO I
problemati la

calidad de vida la  poblacion,
especialmente  de peatones, personas
adultas mayores y  personas  con
discapacidad. La falta de planeacién urbana
adecuada, el deterioro de la infraestructura y
la ocupacidon indebida de las banquetas han
convertido el desplazamiento peatonal en
una experiencia complicada e incluso
peligrosa.

Uno de los principales problemas presentes
en las banquetas de Morelos es la
obstruccion del espacio peatonal. En
nuMerosos municipios del estado es comun
observar postes de luz colocados en medio
de las banquetas, reduciendo
considerablemente el espacio disponible para
caminar. Esta situacion obliga a las personas
a bajar al arroyo vehicular para continuar su
trayecto, exponiéndolas al riesgo de siniestros
de transito. Ademas, muchas viviendas
construyen escaleras, rampas 0 extensiones
gue invaden el espacio publico, dificultando
aun mas la circulacion de peatones.

A esta problematica se suma el mal estado
fisico de las banquetas. Gran parte de ellas
presentan desniveles, grietas, pendientes
pronunciadas y superficies irregulares que
dificultan el transito sequro.




TIPOLOGIA DE CALLES

Movilidad incluyente

Para las personas con discapacidad motriz,
personas usuarias de silla de ruedas o
personas con discapacidad visual, estas
condiciones  representan  una  barrera
importante que limita su derecho a la
movilidad, accesibilidad de servicios y al uso y
disfrute de la-Qroriq Gi
las banquet Q @
0 de elementos de accesibilidad universal, lo
gue evidencia una falta de inclusidon en el
disefio urbano de las ciudades morelenses.

Otro aspecto que influye en la problematica
es la presencia de comercio ambulante sobre
las banquetas. Si bien esta actividad
representa una fuente de ingresos para
muchas familias, también provoca la
reduccién del espacio peatonal y genera
saturacion en zonas urbanas concurridas. Los
puestos ambulantes, colocados
frecuentemente sin  regulacion adecuada,
obligan a los peatones a caminar entre
vehiculos o sobre calles transitadas,
aumentando el riesgo de accidentes vy
afectando la movilidad urbana.

La situacion del arrollo vehicular también
presenta deficiencias. Muchas vialidades del
estado presentan baches, sefializacién vy
balizamiento  deficiente, y falta de
infraestructura segura para peatones vy
ciclistas. El disefio urbano continda priorizando
el transito vehicular por encima de las
necesidades de las personas, dejando en
segundo plano la creacion de espacios
accesibles y sequros.

Esta problematica se vuelve mas evidente en
zonas con alto crecimiento urbano, donde la
expansion de la ciudad ocurre sin una
planeacion adecuada.

Cuernavaca, Morelos.
Obstruccidn de bangueta por comercio ambulante
afectando la movilidad peatonal.




TIPOLOGIA DE CALLES

Transformacion Urbana

La realidad de las calles y banquetas en
Morelos refleja la necesidad urgente de
implementar politicas publicas enfocadas en
la accesibilidad universal, el urbanismo
incluyente vy la recuperacién del espacio
publico.

Las calles y ﬁr@ ﬁ
muestran /N
la movilidad y seguridad de la poblacién. La
invasion del espacio peatonal, la falta de
accesibilidad y el deterioro urbano son
problemas que requieren atencion inmediata
para construir ciudades mas humanas,
inclusivas y seguras. Mejorar estos espacios
no solo representa una cuestion de P i i
infraestructura, sino también de justicia social Amacuzac, Morelos.
y respeto al derecho de todas las personas a Obstruccion de banqueta con escaleras.
desplazarse de manera segura y eficiente.

Cuernavaca, Morelos. Tlaltizapan, Morelos.
Obstruccion de rampas con postes. Obstrucciones, escaleras, y postes de luz. Los
peatones deciden caminar en el arroyo vehicular.




TIPOLOGIA DE CALLES

Peatones y Personas con Discapacidad
(Prioridad Maxima)

El diseflo debe garantizar seguridad,
accesibilidad universal y disfrute. No es solo
"hacer banquetas’, es crear espacio publico.

Banquetas: Espacio suficiente para que dos

personas i e INu
simultanea oJb. M’Iz
libres).

Orejas o Extensiones de Banqueta: En las
esquinas, la banqueta se ensancha hacia la
calle. Esto reduce la distancia que el peatdn
debe cruzar y lo hace mas visible para el
conductor.

Imagen grafica creada digitalmente con herramientas de IA

Cruces a Nivel: En lugar de que el peatdn baje
ala calle, el cruce peatonal se eleva al nivel de
la banqueta. El auto se ve obligado a frenar
fisicamente (funciona como un tope plano).

Imagen grafica creada digitalmente con herramientas de 1A

Guias Podotactiles: Pavimento con textura
para guiar a personas con discapacidad visual.

Imagen grafica creada digitalmente con herramientas de 1A
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Clasificacion por configuracion de uso

Calle Completa:

Las calles completas son vias disefiadas para promover la movilidad sostenible y el transito
seguro sin importar el modo de transporte. Se trata de un disefio que garantiza espacio seqguro
para todas las personas usuarias: banquetas amplias para peatones, ciclovias segregadas,
carriles exclusivos para transporte publico y carriles para vehiculos motorizados (para mas
informacion revisar el documento “Mejores Calles para México del ITDP).

nac' ¢ ro ne dio

Elemer:oc¢ 2la Zalls: F an :ién y Dis efio | AN
€ ug\ri lo
La linea de edificios o comercios que da viday
Paramento uso a la calle (alta habitabilidad). N/A
Framjade Ciraulacin |  Eeaco e de titalosncones | 250m - 300m (i
Peatonal d P 1.50m)
ruedas.
) ) . Zona para arboles, botes de basura, bancas,
Franja de Equipamiento postes de luz y sefializacion. Protege al 1.20m-1.50m
peatén.
) i . Carril exclusivo para bicicletas, separado
Ciclovia Confinada fisicamente de los autos (por bolardos o 1.50m - 2.00m
guarniciones).
Para autos particulares y motocicletas. Se
Carril de Transito Mixto disefia mMas angosto para olghgar al 2.80m-3.00m
conductor a ir mas despacio (max. 50 km/h
en primarias).
: : Carril confinado (como Metrobds) o
Car.:ig::l%sl:: : de preferencial para mover a la mayor cantidad 3.20m - 3.50m
P de personas eficientemente.
én / Ref Espacio central que divide los sentidos del
Camellon / Refugio tréfico. Sirve de drea verde y permite al
Peatonal peatdn cruzar la calle en dos tiempos 1.50m - 2.00m-+
Seguros.
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Clasificacion por configuracion de uso

Calle Compartida (Transito Mixto):

Son calles que, por disefio o espacio limitado (centros histdricos o calles de barrio muy angostas),
estan hechas para que peatones, ciclistas, transporte de carga ligera y vehiculos motorizados
coexistan sin separacion fisica. En ellas los autos deben circular a bajas velocidades (20 - 30
km/h méaximo) y ceder el paso siempre al usuario mas vulnerable.

Elemento de .1 Di 1ensiurie S écnicasy O

F Ui y Lissiio \3asaos en SEDATU) Al L
Calle Criterios de Disefio

Fachadas de casas o comercios. En estas calles, la

Paramento actividad comercial y vecinal suele extenderse N/A
hacia afuera.
El drea pegada a los edificios. Aunque toda la calle Minimo estricto de 1.50 m,
Zona Libre es caminable, esta zona garantiza un flujo libre de aungue el ideal para garantizar la
Peatonal vehiculos, vital para personas con discapacidad o accesibilidad universal es de 1.80
carriolas. ma 2.00m.

Macetones, bancas, biciestacionamientos o
Mobiliario y arboles. Se colocan estratégicamente para obligar
Vegetacion a los autos a zigzaguear (chicanas), reduciendo su
velocidad naturalmente.

0.60mal.20m.

Postes pequefios que delimitan visualmente el
Bolardos espacio seguro para los peatones y evitan que los N/A
autos se estacionen en las fachadas.

Es la zona central donde conviven autos, ciclistas y
peatones cruzando. No hay carriles pintados. EL
auto debe ceder el paso siempre.

Espacio de
Transito Mixto

2.50 ma 3.00 m de ancho
maximo por carril.

) (No visible en el corte, pero crucial) Toda la calle
Pavimento suele estar hecha de adoquin, piedra o concreto

Texturizado estampado. El ruido y la vibracion alertan al

conductor de que no estd en una via rapida.

N/A
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Clasificacion por configuracion de uso

Calle Peatonal: Vias dedicadas exclusivamente al transito y actividad peatonal (con acceso
restringido para vehiculos de emergencia o servicio).

Elemento

Franja de Circulacion
Peatonal

DOCUIVENT O

Funcién Técnica

Espacio pegado al paramento (fachada) que
debe estar totalmente libre de obstaculos para
el flujo continuo.

Dimension
Recomendada

RIVATI

> 2.00 m (Minimo 1.50m)

Franja de Uso / Mobiliario

Aqui'es donde se "vive" la calle: mesas de café,
vegetacion, luminarias, bancas, botes de
basura y sefializacion.

Variable (depende del ancho
total)

Zona Central (Via de
Servicio)

Espacio central despejado. Aunque es para
peatones, su ancho debe permitir el paso de un
camidn de bomberos o una ambulancia en
caso de emergencia.

3.00ma350m

Guia TAactil

Crucial en calles peatonales amplias para que
personas con discapacidad visual tengan una
ruta de navegacion claray segura.

0.30m-0.40m
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Clasificacion por configuracion de uso

Vias con Prioridad Ciclista: Calles donde se implementa infraestructura ciclista (ciclovias, carriles
compartidos) como eje central del disefio.

Dimension
Recomendada

Elemento Funcion Técnica

Franja de
Peatonal

estar totalmente libre de obstaculos para el flujo > 2.00 m (Minimo 1.50m)

continuo.

: Aquies donde se "vive" la calle: mesas de café, .
Fral\r/}]:b?l?aﬁgo / vegetacion, luminarias, bancas, botes de basuray Varla;*i}g%i%igge del
sefializacion.
Espacio central despejado. Aunque es para
Zona Central (Via de peatones, su ancho debe permitir el paso de un 3.00 350
Servicio) camidén de bomberos o una ambulancia en caso de Lomas.oum

emergencia.

o Crucial en calles peatonales amplias para que
Guia Tactil personas con discapacidad visual tengan una ruta 030m-0.40m
de navegacion claray segura.

El simbolo que representa la via ciclista,
disefiado como una sefial vertical sobre un
fondo verde (o balizado sobre el pavimento)
que es el color caracteristico utilizado para
esta infraestructura en Meéxico segin la
normativa del Manual de Disefio de Calles de
la SEDATU.

La imagen incluye el pictograma de la
bicicleta, una flecha de direccidn (tridngulo) v
texto de apoyo.




ESTANDAR DOT

De acuerdo al libro “DOT estandar” publicado
por el Instituto de Politicas para el Transporte
y el Desarrollo (ITPD por sus siglas en inglés),
el Desarrollo Orientado al Transporte (DOT)
significa contar con lugares urbanos
integrados y disefiados para conectar a las
personas, actividades, edificios y espacios
publicos con vias peatonales, ciclistas, y un

e DOCCUNENT Qb NECREATEYO
ciudad. ntormos lud&no a T Sull atfacti

Esto, traducido en politicas publicas, significa
gue todas las personas usuarias de la via
tengan acceso a las oportunidades y recursos
gue ofrece la ciudad a través de una
combinacion  eficiente vy saludable de
modalidades de transporte a un costo
financiero y ambiental bajo. Un DOT es un
pilar necesario para la sostenibilidad, equidad,
prosperidad y armonia civil a largo plazo en la
ciudades.

Como va se expuso, el Estado de Morelos y
sus metrdpolis, han crecido de manera
desordenada, con ciudades ahogadas en
trafico, vehiculos y contaminacién ambiental.
Es ahi donde recae la importancia de panificar
los entornos tomando en cuenta la
conectividad y aprovechamiento de la oferta
de servicios disponibles y los principios
destacados de estandares internacionales
como este.

;Qué es el estandar DOT?

Se refiere a un conjunto de politicas clave y
objetivos concretos que se deben tomar en
cuenta para el desarrollo urbano con respecto
a la movilidad, transporte y mejora general de
la calidad de vida de las personas.

Este estandar también es una forma de
calificar y medir la implementacidn de dichos
objetivos en los entornos urbanos, que consta
de 25 indicadores vy un reconocimiento
dependiendo del porcentaje de cumplimiento
en niveles oro, plata y bronce (para mayor
informacion consultar libro “DOT estandar”).

favoreciendo un destino que no depende los
automoviles, refleje la creatividad, innovacion,
el climay cultura locales.

Los  principios mas  destacables vy
fundamentales del estandar con el que deben
cumplir las ciudades son:

CAMINAR- el entorno peatonal es seguro vy
accesible para todas las personas usuarias.

la red ciclista es segura vy
completa.

CONECTAR- las rutas peatonales vy ciclistas
son Mas cortas que para los automaviles.

el transporte publico es
de ata calidad y es accesible a pie.

Existen oportunidades vy
servicios a una distancia corta a pie donde la
gente vive y trabaja. El espacio publico esta
activo (usos de suelo).

las altas  densidades
residenciales vy laborales cuentan con
transporte de calidad, servicios locales vy
actividades.
COMPACTAR- Viajar por la ciudad es facil y
conveniente.
El espacio ocupado por los
automaviles es reducido al minimo.




INDICADORES DE EVALUACION URBANA Y MOVILIDAD

Cuautla,

Indicadores de movilidad activa
Evalian las  condiciones  de
desplazamiento de personas
peatonas y personas ciclistas.

¢Para qué sirven?

Evaluar infraestructura ciclista.
Priorizar movilidad sustentable.

Medir accesibilidad urbana.

Puente de Ixtla, Morelos

Cantidad de personas

Flujo peatonal caminando personas/hora
Flujo ciclista Uso de infraestructura ciclista ciclistas/hora
Continuidad peatonal Conectividad de banquetas porcentaje
Ancho libre de banqueta Espacio de circulacidn metros
Uso de ciclovia Demanda ciclista porcentaje




INDICADORES DE EVALUACION URBANA Y MOVILIDAD

Indicadores de accesibilidad universal
Permiten evaluar si el espacio publico puede ser utilizado por todas las personas en condiciones
seguras y auténomas.
¢Para qué sirven?
e Garantizar inclusion.,
Identificar barreras fisicas.
Evaluar infraestructura accesible.
¢ Mejorar movilidad para personas con discapacidad y movilidad limitada.

DOCUVMENTO | NFORMATI VO

Indicador s Qué evalua?

Rampas accesibles Cumplimiento normativo
Superficie podotactil Accesibilidad visual
Obstdaculos en banqueta Continuidad peatonal
Pendientes Seguridad de circulacion

Cruces accesibles Inclusion urbana




INDICADORES DE EVALUACION URBANA Y MOVILIDAD

Indicadores de espacio publico y habitabilidad
Evallan la calidad urbana y las condiciones de permanencia y convivencia dentro del espacio
publico.
¢Para qué sirven?
e Analizar confort urbano.
e Medir uso social de las calles.
e Evaluar percepcion de seguridad.
¢ |dentificar espacios de convivencia.

Indicador ¢ Qué mide?

Permanencia de personas Uso social del espacio
Mobiliario urbano Condiciones de estancia
lluminacién peatonal Seguridad nocturna
Percepcidn de seguridad Confort urbano
Areas de sombra Habitabilidad climatica

P L 1 v-i8

ntr de Cernavaa, Morels '- Cuautla, Morelos




INDICADORES DE EVALUACION URBANA Y MOVILIDAD

Indicadores ambientales y climaticos
Permiten evaluar las condiciones ambientales y climaticas de las vialidades urbanas.
¢Para qué sirven?
e Reducirisla de calor.
¢ Mejorar confort térmico.
Promover infraestructura verde.
Gestionar agua pluvial.

Nu zac 0. iOlLée v,

Cobertura arbdrea Sombra urbana
Superficie permeable Infiltracion pluvial
Temperatura superficial Confort térmico
Captacion de agua Resiliencia
Vegetacion urbana Calidad ambiental

Captacion de agua en Coatlan Superficie permeable en Buena

del Rio, Morelos. Vista, Cuernavaca, Morelos




INDICADORES DE EVALUACION URBANA Y MOVILIDAD

Los indicadores pueden obtenerse mediante trabajo de campo, aforos vehiculares y peatonales,
observacion directa, encuestas de percepcion, levantamientos urbanos, andlisis geoespacial v
revision de informacioén estadistica oficial.

La seleccién de indicadores deberd adaptarse al contexto urbano, escala del proyecto, tipo de
vialidad y objetivos especificos de la intervencion.

La incorporacion de indicadores permite generar proyectos urbanos mas eficientes, seguros v
sostenibles, facilitando la evaluacién de resultados y fortaleciendo la toma de decisiones en
materia de movilidad y disefio vial.

e reml et A MEEN L BEORVETTVO

La seleccidn del método dependerd del tipo de vialidad, escala del proyecto, disponibilidad de
informacion y objetivos especificos de analisis.

VELOCIDAD VEHICULAR PROMEDIO

La velocidad vehicular promedio puede obtenerse mediante radares portatiles, aforos
vehiculares o dispositivos automaticos de conteo.

La medicion debera realizarse en horarios representativos y en tramos con flujo constante.

Instrumento Radar portatil
Unidad km/h
Tiempo recomendado 15-60 min
Horario Hora picoy valle

Resultado Velocidad promedio




INDICADORES DE EVALUACION URBANA Y MOVILIDAD

FLUJO PEATONAL FLUJO CICLISTA

El flujo peatonal se obtiene mediante El flujo ciclista debera medirse mediante
conteos manuales o registros audiovisuales conteos directos sobre infraestructura
en intervalos determinados. ciclista o carriles compartidos.

“DOCUVENTO | NFORNVATTVO

: ’ ion
Unidad personas/hora Método Obslervauo
directa
Intervalo 15min
Horario Hora pico
. Cruces
Ubicacion . . .
banquetas Registro Manual o video
TIEMPO DE CRUCE PEATONAL COBERTURA ARBOREA
El tiempo de cruce peatonal se obtiene La cobertura arbdrea puede calcularse
mediante cronometraje desde el inicio hasta mediante andlisis geoespacial, fotografia
la finalizacion del cruce. aérea o levantamiento urbano.
m m
Instrumento Crondmetro Método SIG / dron
Unidad segundos Unidad porcentaje
Punto de andlisis Cruces A iali f
peatonales Area evaluada vialidad o poligono

Resultado Tiempo promedio Herramienta ortofoto




PLANTEAMIENTO DE ALTERNATIVAS

Una vez que hemos analizado los problemas, o siguiente es plantear alternativas que nos
permitan considerar todas las dimensiones del proyecto. Conceptualizar todo el proyecto y
generar todas las posibles alternativas de solucién permiten dar la mejor solucién técnica vy
considerar el plazo y presupuesto de cada una de as soluciones.

Es importante mencionar que en esta etapa, las ideas se desarrollan a nivel conceptual,
Unicamente se define la geometria, siguiendo la forma basica de la calle, en ningln caso se

incluye el desarrollo de disefio.

PLANTEA LTERN S

Para llegar a una solucion es necesario
generar diversas opciones de disefio, las
cuales deben considerar la seccidn transversal
y el tramo de la vialidad a intervenir. Estas
posibles soluciones deben estar orientadas
con los principios generales de disefio de las
calless. De manera sintética sobre el
planteamiento de soluciones se deben
considerar los siguientes aspectos:

Seccion transversal: Se deben proponer
alternativas de seccidn transversal para la
calle. Si el propdsito es generar una calle con
mayores dimensiones de banquetas porque
se ha identificado un gran volumen de
peatones y una reducida anchura de
bangqueta, o se pretende que cumpla un papel
decisivo, se debe buscar un aumento de
seccién de banqueta.

Tramo a intervenir o disefio en planta: Una
vez formuladas las soluciones con las
diferentes propuestas, se procede a generar
el planteamiento de alternativas de disefio
para el elemento clave dentro de las calles:
las intersecciones.

Conglici

resﬁp .

de proyectos o alternativas se debe
considerar la restriccion en plazo vy

presupuesto, los bajos presupuestos y plazos
cortos son una constante limitante en la
elaboracion de proyectos.

Contar con el diagnostico de la situacidn
actual de la calle y definir la visién de la calle
es el primer paso para generar alternativas de
disefio, a partir de ahi se considera el tramo,
punto o conjunto de puntos que deben ser
proyectados.

DEFINICION DE LA SECCION
TRANSVERSAL

En el disefio o redisefio de un proyecto la
secciéon transversal se refiere a la
representacion grafica de los componentes
gue se encuentran en la via a intervenir dentro
de los parametros de la calle. Esta debe
definirse con base en la identificacion de la
vocacion actual y la que se pretende lograr.




PLANTEAMIENTO DE ALTERNATIVAS

DISTRIBUCION Y REDISTRIBUCION DE LA SECCION DE LA CALLE

Dependiendo la longitud de la intervencidn se realiza una divisidon por segmentos, es decir, si la
intervencion es muy extensa, es normal que se presenten distintas secciones. En los tramos
similares se recomienda tomar secciones representativas y definir una propuesta para cada una
de ellas, en conjunto se recomienda seguir los siguientes pasos:

Medir la seccion completa existente; La seccidon transversal de una calle se compone de

i . CRVRTL YO
ciclista, aremm est ooW 10

medicion a detalle de la seccién, esta debe realizarse con instrumentos topograficos o de
manera manual.

Redistribuir el espacio o proponer la distribucion de espacio; Una vez definida la seccién de la
calle de acuerdo a los criterios de disefio generales, se procede a la distribucion de los elementos
de la seccidn (en casos de nueva vialidad), o bien la redistribuciéon de la seccidon (en caso de calles
aledafias). Para redistribuir el espacio vial (dependiendo del tipo de calle y de las redes
existentes) se sugiere comenzar por la banqueta, después decidir si se implementara
infraestructura ciclista, elegir el tipo de carril para el transporte publico si es que hubiese, vy
finalmente los carriles vehiculares. Si se planteara el estudio de carriles de circulacidn, se estaria
desarrollando la propuesta desde le punto de vista de satisfacer exclusivamente los
requerimientos de transito del automdvil, ignorando las funciones de movilidad y habitabilidad
gue tiene la via.

Imagen grafica creada digitalmente con herramientas de IA




PLANTEAMIENTO DE ALTERNATIVAS

PROPUESTA DE ALTERNATIVAS DE
SOLUCION PARA LAS INTERSECCIONES

Una vez propuestas las secciones, se deben
realizar los encajes en las intersecciones que
se presentan con la vialidad. La definicion
geomeétrica de la interseccién debe realizarse
para cada una de las propuestas de seccién
transversal,

definicion cmmm
secciones) que permitird su modelacién
completa.

ANALISIS DE

EVALUACION Y
ALTERNATIVAS

Todas las alternativas deben ser descritas
desde un punto de vista geométrico. Todos
los modos de transporte propuestos y la
operacion final de la calle, son impactados por
una geometria bien definida. En este punto se
debe considerar el potencial impacto en la
movilidad general de la ciudad. es decir, si hay
un cambio sobre la operacién de vias
contiguas o alternativas, siendo importantes
también aspectos como la vegetacion
existente.

FUNCIONAMIENTO E IMPACTO DE LAS
ALTERNATIVAS PLANTEADAS

La mejor forma de saber si las alternativas de
disefio funcionan es empleando modelos que
simulan situaciones futuras en las diferentes
planeaciones. La modelacidn permite analizar
el impacto que tendra las intervenciones en
los proyectos de movilidad de manera
estdtica y dindmica, también sobre el impacto
positivo 0 negativo, sobre los tiempos de

recorrido y espera, resultando cambios en los
niveles de servicio. Para hacer estas
modelaciones de trafico existen diferentes
softwares (algunos de acceso abierto como
SUMO Simulation of Urban MObility), que te
dan una proyeccién de acuerdo a los datos
gue introduzcas.

Par lasppt i S es \n

ANECRVIKTLXO
camb|o en intersecciones y vias moderadas v
altos, se recomienda que la propuesta de
disefio sea primeramente analizada en una
simulacién, para tener mejor vision de las
posibles deficiencias y las posibles mejoras.
Llevar a cabo los modelos permite obtener
resultados homdlogos que pueden ser
comparados entre cada una de las
propuestas presentadas. Dichos modelos
pueden  realizarse en dos  escalas
Macroscdpica y Microscépica dependiendo el
area de influencia definida.




PLANTEAMIENTO DE ALTERNATIVAS

Macroscopica: Esta escala se utiliza en
ciudades o zonas metropolitanas, cuando la
intencidn es hacer un analisis del impacto que
tendra una propuesta sobre una amplia drea
de estudio u obtener un resultado estratégico
sobre el sistema de movilidad completo.

Microscdpica:  Es ut|l|zada cuando es
necesario ¢

Esta escala permite conocer el impacto local
gue tendrd una propuesta de mejoramiento o
bien la creacién de una nueva interseccion.

Dentro de esta escala existen dos
modelaciones microscdpicas:

Estatica: Funciona con flujos totales en horas
de maxima demanda, proporciona un estudio
de la capacidad que tendra una interseccion y
genera una propuesta de mejora semaforica
gue puede ser usada en una modelacién
dindmica.

Dinamica: Modelacidon micro dindmica que
proyecta el comportamiento de una calle o
interseccion en tiempo real, permite
incorporar elementos variables (tranvias o
autobuses) y permite visualizar el impacto de
las propuestas sobre una zona.

Con el uso de estos modelos es posible
simular los comportamientos de las
diferentes personas usuarias de las calles vy
asi obtener una visualizacidon mas precisa.

En los proyectos de mayor tamafio (ya sea por
la magnitud de la obra o por la cantidad de
usuarios a los que va enfocado) es comun el
uso de un esquema acoplado a la modelacién
macro y micro entre los proyectos. En la micro
se corrigen ajustes sobre las intersecciones y
es posible estimar demoras que luego son
ingresadas a la macro simulacion. Con este

rog rente

e at.Nmef”E O
planeacion comparar resultados
obtenidos en casa uno de los Casos.

Los modelos proporcionan resultados de
incrementos de tiempos de recorrido en
vehiculos privados, longitud de filas en las
intersecciones, disminucion de tiempos de
espera para peatones, ahorros de tiempo en
recorridos de peatones y ciclistas, trafico
desviado y principales calles afectadas. Con
todos estos resultados es posible realizar una
comparacién homogénea entre todas las
alternativas.

X B

FUNCIONAMIENTO ' EVALUACION Y ANALISIS

SIMULACION

il

RESULTADOS




PLANTEAMIENTO DE ALTERNATIVAS

MATRIZ MULTICRITERIO

Emplear indicadores cuantitativos y criterios cualitativos relacionados con el propdsito del
proyecto permite comparar las alternativas de manera homogénea. Sin embargo, para hacer
mas sencilla la comparaciéon de factores y su alineamiento se recomienda usar una
representacion en forma de matriz que permite comparar indicadores cuantitativos como los
siguientes:

—DOCUVENTO | NFORMATI VO

Dimension

Dimension

Indicador Unidad astAndar existente
promedio
Superficie de banquetas m?2 25 12-20
Ancho de banquetas m 1.80min 10-15
Ancho carril de circulacién m 2.80-30 3.0-350
Carriles de circulacion n’ 2.00-4.00 2en callle, 4en
avenidas
Radio de giro en interseccion m 6.00-9.00 8.00-12.00
. . - . recomendado en Lo
Carriles exclusivos transporte publico si/no vias primarias casi inexistente
Geometria _ o
Ancho de carril transporte publico m 3.30-3.50 3.20-3.50
Infraestructura ciclista si/no recomendado casi inexistente
Ancho ciclovia m 20-2.20 1.5-2.0(donde
existe)
Ancho de ciclocarril m 15 1.20-1.50
Ancho de drea movilidad peatonal " 1.80 min. libre 0.80-1.20
banqueta
Ancho zona de servicio en banqueta m 0.60-0.80 0.30-0.60




PLANTEAMIENTO DE ALTERNATIVAS

TABLA 1. MATRIZ MULTICRITERIO

Dimension Dimension
Indicador Unidad ” existente
estandar ,
promedio
Ancho franja comercial en banqueta m 0.80-1.20 0.50-1.0
Si, zonas

[ Dis?osicién area caria/descar?a si/no recomendada c e '

Geometria . : : . permitido en ,
Franjas de estacionamiento si/no calles secundarias si
Ancho de franja de estacionamiento m 2.30-250 2.20-2.50
Cajones de estacionamiento n’ 2.50x5.00 2.40x5.00
Velocidad promedio vehiculo privado km/h 30-50 40-60
Velocidad prorngdlo transporte km/h 20 - 40 30-50
publico
Tiempos dg rgcorndp para peatones Minutos 4.00-5.00 35-4
Operacién en principales itinerarios
Tiempo espera en II’theI‘SECCIOI'I para Segundos 30-60 60-120
peatén
Longitud c!e filas de_ Yehlculos en M 20-50 40-100
interseccion
Afeccidn o blogueo vehicular <i/no i i
previsible a intersecciones contiguas
Impacto/congestion de vias alternas si/no Si Si
Demoras en vias alternas % 10-20 20-40
Obra
Afeccidn a vias alternativas si/no si si
Tlempc? de afeccidn a vias meses 300-12 6.00-18
alternativas en fase de obra
Necesidad de desvios provisionales si/no si si




PLANTEAMIENTO DE ALTERNATIVAS

Los indicadores que se mostraran a continuacion se encuentran directamente vinculados con los
principios que deben orientar el disefio de una calle: inclusion, seguridad, sustentabilidad v
resiliencia. Por ejemplo, el ancho de las banquetas resulta fundamental para promover modos de
movilidad mas sustentables, ya que favorece el desplazamiento peatonal y el uso de
transportes no motorizados.

Estos modos contribuyen a garantizar la movilidad urbana incluso ante posibles eventos o
fendmenos naturales, fortaleciendo asi la resiliencia de las ciudades morelenses Asimismo, el

csaco kXA INENT LY - NEORVETT V
espacio publico? ici mak seguNIf € | r O

La comparacién de cada uno de los indicadores, considerando el enfoque planteado en la version
del proyecto, permite identificar cudl alternativa resulta mas adecuada para su desarrollo. El
analisis integral de todos los factores facilita una evaluacidn mas detallada de las distintas
opciones, lo que contribuye a seleccionar la propuesta que mejor responda a los objetivos del
proyecto.

TABLA 1. MATRIZ MULTICRITERIO

. v Dimensién
Dimension

Indicador Unidad existente

estandar ;
promedio

Tiempo de utl!lz.auon de desvios meses 300-12 6.00-12
provisionales
Estimacion de plazo de
Obra construccion Meses 6-24 §-18
Estimacidn de presupuesto Pesos variable variable
MXM
Afectacién a vegetacion existente si/no minima frecuente
Ambientales

Arboles que seran afectados M 0-3.00 3.00-10







ESPACIOS COMPLEMENTARIOS DE LA CALLE: BAHIAS DE CARGA Y
DESCARGA, OREJAS Y AREAS PEATONALES

Dentro del disefio urbano contemporaneo, las
calles no se limitan unicamente al espacio
destinado a la circulacidn vehicular.

Existen diversos elementos complementarios
gue permiten mejorar la funcionalidad de la
via, facilitar las actividades econdmicas vy

garantizar condiciones adecuadas para
peatones y geal
destacan la: , s

orejas de interseccion y las areas peatonales
amplias, [as cuales forman parte de la
infraestructura que permite una movilidad
mas segura y eficiente.

Siguiendo el Manual de Calles, el disefio vial
debe contemplar estos espacios como parte
integral del proyecto geométrico,
considerando las actividades urbanas que se
desarrollan en el entorno, como comercio,
transporte publico y movilidad peatonal.

En ciudades intermedias como Cuernavaca,
Cuautla o Jojutla, donde existe una
importante actividad comercial en avenidas y
calles centrales, estos elementos resultan
fundamentales para evitar conflictos entre
peatones, vehiculos y actividades
econdmicas.

Dimensiones recomendadas:
Ancho aproximado: 2.5 -3 m
Longitud: 6 - 12 m, dependiendo del tipo de vehiculo.

ESTACIONAMIENTO

BAHIA CARGA Y

BAHIAS DE CARGA Y DESCARGA

Las bahias de carga y descarga son espacios
destinados a que los vehiculos de transporte
de mercancias puedan detenerse
temporalmente para realizar actividades
logisticas sin interferir con el flujo vehicular.

Estas dreas deben planearse desde el disefio

Ol NFEORMAT VMO

Generalmente se ubican en el extremo
derecho de la via 0 en calles secundarias, con
el objetivo de reducir la congestion y mejorar
la operacién del transito.

En Cuernavaca, este tipo de espacios es
particularmente necesario en zonas con alta
actividad comercial, como corredores urbanos
cercanos a universidades, mercados o centros
comerciales, donde la carga v descarga suele
realizarse directamente sobre el carril de
circulaciéon, generando conflictos viales. Sin
embargo, debido a la forma organica de la
ciudad dificilmente se cuenta con las medidas
recomendadas en el manual. Aunado a que el
Estado de Morelos, en general, tiene ciudades
con estructuras morfoldgicas distintas. Esto
debe ser considerado para que durante la
planeacion y ejecucion de los proyectos

FRANJA DE
SEGURIDAD

DESCARGA RALA




ESPACIOS COMPLEMENTARIOS DE LA CALLE: BAHIAS DE CARGA Y
DESCARGA, OREJAS Y AREAS PEATONALES

OREJAS O AMPLIACIONES DE BANQUETA

Las orejas de banqueta, también llamadas ampliaciones de banqueta son una intervencion de
disefio urbano que consiste en ensanchar la banqueta en las esquinas o puntos de cruce,
ocupando una pequefia parte del espacio que antes pertenecia al carril de estacionamiento o de
circulacion.

En planta, la esquina adquiere una forma curva o sobresaliente, parecida a una “oreja”, de ahi su
nombre coloquial. Su objetivo principal es mejorar la seguridad peatonal y organizar el espacio

vial.
promovidas bdfio delale a SEDA P WTI VO
Caracteristicas de disefio:

Funcidn principal:
¢ |as ampliaciones de banqueta reducen la e En términos de planeacion urbana, las

distancia que una persona debe caminar
para cruzar la calle.

Al sobresalir hacia la vialidad, el peatén
gueda mas visible para los conductores,
lo gue disminuye el riesgo de accidentes.
También ayudan a calmar el trafico, ya
que obligan a los vehiculos a reducir la
velocidad al girar en las esquinas.
Favorecer el drenaje y manejo del agua
pluvial. Las ampliaciones de bangueta
pueden integrarse con rejillas, jardines de
lluvia 0 areas permeables.

orejas de banqueta suelen cumplir con
varias condiciones:

Extension del borde de la banqueta: se
prolonga hacia el carril de
estacionamiento o hacia la calle.

Radio de giro mas controlado: reduce la
velocidad de los vehiculos que doblan.
Espacio para mobiliario urbano: se pueden
colocar bancas, bolardos, vegetacion o
luminarias.

Integracién con cruces peatonales:
normalmente se alinean con las cebras o

Beneficios urbanos pasos peatonales.

Esta intervencidn tiene varias ventajas dentro

del disefio de calles completas:

e Mayor seguridad peatonal; el cruce es
mas corto v visible.

e Reduccidon de
funciona como
calmado.

e Aprovechamiento del espacio publico;
permite incluir vegetacidon o areas de
estancia.

e Mejor accesibilidad; facilita la instalacion
de rampas para personas con movilidad
reducida.

velocidad  vehicular;
medida de trafico




PEATONES

DEFINICION MEDIDAS ANTROPROMETRICAS PARA
Aquel individuo, sin importar su edad o PEATONES

condicién, que se traslada con su propio

cuerpo 0 algun apoyo para desplazarse. Adultos

Requieren la mayor prioridad en la piramide de El espacio de los adultos en posicidn estatica
la movilidad, son quienes tienen la preferencia  se puede medir en una elipse corporal en vista
sobre otras personas usuarias en el uso del  de planta de 0.50 por 0.60 m.

espacio vial.

esfuerzo adicional, convirtiendo asi, su libre
trdnsito por la ciudad, en una experiencia
satisfactoria.

CARACTERISTICAS
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manual, este mismo, buscara atender al
peatén antes que, a las demds personas 1
usuarias del espacio vial, buscando satisfacer "

Peatones, se refiere a las personas usuarias

de la via que se desplazan a pie, de todas las
edades y de todos los grupos sociales; por lo - )
tanto, la ciudad debe proveer una 0.61 0.51

sus necesidades de desplazamiento, sin
ponerlo en riesgo, previniéndolo de requerir un
infraestructura vial legible y ordenada bajo los
principios de disefio universal.

Los peatones en ocasiones se desplazan con
objetos de apoyo como bastones, carriolas,
mochilas, y demas, por lo que necesitan un
espacio mas amplio que debe ser
considerado.

Al disefiar una calle deben tenerse presentes
todas las personas usuarias, que derivan en
distintas medidas  antropométricas vy
requerimientos funcionales.




PEATONES

MEDIDAS ANTROPROMETRICAS PARA
PEATONES

Adultos con carga extra

El espacio ocupado en posicién dinamica al
desplazarse varia entre un ancho de 0.65 my
0.90 m. Las dimensiones de una persona con
carriola van de 0.80 m a 0.90 m de ancho por

150 m a NgiEu Ogeie
dinamica. |\<I l O

Adultos con ayudas técnicas

Visual: Los peatones con discapacidad visual
pueden requerir: bastén blanco o perro guia.
Auditiva:  Las personas con discapacidad
auditiva pueden requerir de audifonos.

Perro guia.

Adultos con silla de ruedas

Visual: Los peatones con discapacidad visual
pueden requerir: bastén blanco o perro guia.
Auditiva: Las personas con discapacidad
auditiva pueden requerir de audifonos.

0.72 1.87




PEATONES

MEDIDAS ANTROPROMETRICAS PARA
PEATONES

Nifias y nifios 6-12 afnos y personas de talla
baja.

El espacio que ocupan es de es de 0.54 m a
1.08 my su altura oscila entre 0.70 ma 1.38
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pudieran estar mas expuestos (cruces
peatonales y tramos en torno a escuelas, ‘ ‘
parques, jardines, hospitales, entre otros).

-0.56

Con silla de ruedas tipo motorizada

H

0.80 . 1.12

INFRAESTRUCTURA PEATONAL

El ancho de la banqueta se debe definir a partir de las medidas atropometricas minimas
recomendados, posteriormente con base en sus niveles de servicio y el tipo de calle definir la
franja peatonal.

Para banquetas de alto flujo se recomienda que puedan transitar paralelamente dos personas
en sillas de ruedas (3.2 metros), en el caso del bajo flujo, con satisfacer a una persona usuaria en
sillas de ruedas es lo que se recomienda (1.8 metros).

El establecer un ancho minimo de banqueta, es la base de la propuesta de ordenamiento del
resto de los elementos de la vialidad, en caso de desarrollar un mejoramiento o comienzo de un

proyecto muevo. m




CICLISTAS

CICLISTAS

Las personas ciclistas son prioritarias dentro
del sistema de movilidad porque se desplazan
en vehiculos impulsados por pedales,
alcanzando velocidades mayores que las de
un peatdn, pero menores que las de un
automavil.

Por ello, el Mm

puedan compartir el espacio vial de manera
segura con peatones y conductores, evitando
riesgos. Esto implica crear trayectos directos,
cdmodos, seguros, continuos y atractivos,
gue faciliten su desplazamiento y promuevan
una movilidad mas equilibrada y sustentable.

Hay distintos tipos de vehiculos sin motor,
entre ellos las bicicletas, triciclos v
cuatriciclos.

Forman parte de las personas usuarias
prioritarios dentro de la piramide de la
movilidad, ya que utilizan vehiculos de
propulsion humana a pedal. Esto les permite
desplazarse a una velocidad mayor que la de
un peatdn, pero menor que la de un vehiculo
motorizado, situandolos en una condicion
intermedia dentro del espacio vial.

Asimismo, cuando guien conduce la bicicleta
es menor de 12 afios, no debe exigirsele
circular por el arroyo vehicular, pudiendo
desplazarse por la banqueta junto con otros
medios de baja velocidad, como patines,
patinetas, segways y similares.

Bicicletas eléctricas.

Se consideran dentro de esta categoria
siempre que conserven el pedaleo como
parte de su sistema de impulso y que no
excedan una velocidad maxima de 25 km/h;
es decir, aguellas de asistencia al pedaleo. En
cambio, las que funcionan Unicamente con
acelerador eléctrico se clasifican como
motocicletas




CICLISTAS

DISTANCIAS DE SEGURIDAD

El espacio libre necesario para que un ciclista
circule se explica en la llustracién 35.

A fin de generar una sensacion de seguridad
en el ciclista, los elementos de confinamiento
paralelos a la superficie de rodamiento y de

pequenas, r ' [ MEO [st i Ny ,Osrilv-len‘MO

0.25m de la llanta y las guarniciones
superiores requieren una distancia de 0.50 m.
La distancia minima respecto a objetos fijos
(luminarias, sefializacion, bolardos, drboles,
automoviles, entre otros) es de 0.70m vy en
relacidn con bardas es de 1 m.

- 0.80 m ]

10.25m

0.50 m

—

. 070m

llustracién. Distancias de seguridad de las personas
ciclistas

e Prevencion de accidentes. Mantener
distancias adecuadas entre ciclistas,
vehiculos y peatones reduce
significativamente el riesgo de choques,
caidas o atropellamientos.

e Mayor seguridad y confianza para el
ciclista. Cuando el espacio vial estd bien
dimensionado, las personas ciclistas

presionados por el trafico motorizado.

e Mejor organizacion del espacio vial. Las
distancias de seguridad ayudan a definir
correctamente carriles, ciclovias y zonas
de circulacién, evitando conflictos entre
las diferentes personas usuarias de la
calle.

e Fomento del uso de la bicicleta. Cuando
la infraestructura ofrece condiciones
seguras, Mas personas se animan a

utilizar la bicicleta como medio de
transporte cotidiano

ID Concepto Distancia

a Altura Total 1.70m

b Altura de vision 1.60 m

c Altura de Hombros 1.40 m

d Altura de Bicicleta 1.20 m

e Largo de Bicicleta 1.80m

f Ancho Dindmico 1.00m

g Ancho estatico .80m

Fuente: Adaptado de (CROW, 2011; ITDP, 2011; CdMx, 2016)

Tabla. Distancias de seguridad de personas ciclistas




CICLISTAS

DISTANCIAS DE SEGURIDAD

Ademas de ofrecer un espacio de circulacion libre para la bicicleta, es necesario tomar en cuenta
una distancia adicional para permitir el rebase entre personas ciclistas y de vehiculos
motorizados a estos Ultimos.

La distancia minima para el rebase seguro entre personas ciclistas es de 0.20 m, mientras que
para rebase entre personas conductoras v ciclistas es de 1.50m, a una velocidad no mayor a los

" DOCUMENTO | NFORVATI VO

INFRAESTRUCTURA PARA LA CICLOVIA

La planeacidn de la infraestructura vial requiere considerar la convivencia segura entre los
diferentes modos de transporte. En este contexto, el disefio de espacios para la movilidad
ciclista es fundamental para fomentar un sistema de transporte mas seguro, eficiente y
sostenible dentro de las ciudades. Para lograrlo, es necesario establecer criterios que permitan
integrar adecuadamente a las bicicletas dentro de la red vial, tomando en cuenta las
caracteristicas de cada tipo de calle.

L J

It 2.00m

| (Dos ciclistas) .

1.50m |
s

llustracion. Distancias de seguridad de los ciclistas




CICLISTAS

TIPOS Y SECCIONES DE INFRAESTRUCTURA CICLISTA EN FUNCION DE LA
TIPOLOGIA DE CALLE

Para facilitar la toma de decisiones respecto al grado de integracién de las calles con la
movilidad ciclista, se presenta una tabla que relaciona los distintos tipos de vialidades con las
medidas de disefio destinadas al uso de bicicletas.

En cada categoria de calle, considerando la velocidad maxima previamente establecida y el nivel

de flujo vehigllar,altg.en viagorimaras, rpedio eq secupdarias yhajoeQ ' rigs, rmipa
e SINENT G NEGRVSTT VO
Estas recomendaciones permiten orientar el disefio vial de manera mas segura y eficiente para

las personas ciclistas.

Es recomendable utilizar las siguientes tablas para disefiar de manera adecuada a la tipologia de
calle: Tipos y secciones de Infraestructura ciclista en funcién de la tipologia de calle.

Para decidir los niveles de integracion de las calles, la siguiente tabla relaciona los distintos tipos
de vialidades con las diferentes estrategias de disefio ciclista.

En cada caso, seguin la velocidad méxima previamente establecida y el volumen de trafico (alto
en vias primarias, medio en secundarias y bajo en terciarias), se asignan las categorias de
infraestructura para bicicletas mas adecuadas.




CICLISTAS

Tipo de Ancho de carril Velocidad de operacién | Volumen vehicular de

infraestructura ciclista recomendado (m) vehicular (km/h) la calle (veh-sentido/dia)

Carril compartido ciclista 3.90 - 4.30 20-40 < 4,000
Carril prioritario ciclista <3.00 20-30 < 4,000
Ciclocarril 1.50 30-40 Irrelevante
Carril exclu
ZEBROUNENTO +NEFORMATH VO
y bicicletas (Ga
Ciclovia 2.00 *30 Irrelevante :
Calles peatonales !
compartidas con ciclistas = ic = '

Tabla. Tipos y secciones de Infraestructura ciclista en funcion de la tipologia de calle

CARRIL COMPARTIDO CICLISTA

El carril compartido ciclista se entiende como aquel que se localiza en el extremo derecho de la
zona de circulacion vehicular y cuenta con el ancho necesario para que bicicletas y vehiculos
motorizados puedan utilizar el mismo espacio de manera segura.

En este tipo de vialidad, la bicicleta circula dentro del mismo carril que los automdviles,
permitiendo que ambos compartan la via y, al mismo tiempo, favoreciendo una mejor capacidad
de circulacion en la calle.

Este esquema es adecuado cuando la velocidad del transito vehicular es compatible con la
movilidad ciclista, es decir, cuando no supera los 40 km/h. Para que funcione correctamente, el
carril debe tener un ancho suficiente, el cual varia segun el tipo de vehiculos que transitan por la
via. Asimismo, las ilustraciones relacionadas muestran que al incrementar el ancho del carril se
mejora la comodidad v la seguridad del ciclista, ademas de elevar el nivel de servicio para este
tipo de movilidad.




CICLISTAS

= =
ﬁﬁﬁ!ﬁm
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llustracién. Carril compartido ciclista llustracién. Seccidn de carril compartido ciclista

—uf] -

De acuerdo con el Manual de Calles de la SEDATU: Usando las distancias minimas establecidas
en la Tabla 29 y considerando el tipo de vehiculo que circule en ese carril se establece que para
gue un carril sea compartido ciclista debe tener al menos 3.9 m de ancho. Si el carril tiene mas
de 4.30 podrian favorecer invasiones vehiculares por dos autos compactos en especial en
situacion de congestién o de espera en un cruce semaforizado. Ademas, carriles mas anchos
pueden generar una velocidad muy alta de operacion.

MANUAL DE CALLES SEDATU: CRITERIOS PARA CARRILES COMPARTIDOS CICLISTAS.

rF AR
CARRIL COMPARTIDO RIESGOS DE CARRIL EXCESIVAMENTE
CICLISTA RECOMENDADO ANCHO EXCESIVO ANCHO Y VELOCIDAD
(MINIMO 3.9 m) (43ma>430m)

je——— ALMENOS ——|
3.9m
@ espacio aoecurvo N © FOMENTA ALTA VELOCIOAD
@ VELOCIDAD MODERADA EN CONGESTION © AUMENTARIESGO DE
& COEXISTENCIA ARMONICA A\ PELIGRO PARA EL CICLISTA ACCIDENTES

*Mota: Datos os en el Manual de Calles de la SEDATU. Las ilustraciones son esquemadticas v de referencia.




CICLISTAS

CARRIL PRIORITARIO CICLISTA

Segun lo establecido en el Manual del Ciclista Urbano, el carril prioritario ciclista se define como
aquel que se ubica en el extremo derecho de la via y cuenta con un ancho limitado que obliga a
los conductores de vehiculos motorizados a cambiar de carril al momento de rebasar a un
ciclista.

En esta configuracion, el ciclista circula por el centro del carril, lo que le permite tener mayor
visibilidad hacia adelante y colocarse en una zona donde es mas visible para los demds

ol X A IVEN T - NEERMATT VO
km/h, ya qu ibi t distint 0 al ;

Ademas, esta disposicidn resulta especialmente recomendable cuando existen vehiculos
estacionados, alcantarillas, residuos o charcos en el lado derecho del carril, elementos que
pueden representar un riesgo para el ciclista. Por ello, se favorece que el ciclista circule al centro

del carril. Finalmente, la ilustracidn asociada muestra como la reduccidon del ancho del carril
derecho facilita que el ciclista utilice esta posicidn central de forma segura

-
8= 'B ste
= SE g

llustracién. Carril prioritario ciclista llustracién. Seccién de carril prioritario ciclista

Los 3 m mdximos permiten la circulacion incluso del mas grande de los vehiculos (2.6 m). Pero
también el carril puede tener menos seccion, dependiendo del tipo de vehiculo que se espera
circule.

En calles con transito solo de vehiculos ligeros la seccidn puede reducirse hasta incluso 2.4 m.
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CARRIL EXCLUSIVO PARA TRANSPORTE PUBLICO Y BICICLETAS (CARRIL BUS-BICI)

El carril bus-bici es una franja exclusiva destinada al uso compartido entre el transporte publicoy
las bicicletas, disefiada con dimensiones adecuadas para garantizar una circulacion segura entre
ambos. Este tipo de carril permite la operacidn de autobuses impulsados por diferentes fuentes
de energia como diésel, gasolina, gas natural o electricidad, siempre que no utilicen rieles para
desplazarse.

Para su correcto funoonamlento se establece un ancho recomendado entre 4.1 y 5.0 metros
ademas de N [ i u s

plren ENTEL L NEORNIETEN
sea baja —con intervalos de paso mayores a tres minutos— y donde la velocidad de operacidn no
supere los 50 km/h. Asimismo, se sugiere que la operacion del servicio esté regulada por una
autoridad publica centralizada, evitando modelos individuales de conduccién que puedan
afectar la sequridad vial.

CARRIL BUS- BICI

{EIBLI.ISWD}

CICLISTAS
SEGI.IRO'S

PAVIMENTO TRAFICO z
wt.ﬁx?ﬂ GEHERAL " L '\\ .ﬂ.CERﬂ.CDH
st o '\ PEATONES
Espacio seguro --\

SEPARACION
FISICA
e bajo mpacto

Representacion grafica generada con apoyo de inteligencia artificial, utilizada como recurso
visual para complementar el andlisis y facilitar la comprension.
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CICLO CARRIL

Un ciclo carril es un carril exclusivo para la circulacion ciclista, delimitado con marcas en el
pavimento. Es decir, se trata como un carril mas en el arroyo vehicular, con la diferencia que solo
puede ser usado por vehiculos no motorizados. La seccidn recomendada es de 1.50 m
delimitado por sefiales horizontales (marcas en el pavimento). Menos de esta seccidn dificulta el
rebase entre bicicletas, aunque es posible cuando el espacio es mas reducido.

En el caso de que exista estacionamiento del lado derecho de la via, se requiere de un espacio de

oo XX LIVENTE SNECORNSTINO
los autos si 2 Sl ' i . Laldelifni\aiEion a te
pintura se da cuando la calle no tiene seccién suficiente para confinar, o cuando esta contiguo a

un carril de estacionamiento. La seccidn de ciclo carril + buffer no puede ser mayor de 2.0 m, a
fin de reducir el riesgo de circulacién de vehiculos automotores.

Representacion grafica de un cliclo carril generada con apoyo de inteligencia artificial, utilizada como recurso visual para
complementar el andlisis y facilitar la comprensidn.
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En esta seccidn se hace referencia a las personas autorizadas para desplazarse o transportar a
otras personas y bienes mediante vehiculos motorizados. Dentro de la jerarquia de la movilidad,
estas personas usuarias se ubican en el ltimo nivel de la pirdmide y, por lo tanto, en la prioridad
del uso del espacio vial. Esta posicién se debe a que realizan sus traslados con menor esfuerzo
fisico y a que los vehiculos que utilizan pueden generar impactos negativos en la sociedad.

Por ello, al momento de planear y disefiar las calles, es fundamental fomentar comportamientos
responsables que no pongan en peligro su propia seguridad ni la de las demas personas usuarias.

cionsonMIAIVEN T O T NFORVATTVO




PERSONAS USUARIAS DE VEHICULOS MOTORIZADOS

CARACTERISTICAS

Cuando se habla de vehiculo motorizado, se hace referencia a aguel que posee un sistema de
propulsion propio, es decir, que puede moverse por si mismo; a este también se le denomina
vehiculo automotor.

Aunque las motocicletas entran técnicamente en la categorfa de vehiculos automotores,
algunas definiciones establecen gue estos deben tener al menos cuatro ruedas, lo que dejaria
fuera a motgel i ta efe e ehigul
ML ENEORMEE O
motocicletas. Por otra parte, el término automdviles se utilizara para referirse especificamente a

los vehiculos ligeros con cuatro o mas ruedas.

VEHICULOS DE EMERGENCIA

Los vehiculos de emergencia son aquellos designados a cubrir labores de auxilio ante eventos
inesperados. De pendiendo del tipo de evento que se atienda, los vehiculos de emergencia
pueden ser: policiales (automavil de policia de patrulla); sanitarios (ambulancias) y de bomberos.
De acuerdo a los tipos de vehiculos mas utilizados en México se tienen las siguientes
caracteristicas:

Vehiculos de Ima Longitud | Ancho Alto Radio de
> magenes F

emergencia (m) (m) (m) giro (m)
Policiales (patrulla) 5.0-5.8 1.8-2.0 | 1.5-1.7 7.3
Sanitarios 5.0-7.0 19 2.75 7.48
(armbulancia tipo
sprinter de techo alto)

630 m

Camiones de a5 25 35 10.5
bomberos

Tabla. Especificaciones de vehiculos de emergencia




PERSONAS USUARIAS DE VEHICULOS MOTORIZADOS

VEHICULOS DE TRANSPORTE DE PASAJEROS

Los vehiculos de transporte de pasajeros se consideran a los que tienen un peso mayor a 5
toneladas, a fin de no incluir vehiculos ligeros. Las especificaciones de los vehiculos de transporte
de pasajeros se muestran en la siguiente tabla.

Longitud | Ancho Alto Radio de
(m) (m) (m) giro (m)

Autobuses Imagenes

Pequefios 8.0-105 2.5 3.0 1ns
JI\mO | | MATI VO
MO m
Medianos m 10.5-12.0 2.55 2.9 12.0

nasm

Foraneos I | n 9.5 25 35 12.0

1240 m

Doble Piso I ‘ | ! ﬁ 10.9-12.0 2.55 4.5 12.0

nsom

Tabla. Especificaciones de vehiculos de transporte de pasajeros




PERSONAS USUARIAS DE VEHICULOS MOTORIZADOS

VEHICULOS LIGEROS

Se consideran vehiculos ligeros aquellos con peso bruto vehicular menor a 4 toneladas de peso
bruto vehicular, pueden ser motocicletas, automdviles de pasajeros o camionetas ligeras
(transporte de mas de 10 personas o mercancias). Las especificaciones de los vehiculos ligeros
se muestran en la siguiente tabla.

Vehiculo particular

45a5m

Camion ligero IR

3.00m 520m

Ilustracidn. Especificaciones de vehiculos ligeros




PERSONAS USUARIAS DE VEHICULOS MOTORIZADOS.

VEHICULOS DE CARGA

Los vehiculos de carga se consideran aquellos cuyo peso supera las 4 toneladas y que estan
destinados al traslado de mercancias. Para su circulacion, se establece un ancho maximo
permitido de 2.60 metros para cualquier tipo de vehiculo (sin tomar en cuenta espejos, amarres
u otros dispositivos utilizados para asegurar la carga).

Asimismo, la altura maxima autorizada en los distintos tipos de caminos es de 4.25 metros,
conforme a lo sefialado en la NOM-012-SCT-2-2014 sobre el peso y dimensiones maximas
con los que pueden circular los vehiculos de autotransporte que transitan en las vias generales

cecmnBGEGVENTO | NFORVATI VO

En zonas urbanas no es aconsejable que circulen unidades con dimensiones mayores, salvo en
vialidades de acceso controlado. Cuando, por situaciones especiales, estos vehiculos exceden las
dimensiones permitidas, deben contar con sefializacién y acompafiamiento especifico; sin
embargo, normalmente no se consideran como referencia para el disefio de calles urbanas. En el
caso del transporte pesado, como trdileres, es importante incorporar dispositivos de seguridad
tales como protecciones laterales, camaras, espejos adicionales y sensores que ayuden a
disminuir los puntos ciegos. Aunque estas medidas reducen la probabilidad de accidentes con
peatones y ciclistas, no eliminan totalmente el riesgo.

Finalmente, se recomienda que el disefio de las vialidades se realice tomando en cuenta la
demanda de transito y la infraestructura existente, para garantizar un funcionamiento seguro vy
eficiente.

Vehiculo Imagenes Longitud Ancho Radio de

(m) (m) giro (m)

c2 12.5-14.0 244 363 12.0
Camién Utilitario
— 1200aMm —————

El principal vehiculo utilizado para distribu- 28.5-31.0 2.44 363 12.0

cion de mercancias en las ciudades. A pe-

sar de que las empresas han empezado a a-

doptar vehiculos mas pequenos para las ru-

tas finales de distribucion de la ciudad, son

necesarias las regulaciones que limiten el tra-

nsito de estos vehiculos.
C2-R2 Solo se wtilizan como referencia en el disefo 28.5-31.0 nfd n/fd n/fd
Camion Remolgque de corredores industriales,
T2-51 18.5-23.0 2.59 368 13.7
Tractocamidn
Articulado

— 1B50a23m ————————|

llustracién. Especificaciones de vehiculos de carga




PERSONAS USUARIAS DE VEHICULOS MOTORIZADOS.

VEHICULOS DE CARGA

Longitud Ancho Alto Radio de
(m) (m) (m) giro (m)

C3-R3 3.0 2.59 n/d 18.0
Tractocamidn
Doblemente
Articulado
(Tractocamidn
semirremolgue)

Vehiculo Imagenes

T2-51-W§2 ) 3fo
Tractoca

Doblemente
Articulado

(Tractocamion
semirremolque) ——— 250 a 3.0 m —————

>

| VO

T2-51-R2 25.0-310 2.59 4.10 15.72
Tractocamion
Doblemente
Articulado
(Tractocamion
semirremolgue) P 2502 310 M =]

llustracién. Especificaciones de vehiculos de carga




ESTRATEGIAS DE ADAPTACION CLIMATICA URBANA

PAVIMENTOS PERMEABLES
Son superficies que permiten la infiltracion del

agua pluvial hacia el subsuelo.

¢Para qué sirven? Adoquin nfiltracion
¢ Reducen inundaciones. permeable
e Disminuyen escurrimientos.
¢ Mejoran recarga hidrica.
Concreto Reduccion de

¢ Reducen temperatura superficial. — .
. oK FO | NEORMAT/O
permeables @ en banquetas, plazas, @
estacionamientos y dreas de baja velocidad
vehicular, permitiendo mejorar la infiltracion
pluvial y disminuir la saturacion de drenajes
urbanos.

Grava Captacion
estabilizada pluvial

ARBOLADO URBANO
Qué es? Beneficio
Vegetacion integrada al espacio vial y peatonal.
¢Para qué sirve?

¢ Genera sombra. Reduce

e Reduce isla de calor. Sombra urbana temperatura

® Mejora calidad del aire.

¢ |ncrementa confort peatonal.

El arbolado urbano constituye un elemento

Captacion de Mejora calidad

fund.amental pata .meJorar las ;ondlcflohes co, el

ambientales y térmicas del espacio publico,

favoreciendo la permanencia de las personas

usuarias. . —

. Retencion de Disminuye

agua escurrimientos

Confort Favorece
peatonal movilidad activa

N m

. h - oy Evy
Ejemplo de arbolado urbano en Cuernavaca, Morelos




ESTRATEGIAS DE ADAPTACION CLIMATICA URBANA

SOMBRA URBANA .
La generacién de sombra en banquetas, cruces Estrategia

peatonales y espacios de estancia contribuye a
mejorar el confort térmico y favorecer la

movilidad peatonal, especialmente en zonas de Arboles Sombra natural
altas temperaturas.
A, 7 Pérgolas Proteccidn solar
| AMEORMASA VO
vertical térmica
Cubiertas

, Confort peatonal
ligeras

Ejemplo de sombra urbana en Cuernavaca, Morelos

CAPTACION PLUVIAL
El manejo sustentable del agua pluvial permite

reducir riesgos de inundacién y aprovechar
recursos hidricos dentro del entorno urbano.

Jardines de lluvia Filtracion
Zoni
. gnjas .d,e Captacion
infiltracion

Captacién en

e Reutilizacion
mobiliario




ESTRATEGIAS DE ADAPTACION CLIMATICA URBANA

INFRAESTRUCTURA VERDE .
Conjunto de soluciones naturales integradas al Beneficio
espacio urbano.

La infraestructura verde permite integrar

componentes naturales dentro del disefio vial . Jérdines Captacién
para mejorar condiciones  ambientales, infiltrantes
climaticas e hidroldgicas.
Camellones Mitigacién
<> P Corredores Biodiversidad
verdes
Vegetacion Confort
urbana ambiental

MITIGACION DE ISLA DE CALOR

Las superficies urbanas altamente Estrategia Resultado
impermeables y expuestas al sol generan

acumulacion  térmica, fendmeno conocido
como isla de calor urbana.

La incorporacién de vegetacion, materiales Menor
. Arbolado urbano
reflectantes vy  superficies  permeables temperatura
contribuye a disminuir temperaturas y mejorar el
confort ambiental.
Pavimento claro Refleja calor

Vegetacion Enfriamiento

Sombra urbana Confort térmico




ALUMBRADO PUBLICO

LUMINARIAS

Las luminarias son dispositivos disefiados para
alojar, proteger y hacer funcionar fuentes de
luz artificial, con el propdsito de proporcionar
iluminacidn eficiente, segura y controlada en
espacios exteriores e interiores.

Las luminarias constituyen un elemento

fundament ' trpRt
que contrimmv : laO I NF ‘

movilidad peatonal, la percepcion del entorno
y la calidad del espacio publico.

En el disefio de calles, las luminarias deben
cumplir funciones especificas:
1.Garantizar niveles adecuados de
iluminacidon para conductores, ciclistas y
peatones.
2.Reducir deslumbramientos y sombras
gue puedan generar riesgos.
3.Optimizar el consumo energético vy
facilitar el mantenimiento.
4.Integrarse al entorno urbano,
considerando criterios estéticos,
ambientales y de identidad local.
5.Percepcion de seguridad.

La correcta seleccién y especificacion de
luminarias en proyectos de vialidades urbanas
y rurales debe basarse en criterios técnicos
como distribucion fotométrica, eficiencia
luminica, temperatura de color, indice de
reproduccidn cromatica, altura de montaje v
separacion entre postes, asegurando el
cumplimiento de [a normatividad vigente en
materia de alumbrado publico.

ALERA

1. Luminaria y bombillo.

Es el dispositivo donde se genera la luz.
Incluye el cuerpo de la luminaria, el sistema
dptico (reflector y difusor) y el bombillo o
lampara en su interior. En el esquema se
muestra una ldmpara de vapor de sodio de
150 W, utilizada comunmente en alumbrado
publico por su eficiencia y durabilidad.

2. Brazo sencillo tipo latigo.
Es el elemento curvo que conecta la luminaria
con el poste.

Su forma arqueada permite colocar la
luminaria hacia el centro de la vialidad para
mejorar la distribucion de la luz sobre la calle o
la banqueta.

Funciones principales:
e Soportar la luminaria.
¢ Alejar el punto de luz del eje del poste.
e Orientar correctamente el flujo luminoso.
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3. Poste de hierro (poste metalico hexagonal)
Es la estructura vertical que soporta todo el
sistema de alumbrado.

En el esquema se representa como un poste
metalico hexagonal, el cual proporciona
resistencia estructural y estabilidad frente a
viento y cargas.

Sus funciones son:

* Permitir 'N;I;O I NF

su interior.
e Mantener la altura adecuada para una
correcta iluminacion.

4. Base de concreto.
Es la cimentacion del poste.
Consiste en un bloque de concreto enterrado
en el suelo que fija el poste y evita su
movimiento o inclinacién.
Funciones:

¢ Transmitir las cargas del poste al suelo.

e Dar estabilidad estructural al sistema.

5. Acera.

Indica el nivel del terreno o banqueta donde se
instala el poste.

Sirve como referencia para ubicar la
cimentacién y el paso del cableado.

6. Canalizacion eléctrica.

Es el tubo o ducto por donde pasa el cableado
eléctrico que alimenta la luminaria.

Protege los conductores contra humedad,
golpes y deterioro.

7. Cable de cobre (Cu 600V).
Es el conductor eléctrico que transporta la
energia desde la red de distribucion hasta la
luminaria.
Caracteristicas indicadas:

¢ Conductor de cobre.

¢ (Capacidad de aislamiento para 600 V.

8. Barra de tierra.
Es una varilla metdlica enterrada en el suelo
gue conecta el sistema eléctrico con la tierra.
Su funcidn es:
e Proteger el sistema contra
sobretensiones o descargas eléctricas.
¢ Garantizar la seguridad de las personas y
de los equipos.

Y\TI VO
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CARGAS Y CIRCUITOS

Para el disefio del alumbrado publico, se recomienda que cada circuito eléctrico no alimente
demasiadas luminarias. Esto ayuda a evitar caidas de voltaje elevadas y también reduce el
tamafio de las zonas que podrian quedarse sin luz en caso de una falla.

Consideraciones generales para el disefio de circuitos:

Aplicar un factor de seguridad de 1.25 para cargas continuas, con el fin de garantizar un
funcionamiento seguro del sistema.

Se recomiengten trqiRO Frrger r cirquit

Es convenimmmunaliaME QRMEJ ncM O
guede un tramo completo sin iluminacion.

Con base en estas recomendaciones, para sistemas de luminarias HID (de descarga de alta

intensidad) se pueden considerar las capacidades correspondientes segin los calibres de
conductor mas utilizados.

Potencia :
Potencia hal ICorrlente
Nominal "

Aluminio

No de Mo de HNo de Mo de

(incluye - ki ey = o S o
5 LUV (uminarias | luminarias | luminarias | luminarias | luminarias luminarias

balastro) jpara 504 para 65A para 854 | para 50A para 654 para 90A
(Cal 8 {Cal & (Cal 6 (Cal & (Cal 4 (Cal 2
FE*C) 75°C) 75°C) T5*C) 75°C) | 75°C)
400 W 458 W 2458 13 20 20* 13 20 20"
VSAP 7sow B2S W 4414 M/R 1 15 N/R 1 16
MH 400 W 458 W 2454 13 20 20* 13 20 20*
MH 1000W 1100W 5.90A MN/R N/R n N/R M/R 12

*Sobrepasa las 20

En el caso de las luminarias LED, existen diferentes niveles de potencia segiin el modelo. Por ello,
mas que fijarse solo en la potencia eléctrica, es importante considerar la cantidad de luz que
emiten (limenes). De esta manera se puede seleccionar la luminaria que proporcione la
iluminacidn adecuada para cada proyecto o espacio.

Potencia &G G Aluminio

Tipo i Real @220V~
Mominal (incluye W@l EIkE No de No de No de iahe

luminarias.
para 354

luminarias para | luminarias
504 (Cal 8 para S0A

luminarias para
50A (Cal &

balastra)

(Cal 10 @ 75°C) (Cal& @ 75°C)
@ 75°C) @ 75°C)

| LED | 7ow 70W | 0.4A | * * " x

| | | 20 | 20 _ 20 _ 20

‘ LED | 100W | 100W ' 0.5A | 20* 20* 20* 20*

LED ‘ 125W | 125w | A 20* 20* 20* 20*
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ESPECIFICACIONES
Las luminarias LED utilizadas para la iluminacion de vialidades deben cumplir con ciertos criterios
de eficiencia para asegurar un buen rendimiento y un uso responsable de la energia.

e En este caso todas las luminarias deben de tener una vida util nominal de hasta 75,000
horas, se establece que deben proporcionar al menos 95 llimenes por cada watt de energia
consumida (95 lm/W) al inicio de su operacién.

e | as luminarias LED utilizadas para iluminar calles y avenidas con vida Util nominal mayor que
75 000 horas deben cumplir con una eficacia luminosa minima inicial de 105,00 lm/W.

Esto significgrs ostiegel ipici Uyt ient de W ' Im 0
105 unidad Q 3 Nl: ectlid Cm I ‘V O
e | as luminarias LED utilizadas para iluminar tuneles y pasos a desnivel deben ser eficientes en

el uso de la energia. Por ello, se establece que, desde el inicio de su funcionamiento, deben
producir al menos 100 unidades de luz (limenes) por cada watt de electricidad consumida.

Las luminarias con led para iluminacién de dreas exteriores publicas deben cumplir con los
valores de eficacia establecidos que se muestran en la tabla:

Luminario para Eficacia Porcentaje de flujo luminoso en la zona,
instalarse en luminosa minima respecto al flujo luminoso total
[lm/w]
« Mo mas de 48,00% hacia el lado calle en la zona
75 de 60° 2 80° (FH)

« Mo mas de 3,009% hacia el lado calle en la zona
de 80° a 90° (FVH)

« No mas de 1,00% hacia el lado casa y hacia arriba

en la zona de 90° a 100° (UL) y hacia arriba en
la zona de 100° a 180° (UH)

+ Al menos el 30,00% de la suma hacia el lado calle

en la zona de 60° a 80°y hacia el lado casa en la zona
Punta de poste 90 de 60° 2 80° (FH + BH)

* No més del 20,00% de la suma hacia el lado calle
en la zona de 80° a 90°, hacia el lado casa en la zona de 80%a%"
¥ hacia arrgaa y lado calle en la zona de 90° a 100° y hacia
arriba en [ zona de 100%a 180° (FVH + BVH + UL+ UH)




ILUMINACION PEATONAL

La iluminacidon peatonal tiene como objetivo mejorar la seguridad vial, la percepcion de
seguridad, la accesibilidad y la visibilidad nocturna dentro del espacio publico urbano. Un sistema
adecuado de alumbrado debe favorecer la identificacién de obstdculos, cruces peatonales,
mobiliario urbano y personas usuarias de la via publica, garantizando condiciones adecuadas de
confort visual y continuidad espacial. Asimismo, la iluminacion urbana contribuye a la apropiacion
del espacio publico, la movilidad activa y la reduccidn de zonas de riesgo. De acuerdo con el
Manual del Alumbrado, podemos seguir las siguientes caracteristicas.

La ilumina: r MO“” in I O

mediante recorridos nocturnos y mediciones
de iluminancia utilizando luxémetro. Espacio urbano
Las mediciones deberan realizarse en puntos
representativos de la vialidad, considerando
banquetas, cruces peatonales, accesos,

Nivel

recomendado

paradas de transporte y espacios de Banquetlas 10-20 lux
permanencia. peatonales
Instrumento Luxémetro Ciclovias 5-151ux
U e Parques urbanos 10-15 lux
Yerai Zonas comerciales 20-50 lux
Nocturno
recomendado
Método Medicidn directa
Resultado lluminancia

promedio
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Configuracion de luminarias Alturay separacion de luminarias

La disposicién de luminarias debera minimizar La altura y separacion de luminarias deberda
zonas de sombra y garantizar continuidad definirse conforme al ancho de vialidad,
luminica en banquetas y dreas peatonales. intensidad de uso y nivel de iluminacidn
Podran utilizarse las siguientes requerido.

configuraciones:

Altura del Separacion
Moli~2zid9n poste recomendada

Configuxcifn

Calles locales y 4m 12-16m
Unilateral banquetas
estrechas
6m 18-24m
Avenidas -
Bilateral - v 8m 24-32m
vialidades amplias
Recomendaciones de diseio urbano
Vialidades con Se recomienda:
Tresbolillo mayor demanda e Priorizar iluminacion sobre banquetas vy
luminica cruces peatonales.
e FEvitar Zonas de sombra y
deslumbramiento.
Camellonesy e Garantizar continuidad luminica en
Central corredores recorridos peatonales.
urbanos e Utilizar luminarias con temperatura de

color calida o neutra.

e Incorporar criterios de  eficiencia
energética y mantenimiento.

e Favorecer la percepcién de seguridad vy
accesibilidad universal.




ARBOLADO URBANO RECOMENDADO

La seleccién de especies vegetales para vialidades urbanas debera considerar criterios de
adaptacion climatica, disponibilidad hidrica, generacidn de sombra, resistencia urbana,
crecimiento radicular y mantenimiento. Se recomienda priorizar especies nativas o adaptadas al
clima del Estado de Morelos, favoreciendo la biodiversidad y el confort ambiental.

De acuerdo al libro Arboles de Cuernavaca Nativos y Exdticos por la UAEM, se recomiendan las

- pencal
. . Observaciones
aprox. principal

siguientes especies y dimensiones:

Nombre Nombre
comun cientifico

DOCLIVENTO | NEORMATI VO

RIS donnell-smithii Lzl floracién MUy BeEpElE
Jacaranda legxcara.nd'fl 10-15m SIS Raiz moderada
mimosifolia urbana
T, Handroanthus 8-15m Baja c?er.nanda Buena para
chrysanthus hidrica banquetas
Huizache Vachgllla 4-8m Re.5|st,er.1C|a Nativa
farnesiana climatica
Ceiba Ceiba pentandra 20-30m AP Requiere gspaoo
CoO, amplio
Fre.sno Fraxinus uhdei 15-20m s Nece.era
mexicano abundante mantenimiento
AR Cassia fistula 6-12m .Va.l,o r. Floracién intensa
0oro paisajistico
, . . Sombra _
Tabachin Delonix regia 8-15m Amplia copa

urbana
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uaycén ' Tabachin

Fresno Mexicano




VEGETACION PARA INFRAESTRUCTURA VERDE

Las especies vegetales utilizadas en jardines infiltrantes, camellones y sistemas de drenaje
sostenible deberan presentar resistencia climatica, bajo requerimiento hidrico y capacidad de
adaptacion urbana.

Uso recomendado Beneficio

DOCUVENTO T NFORIVATT VO

Agave Camellones Bajo consumo hidrico
Lavanda Jardineras Biodiversidad
Lantana Bangquetas verdes Atraccion de polinizadores
Romero Espacios peatonales Bajo mantenimiento

Bugambilia Muros Sombray color

Palma areca Espacios publicos Confort visual
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VEGETACION PARA INFRAESTRUCTURA VERDE

CRITERIOS TECNICOS DE PLANTACION

Separacion entre arboles 6-10m
Area minima de alcorque 1.20x1.20m
VENTO | NFORVATI VO
Mxiones 1.50 m minimo
Profundidad de suelo vegetal 0.80-1.20m
Cobertura arbdrea recomendada 30%

ESPECIES NO RECOMENDADAS

“

Eucalipto Alto consumo de agua
Ficus grande Dafio a banquetas
Casuarina Raiz agresiva

Laurel de la India Levantamiento de pavimento
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Casos de problemas que generan las especies no recomendadas

w
Eucalipto

Ficus Casuarina




SENALIZACION Y DISPOSITIVOS DE CONTROL DE TRANSITO

El redisefio de una calle implica mucho mas
gue la modificacion de su geometria o la
mejora de su infraestructura fisica; requiere
un andlisis integral de la manera en que las

distintas
ciclistas,

personas  usuarias—peatones,
transporte publico vy vehiculos

particulares— interactlan dentro del espacio
vial. En este sentido, el disefio debe responder

directamen
priorizando

eficiencia en la movilidad urbana.

Para lograr una operacion adecuada de la via,

es

indispensable la implementacién de

dispositivos para el control del transito, los
cuales tienen como finalidad regular, advertir
y orientar a [as personas usuarias.

Estos dispositivos permiten organizar 1os
movimientos, reducir conflictos entre modos
de transporte y generar condiciones seguras
de circulacion. Sin su correcta aplicacion,
incluso una infraestructura bien disefiada
puede presentar fallas operativas y riesgos
para las personas usuarias. Los dispositivos de
control del transito deben cumplir con una
serie de principios fundamentales para
garantizar su efectividad.

En primer lugar, deben proporcionar
seguridad, minimizando la probabilidad de
accidentes y conflictos viales.

Asimismo, deben ser capaces de llamar la
atencion  del  usuario,  utilizando
elementos visuales claros y facilmente
reconocibles.

e Otro aspecto esencial es la transmisién

de mensajes simples y comprensibles, que
puedan ser interpretados rapidamente sin
generar confusion.

¢ Adicionalmente, estos dispositivos deben

fomentar el respeto por parte de las
personas, lo cual se logra mediante su

DECUNVENTO ENECRRNVARTTVO

La ubicacién estratégica es clave, ya que
debe facilitar la percepcion oportuna de la
informacion, permitiendo que las personas
usuarias reaccionen de manera adecuada
y tomen decisiones en el tiempo

necesario. De esta forma, la sefializacion
no solo informa, sino que también influye
directamente en el comportamiento de
las personas usuarias.
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Dentro de los dispositivos de control del
transito se encuentran diversos elementos
gue, en conjunto, conforman un sistema
integral. Entre ellos destaca la sefializacion
vial, l[a cual se divide en sefializacién vertical y
horizontal. Las sefiales verticales incluyen
aquellas de tipo preventivo, que advierten
sobre posibles riesgos; restrictivo, que
establecen g obfiera
informativo,mm S
servicios. Por su parte, la senahzaoon
horizontal comprende las marcas sobre el
pavimento, guarniciones vy  elementos
adyacentes, cuya funcidn es delimitar
espacios de circulacion vy reforzar la

informacion proporcionada por las sefiales
verticales.

A este sistema se suman los componentes
tecnoldgicos de los sistemas inteligentes de
transporte, como los semaforos y sensores,
los cuales permiten una gestion mas eficiente
del transito mediante el control dindmico de
los flujos vehiculares y peatonales. La
instalacion de estos dispositivos debe estar
debidamente justificada a partir de estudios
gue consideren factores como volumenes de
transito, condiciones de seguridad vy
caracteristicas del entorno urbano.

Por otro lado, en situaciones temporales
como obras o eventos, es fundamental la
implementacion de sefiales y dispositivos de
desvio, los cuales garantizan la seguridad
tanto de las personas usuarias en circulacion
como del personal que trabaja en la zona.
Estos elementos permiten redirigir el transito,
delimitar dreas de riesgo y mantener
condiciones adecuadas de operacion aun en
contextos de intervencion.,

Asimismo, existen los llamados dispositivos
diversos, que incluyen elementos fisicos como
barreras, bolardos, delineadores y reductores
de velocidad, cuya funcién principal es
encauzar los movimientos  vehiculares,
proteger a las personas usuarias vulnerables y
controlar el acceso a determinadas éreas
Estos  dispositivos  complementan

o MRV T T VO

Es importante sefialar que la implementacion
de cualquier dispositivo de control del transito
debe estar respaldada por un estudio de
ingenierila  de transito, el cual permita
determinar la solucion mas adecuada para
cada contexto especifico. Dicho estudio
considera variables como el flujo vehicular, el
comportamiento de las personas usuarias, la
geometria de la via y las condiciones del
entorno. Por ello, las recomendaciones
contenidas en los manuales no deben
interpretarse como sustitutos del analisis
técnico, sino como guias generales para la
toma de decisiones.

Finalmente, la participacion de profesionales
especializados en ingenieria de transito
resulta fundamental para garantizar la
correcta aplicacién de estos dispositivos. Si
bien los lineamientos establecidos
proporcionan criterios técnicos sdlidos, es
necesario complementarlos con el juicio y la
experiencia de los responsables del disefio vial,
asegurando asi soluciones eficientes, seguras
y adaptadas a las necesidades reales del
entorno urbano.




SENALIZACION Y DISPOSITIVOS DE CONTROL DE TRANSITO

Clasificacidn general de la sefializacion
La sefializacidn vial se divide en tres grandes grupos:

Sefalizacion vial: incluye sefiales verticales y horizontales.
Dispositivos de control: sistemas como semaforos y tecnologias inteligentes de simulacion.

Dispositivos complementarios: Elementos de desvios y dispositivos fisicos.

DOCUMENTO | NFORVATI VO

Cddigo de colores

Los sefialamientos llevan diferentes colores
seguin su tipo, sin embargo, los principales son
los siguientes:

Verde Rojo

Cod:go de Infermacién de Alto y prohibicidn
colores destino

Blanco Azul
Restriccién, o
informacién Servicios ¢
general y de m\‘nn:nTudn
recomendacidn turistica

Amarillo
Prevencidn

Para mayor informacion sobre cromatica v
coordenadas consultar la NOM-034-SCT2-
2011.




SENALIZACION VIAL Y ELEMENTOS DE CONTROL DE TRANSITO

SENALAMIENTOS VERTICALES.

Las sefiales verticales son placas con graficos
de forma individual en postes separados o en
montajes. Tiene por objeto informar sobre
algin servicio, prevenir la existencia vy
naturaleza de algun peligro potencial en la
calle o carretera, regular el uso de las calles y
carreteras, sefialando la existencia de

Preventivas: Son tableros con simbolos v
leyendas que advierten, en forma anticipada,
la existencia y naturaleza de un peligro o
evento inesperado en la via. El objetivo de las
sefiales preventivas es llamar la atencion del
usuario para que adopte las medidas de
precaucion necesarias, con el fin de
salvaguardar su integridad y la de las demas

e e ok VEN O NEORRMAT TN
reglamenta ' SN la eﬁjes ven mMO

sefiales fijas en poste o estructura deben
localizarse de forma que optimicen la
visibilidad nocturna, deben colocarse de tal
manera que no obstruya la visibilidad unas a
otras, 0 que estén ocultas por otros objetos
colocados en la via como arboles o mobiliario
urbano.

Clasificacion.
La clasificacion de las sefiales verticales se
deriva segin su funcidn y/o el tipo de
informacidn que tienen, se clasifican en:
¢ Sefiales restrictivas
Sefiales preventivas
Sefiales informativas
Sefiales turisticas y de servicios.

Restrictivas: Son tableros generalmente con
un circulo rojo, fondo blanco y simbolos
negros, gue indican limitaciones, prohibiciones
0 regulaciones fisicas y reglamentarias en la
via. Su incumplimiento conlleva sanciones y su
funcidn principal es ordenar el flujo vehicular y
peatonal para garantizar la seguridad vial. En
las sefiales de Preferencia de paso y Prioridad
de uso se debe usar el color verde reflejante
en un triangulo apuntando hacia arriba.

reflejante, excepto en la sefial Escolares, el
cual debe ser verde limdn fluorescente, el
color para los simbolos, caracteres y fietes es
negro.

Informativas, turisticas y de servicios: Son
tableros con simbolos y leyendas, los cuales
tienen como objetivo informar a las personas
usuarias de la existencia de un servicio o lugar
de interés dentro de edificaciones o
adyacentes a la via; asimismo, informan de la
existencia de sitios de interés turistico,
recreativo, deportivo, histdrico, artistico o de
emergencia. EL color de fondo de las sefiales
informativas turisticas y de servicios debe ser
azul reflectante, mientras que para los
simbolos, caracteres vy filetes debe ser blanco
reflejante, Cuando la sefial se encuentre en el
interior de inmuebles, el acabado puede ser
mate.
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Las sefiales verticales se clasifican en bajas vy
altas.

1.5enales bajas: Se instalan en el costado
lateral de la via, garantizando que la parte
inferior de la placa mantenga una altura libre
minima de 2.50 m con respecto al nivel de la
banqueta o de la superficie donde se
cologuen.

CRITERIOS DE UBICACION
ESTRUCTURAL.

Para gue una sefial sea efectiva en un entorno
de ciudad en donde hay postes de luz, arboles

y publicidad se deben de seguir estas reglas:

En zonas
debe

Distancia al arroyo vehicular:
urbanas con banqueta, la sefial

DOCENVENT O NECRMARF -3
dos postes r astéla |stam. BHOImet O

2.5enales altas: Se disponen sobre los carriles
de circulacidn, cumpliendo con una altura libre
minima de 5.50 m entre la parte inferior de la
placa y el punto mas alto de la superficie de
rodadura. Se pueden instalar en: tipo bandera,
bandera doble, estructura tipo puente,
adosadas a estructuras existentes, o sefiales
de mensajes cambiantes.

La instalacion de sefiales sobre los carriles de
circulacion se llevard a cabo cuando se
presente alguna de las siguientes condiciones:

e Existencia de pasos a desnivel dentro del
proyecto.

e Presencia de tres o mas carriles por
sentido de circulacion.

e Condiciones de visibilidad restringida.

e Alto porcentaje de transito de vehiculos
de carga.

¢ \elocidades de operacién superiores a 60
km/h.

¢ |nsuficiencia de espacio para la instalacién
de seflalamientos en acotamientos
laterales.

e Presencia de rampas de salida en vias de
acceso controlado

del limite de guarnicion hacia adentro de la
banqueta.

Ubicacion lateral: Se instalan
preferentemente del lado derecho de la via,
en el sentido de la circulacién. Sin embargo, en
vias de un solo sentido con varios carriles, se
pueden colocar del lado izquierdo o incluso en
ambos lados para reforzar el mensaje.

Visibilidad: No deben ser obstruidas por
mobiliario urbano o vegetacion. Se sugiere que
se considere la distancia de visibilidad de
parada que es la distancia necesaria para que
un conductor vea la sefial, procese el mensaje
y actle.
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SENALES BAJAS

CARRETERAS CALLES

—r

Hoembro
1.50 max
0.50 min

—— Arrgyn wigl ———'—} ‘:/

CARRETERAS

Arroyo vial Hombro

Todas las sefiales donde sea un conjunto, se tendrd una separacién de 1,50 cm entre el tablero de la sefial y el
tablero adicional. Acotaciones en metros, dibujos fuera de escala. Referencia del Manual de Sefializacién y
Dispositivos para el Control del Transito en Calles y Carreteras.
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DIMENSIONES DE LAS
(ESTANDARES COMUNES).

PLACAS

Las dimensiones de la placa dependen de la
velocidad de la via:

\ias locales/zonas 30: Placas de 61 x 61 cm
para sefiales preventivas y restrictivas.

\ias primarias/avenidas: Placas de 71 x 71 cm

oincluso 86 x 86
elyeln;la 0

Sefiales

tamafio varia segun laTongitud dela

el pictograma, pero suelen mantener
proporciones estandar para no invadi
excesivamente el espacio peatonal.

DIMENSIONES 8.3 SENALAMIENTOS

HORIZONTALES.

DE LAS PLACAS

(ESTANDARES COMUNES).

Dependen de la
velocidad de la via:

Placas de — .
61 x 61 cm para
sefiales preventivas
y restrictivas.

Rayas, flechas, simbolos
y leyendas que regulan
y canalizan el transito
de peatones y vehiculos,

Mx7cmo
| 86 x BB cm. La Uwvia, suciedad
. y ¢l paso de vehiculos

pueden desgastarlas.
rectangulares

(Informativas):
Deben borrarse antes
de implementar nuevas
condiciones para evitar
confusiones y riesgos.

wis

SENALAMIENTOS HORIZONTALES.

Son rayas, flechas, simbolos y leyendas que se
aplican sobre la superficie de rodadura,
guarniciones y obstaculos o estructuras de las
vias, o adyacentes a ellas, para regular vy
canalizar el transito de peatones y vehiculos.
En algunas situaciones es la forma mas eﬁcaz
0 Unica de comunicar instrucciones a

per nas usuari |ndonos Sin raer
 INEENIkL: \vio
as

obstante marcas con pmtura tienen
algunas desventajas: la lluvia y [a suciedad, las
manchas y el paso de los vehiculos las
desgastan.

Cuando se requiera  modificar las
caracteristicas fisicas y/o de operacion de una
via, se deben borrar las marcas antes de que
se implementen las nuevas condiciones, para
no confundir a las personas usuarias, se
desacredite otras sefiales o se generen
riesgos. Para ello, se puede usar cualquier
proceso que las elimine totalmente, siempre y
cuando no dafie el medio ambiente o afecte
la integridad del pavimento.
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RAYA CONTINUA

8.4 RAYAS.

Su forma depende de la funcién que cumplen
en la regulacidn de los movimientos de las
personas usuarias, de acuerdo a lo siguiente:

Raya continua: Indica que ningun usuario debe

Raya discontinua: Indica que esta permitido el
cambio de carril o invasion del sentido
contrario.

Raya doble: Indica la maxima restriccién para
realizar un movimiento; bajo ninguna causa se
debe traspasarla a menos que se trate del
usuario para el que esta destinado el carril.

RAYA PUNTEADA O
“DE ADVERTENCIA®
(TRAZOS CORTOS)

Raya punteada: Indica trayectorias dentro de
una interseccion.
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FLECHAS, SIMBOLOS Y LEYENDAS.

Estos elementos corresponden a los utilizados
en las sefales verticales pero deformados en
su eje longitudinal, para ser percibidos de
forma adecuada debido al efecto de la altura
del punto de vista y la velocidad. El coeficiente
de formacidn depende de la velocidad
permitida en la via. Colores El color de las

"CTDOCUNVENTO |

Blanco: Se usa en la superficie de rodadura
para delimitar los costados del arroyo vial, AMARILLO
separar los flujos en el mismo sentido, y ) ;
seflalar dreas de estacionamiento general vy
paradas de transporte publico, asi como en
flechas, simbolos y leyendas. En guarniciones
se utiliza para alinearlas con objeto de mejorar
su visibilidad.

BLANCO

Amarillo: Se usa en la superficie de rodadura
para indicar cambio de sentido, advertir sobre
la presencia de reducto res de velocidad e
indicar la prohibicidn de estacionarse o parar.
En las guarniciones se utiliza sélo cuando se
quiere restringir el estacionamiento en un
tramo de la via.

Rojo: Se usa en la superficie de rodadura para
indicar la ruta de acceso a rampas de
emergencia y en guarniciones para sefialar los
tramos en los que esta prohibido parar.
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Verde esmeralda: Se usa en la superficie de
rodadura para indicar los cruces ciclistas en las VERDE ESMERALDA
intersecciones y accesos a cocheras en el
trazo de ciclocarriles y ciclovias. Azul celeste:
Se utiliza en las marcas colocadas en la
superficie de rodadura y guarniciones para
indicar espacios de servicios especiales, asf
COmMo para marcas temporales.

e sel KX MEINTO |

instalaciones en el arroyo vial y sobre
banquetas.

Negro: Pueden emplearse junto a las marcas
de color blanco cuando el pavimento es de
color claro y no proporciona por si mismo el
contraste suficiente. En dicha situacion se
pinta una raya negra de 0.10 m de ancho a
ambos lados de la blanca, pero en ninguin caso
se debe usar para borrar marcas en la
superficie de rodadura, ya que se desgasta
dejando visible la sefial anterior. También se
utiliza en combinacion con el color blanco
para sefialar los obstaculos adyacentes a la
via.
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DISPOSITIVOS DE CONTROL.

Los dispositivos de control de trafico son
elementos fisicos, mecanicos, eléctricos o
electrdnicos, instalados en la via publica para
regular, advertir y guiar a conductores vy
peatones. Su objetivo principal es asegurar
una circulacion segura, ordenada y eficiente,

vehicular. L : I NF \

Semaforos vehiculares- empleados para el
control de trafico. La mayoria estdn
programados por tiempo especifico, sin
embargo, estan surgiendo los automatizados
conforme se percibe el flujo vehicular para
agilizar el transito.

Semaforos peatonales- empleados para
asegurar que los peatones y personas
usuarias de la via tengan cruces seguros,
garantizando la seguridad e integridad de las
personas. También existen los semaforos para
bicicletas en zonas o ciudades donde
predomina este medio de transporte.

Sistemas Inteligente de Transporte (ITS por
sus siglas en inglés)- se refiere a los
dispositivos y tecnologias de comunicacion
aplicadas a la infraestructura vial. Gestionan
el trafico en tiempo real mediante sensores,
camaras y datos, optimizando la movilidad.
Estos sistemas combinan hardware v
software para la recoleccidn y andlisis de
datos.

SEMAFOROS VEHICULARES

Tl VO

" SEMAFOROS PEATONALES

SISTEMAS INTELIGENTE DE
TRANSPORTE (ITS)
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DISPOSITIVOS COMPLEMENTARIOS. Tipos de dispositivos complementarios:

Los dispositivos complementarios de gestion  Canalizacion y delimitacion- conos, barreras
de trafico son herramientas fisicas, visuales y  viales, postes delimitadores, trafitambos.
tecnoldgicas utilizadas para reforzar, detallar

0 apovyar a los dispositivos de control primarios.  Sefializacion  horizontal-  ademas  del
Su funcién principal es guiar, advertir y  balizamiento y flechas en pavimento, se
proteger a conductores y peatones, incluyen las boyas, vibradores, reductores de

especialme velogida
interseccio WNISO I NFO:QI\/ATI VO
visibilidad. Dispositivos peatonales- bolardos, botones

en semaforos.

Para mayor informacién o consulta de la

norma técnica, buscar la NOM-034-
SCT2/SEDATU-2022 en México.

&, TIPOS DE msgggg)yﬂyﬁgg EEQQPLEMENTAmos 'y

1 (,MJALI?AL]DN Y DELIM!T-&LIUN . SENALIZACION HORILGNTAL 3. DISPOSITIVOS FEATGN:&LE:

Conas, barreras viales, postes delimitadores, Ademis del b I y flechas en p
trafitambos. St Indunn las beyas, vibradores,
- reductores de velocidad.

DISPOSITIVOS COMPLEMENTARIOS QUE MEJORAN LA SEGURIDAD, EL ORDEN Y LA MOVILIDAD PARA TODAS ¥ TODOS. M

Representacion grafica generada con apoyo de inteligencia artificial, utilizada como recurso
visual para complementar el andlisis y facilitar la comprension.
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Los estacionamientos en la via publica pueden
funcionar como una medida clave de
mitigacion del impacto ambiental cuando son
correctamente planificados, regulados vy
gestionados. Mas alla de su funcidn basica,
estos espacios influyen directamente en la
movilidad urbana, ya que el control del
estacionamiento es uno de los instrumentos

0 regular su uso, se reducen los viajes en
vehiculo particular, disminuyendo asi las
emisiones contaminantes vy la congestion vial.
En este sentido, la oferta de estacionamiento
debe responder a estudios de demanda vy
alinearse con politicas de transporte
sostenible.

Existen distintos tipos segun su uso: de uso
libre, que son gratuitos y sin limite de tiempo;
reservados, destinados a personas usuarias
especificas como residentes, taxis o personas
con discapacidad; y regulados, que cuentan
con tarifas y limites de tiempo. Dentro de
estos Ultimos, destacan los sistemas de
parquimetros, los cuales permiten optimizar el
uso de los cajones disponibles al fomentar la
rotacion  vehicular vy evitar estancias
prolongadas.

Los parquimetros, ademas, aportan beneficios
importantes desde el punto de Vvista
ambiental y urbano, como la reduccién del
tiempo de busqueda de estacionamiento, el
aumento en la velocidad de circulacion vy la
disminucion de emisiones contaminantes.

Asimismo, contribuyen a un  mejor
ordenamiento del espacio publico, lo que
puede incrementar la seguridad y la calidad
del entorno urbano. Incluso, los recursos
econdmicos generados por estos sistemas
pueden reinvertirse en infraestructura para
transporte publico, peatones vy ciclistas,
fortaleciendo un modelo de movilidad mas

“TNFORMATI VO

Para mayores referencias, buscar el libro Una
Ciudad de Distancias Cortas (2019) donde se
muestran politicas publicas aplicadas en
Ciudad de Meéxico con
estacionamientos publicos.

respecto a los
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Por otro lado, la disposicion de los

estacionamientos también influye en su
impacto, pudiendo organizarse en cordon
(paralelos al sentido de la via) y en bateria
(perpendiculares, y en angulo), lo cual afecta
la capacidad vial y el tipo de vehiculos que
pueden utilizarlos. Ademas, su adecuada
planificacion permite integrar elementos de

reduccion de’islas de Calor y a la mejora del
paisaje urbano. En conjunto, estas estrategias
consolidan al estacionamiento como una
herramienta no solo de gestion vial, sino
también de mitigacion ambiental en las
ciudades.

El disefio y requlacidn del estacionamiento en
via publica también incide directamente en la
redistribucion del espacio urbano,
favoreciendo usos mas sostenibles. Por
ejemplo, la formalizacién de los cajones
mediante sefializacidn horizontal y vertical
permite evitar el estacionamiento indebido,
reduciendo conflictos viales y mejorando la
eficiencia del transito.

Asimismo, la restriccidn del estacionamiento
sobre la via publica en zonas cercanas a
intersecciones (entre 6 y 10 metros, segun el
tipo de calle) mejora la visibilidad, incrementa
la seguridad vial y reduce puntos de
congestion, lo cual también contribuye a
disminuir  emisiones por detenciones 'y
arranques constantes. Desde una perspectiva
ambiental, los estacionamientos pueden
transformarse en elementos activos del
paisaje urbano al integrarse con franjas
verdes, arbolado o mobiliario urbano como
parklets.

Estas intervenciones no solo reducen la
superficie impermeable y favorecen la
infiltracion de agua pluvial, sino que también
ayudan a mitigar el efecto de isla de calor y
mejoran la calidad del aire. Ademas, la
alternancia de franjas de estacionamiento a lo
largo de la calle genera una discontinuidad
gue induce a la reduccién de la velocidad

contami

Por otra parte, la correcta asignacién de
espacios, como el minimo del 2% de cajones
destinados a personas con discapacidad, no
solo responde a criterios de inclusidn, sino que
también promueve una movildad mas
equitativa y eficiente.El disefio adecuado de
estos espacios, con dimensiones mayores y
rutas accesibles hacia la banqueta, evita
maniobras  innecesarias 'y mejora la
funcionalidad del sistema en su conjunto.

Finalmente, es importante considerar que la
reduccion estratégica de espacios de
estacionamiento puede ser una medida
deliberada para recuperar espacio publico y
destinarlo a usos mas sostenibles, como
ampliaciones de banqueta, paradas de
transporte publico o infraestructura ciclista.
Esta reconversidon contribuye directamente a
la disminucion del uso del automovil y, por
ende, al impacto ambiental negativo
asociado. En este sentido, el estacionamiento
deja de ser un elemento pasivo para
convertirse en una herramienta activa dentro
de las politicas de movilidad sustentable vy
mitigacion ambiental en las ciudades.

veh|cular disminuyendo tanto el consumo de
om ustlbq * od TrinsmNsé
inantes.

O
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ESTACIONAMIENTOS %o

Claves para una movilidad urbana eficiente y sustentable
Estado de Morelos, México

Los estacionamientos representan
un elemento clave dentro de la gestidn A
AMIENTO

[EN DISENADO

di la movilidad urbana y del ordenamiento ; . ES”‘-CIDH
GULADO Y B

Su adecuada regulacién, disefio : =\ o
y lecalizacién permiten reducir . - = H /

[:EBN  optimizar el funcionamienta
Hld e la infraestructura wrbana.

EMN EL CONTEXTO ACTUAL,
su planeacidn debe alinearse con
estrategias de movilidad sostenible,
evitando incentivar | & ; \ o, DE ESTA MANERA,

:lﬂuml il J . ™ los estacionamientos dejan de ser
A = un elemento pasive para convertirse en

@,mw 3 UNA HERRAMIENTA ACTIVA

distribuciin mis
equitativa del en la construccion de ciedades mds

espacio urbano. ; b . - :
HACIA UN MO S QUE SE MUEVE MEJOR ; 3 .| ﬂﬂli o o

EFICIENTES ORDEMADAS  SUSTENTABLES

Representacion gréfica generada con apoyo de inteligencia artificial, utilizada como recurso
visual para complementar el andlisis y facilitar la comprensidn.
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MARCO NORMATIVO Y
OBLIGATORIEDAD EN MEXICO.

En  México, la regulacion de los
estacionamientos no se concentra en una
Unica ley de caracter federal, sino que se
encuentra distribuida en distintos niveles de
gobierno, siendo el dmbito municipal el
principal

El incumplimiento de estos criterios puede
impedir el desarrollo o la operacién de un
establecimiento.

Actualmente, las tendencias normativas han
evolucionado hacia esquemas mas flexibles,
en los gue se establece no solo satisfacer la
demanda de estacionamiento, sino también

ok AAaUVENT O T NFORMATI-VO

A nivel local, existen algunos instrumentos
como los Reglamentos de Estacionamientos
Publicos Municipales que establecen las
condiciones para la prestacion del servicio,
incluyendo  requisitos  de  seguridad,
sefializacion, ACCesos, capacidad y
funcionamiento. Estos reglamentos permiten
ordenar la operacion de los estacionamientos
publicos y garantizar su adecuada integracion
con lainfraestructura urbana.

Sin embargo, no todos los municipios cuentan
con estos instrumentos normativos, y algunos
no estan actualizados, lo que representa por
un lado un rezago administrativo en materiay
a su vez, una oportunidad para alinear este
tipo de documentos con la vocacion vy
situacion propia de los territorios con la
normativa aplicable, en el presente manual.

En este sentido, aunque no existe una
obligacion general a nivel federal, en la
practica la dotacién de estacionamientos
debe ser obligatoria, ya que forma parte de
los requiisitos para la obtencién de licencias de
construccion, dictdmenes de uso de suelo vy
autorizaciones de funcionamiento.

transporte mas sostenibles.

Evolucidn de criterios de estacionamiento
Esquema tradicional:

Se establecian minimos obligatorios de
cajones de estacionamiento como requisito
para diversos desarrollos urbanos.

Tendencia actual:

Diversos instrumentos de movilidad urbana
sustentable  promueven  criterios  mas
flexibles, incluyendo mdximos permitidos o
reduccion de minimos, priorizando la
movilidad peatonal, ciclista y el transporte
publico.

De acuerdo con el Manual de Calles: Disefio
Vial para Ciudades Mexicanas publicado por la
SEDATU, asi como con diversos instrumentos
de movilidad wurbana sustentable, las
tendencias actuales en México han
evolucionado hacia criterios mas flexibles en
materia de estacionamiento, promoviendo la

reduccion de miimos obligatorios vy
priorizando modos de transporte mMas
sostenibles.
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ESTACIONAMIENTOS EN
ESTABLECIMIENTOS Y SU RELACION
CON LA MOVILIDAD.

La provision de estacionamientos en
establecimientos, tanto pequefios como
grandes, tiene un impacto directo en el
funcionamiento de la movilidad urbana. Una
oferta insufyet

recurran al ¢
lo cual reduce la capacidad de circulacion y
provoca conflictos viales.

“La provisidn de estacionamientos en México
no responde a una obligacion federal
generalizada, sino a disposiciones locales de
caracter urbano, las cuales han evolucionado
de esquemas de minimos obligatorios hacia
criterios que buscan regular su impacto en la
movilidad.”
Entre las afectaciones se
encuentran:

« Interferencia con rutas de transporte publico
« Incremento en tiempos de recorrido

« Obstaculizacién de accesos vy servicios
urbanos

« Aumento en la congestién vehicular

principales

Por el contrario, una adecuada dotacion vy
organizacion de estacionamientos permite
canalizar la demanda fuera de la via publica,
mejorando la fluidez del transito y reduciendo
conflictos entre personas de la via.

No obstante, es importante sefialar que una
sobreoferta de estacionamientos también
puede generar efectos negativos, al incentivar
el uso del automdvil particular y aumentar la
generacion de viajes motorizados. Por ello, su
planificacidon debe realizarse bajo criterios de
equilibrio y sostenibilidad.

TRAFICO
¥ RETRASOS

IMPACTO EN LA
MOVILIDAD SOSTENIBLE
Atgets s moidad peaondl,

ciclista y ol transporte pibles. [
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CRITERIOS DE DISENO Y PLANEACION. Valores tipicos utilizados en reglamentos
urbanos en México, los cuales pueden variar

Para que los estacionamientos contribuyan  segun el municipio:

positivamente a la movilidad, deben cumplir

con criterios técnicos que garanticen su Tipo de establecimiento | Requerimiento aproximado
funcionalidad y adecuada integracion urbana: S NP
Dopartamantos 1 cajén por unidad

Dimensionamiento adecuado.
s e DGGUINVERETO -1 NEORNEATI
estudios de | i poNedalbo- 50l

normativa local, evitando tanto déficits como

Centros comarcialos 1 cajén por cada 10-20 m®
excesos.
Rostaurantos. 1 cajén por cada 4-6 usuarios
Disefo funcional: Rk Lt S S
Los estacionamientos deben considerar: oy T caponpor s opacsnal
« Accesos v salidas claramente definidos Eloboroetin con bove an of Reglomente de Consimecionss de Jo Cudod de Misics, los Homos
. . . . Téenicos Complomentarios pora of Proyecie Amuifectdnice v lincamientes de lo Secreforc de
« Circulaciones internas eficientes e

« Sefializacidn horizontal y vertical

, ' Estos valores deben ajustarse conforme a la
« Espacios adecuados para maniobra

normativa especifica aplicable en cada

_ , , _ localidad.
Esto permite reducir conflictos internos que

puedan trasladarse a la via publica.

Integracién con movilidad sostenible.
Se recomienda incorporar:

» Espacios para bicicletas

« Accesos peatonales seguros

« Conectividad con transporte publico
Accesibilidad universal

(T

|

F.

Se debe garantizar la inclusion mediante:

« Cajones exclusivos para personas con
discapacidad

« Dimensiones adecuadas

« Rutas accesibles hacia la via publica

Parametros de referencia para dotacidon de
estacionamientos
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Diferenciacion por escala de establecimiento. Su adecuada regulacion, disefio y localizacion
permiten reducir la congestion vehicular,
Establecimientos pequefios: mejorar la seguridad vial y optimizar el

funcionamiento de la infraestructura urbana.
« Reqguieren soluciones compactas
« Pueden emplear esquemas compartidos En el contexto actual, su planeacidn debe
« Deben evitar la ocupacion de la via publica alinearse con estrategias de movilidad
sostenible, evitando incentivar el uso excesivo

 DOCUMENTO-RRECRIATEVO

Generalmente requieren estacionamiento  manera, los estacionamientos dejan de ser un

propio elemento pasivo para convertirse en una
« Deben considerar estudios de impacto vial herramienta activa en la construccion de
« Necesitan accesos que no interfieran conla  ciudades mas eficientes, ordenadas v
circulacion principal sustentables.

Los estacionamientos representan  un
elemento clave dentro de la gestion de la
movilidad urbana y del ordenamiento del
espacio publico.

DIFERENCIACION POR ESCALA DE ESTABLECIMIENTO

ESTADO DE MORELOS * - .

Generalmente
requieren
estacionamiento

propio

Pueden emplear ™ Deben considerar
esquemas - estudios de -

compartidos impacto vial

Requieren
soluciones
compactas

Deben evitarla |8 g i
ocupacidnde la 8 que no interfieran
via pidblica I con la circulacidn

Representacion grafica generada con apoyo de inteligencia artificial, utilizada como recurso
visual para complementar el andlisis y facilitar la comprension.
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¢ QUE ES EL URBANISMO TACTICO?

El urbanismo tactico es un enfoque de
planificacién urbana que consiste en realizar
intervenciones temporales, rapidas y de bajo
costo en el espacio publico con el objetivo de
mejorar su funcionamiento y evaluar posibles
cambios en la ciudad.

Este tipo de urbanismo busca transformar

calles, bangpres;
subutilizado ’
que puedan implementarse en poco tiempo.
A diferencia de los proyectos urbanos
tradicionales, que suelen requerir largos
procesos de planificacion 'y  grandes
inversiones, el urbanismo tactico permite
probar ideas de manera experimental antes
de convertirlas en proyectos permanentes.

Su propdsito principal es mejorar la calidad
del espacio publico, aumentar la seguridad
vial y promover una movilidad mas equilibrada
entre peatones, ciclistas y automdviles.

CARACTERISTICAS:

O
eNrillas

Intervencion a pequefia escala. Se actia
en espacios especificos como una
interseccion, una banqueta o una calle
corta. La idea es realizar cambios
puntuales que generen mejoras visibles.

Implementacion rapida. Las
intervenciones pueden realizarse en muy

FENFORNTT.NO

0 mobiliario portatil.

Bajo costo economico. A diferencia de las
obras urbanas tradicionales, estas
acciones requieren poca inversion, lo que
permite probar varias soluciones sin
grandes riesgos financieros.

Fvaluacion vy adaptacion. Después de
implementar la intervencidn, se observa
cdmo funciona el espacio: flujo peatonal,
seguridad, uso social, etc. Si los
resultados son positivos, el proyecto
puede convertirse en permanente.

ANTES: CALLE GRIS, TRAFICO Y RUIDO

~ URBANISMO TA

CTICO

DESPUES: URBANISMO TACTICO -

CALLE COLORIDA, VIVA Y COMPARTIDA

Representacion grafica generada con apoyo de inteligencia artificial, utilizada como recurso
visual para complementar el andlisis y facilitar la comprension.
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EJEMPLOS DE URBANISMO TACTICO
Existen diversas formas en las que el
urbanismo tactico puede aplicarse en el

espacio urbano.

Uno de los ejemplos mds comunes es la
ampliacion temporal de banquetas, donde se

utiliza pintura o mobiliario para_extender el
emce X UNEEO

especialmente en esquinas O Intersecciones.
Esto reduce la velocidad de los vehiculos vy
mejora la seguridad al cruzar la calle.

Otro ejemplo frecuente son las ciclovias
temporales, que se delimitan con conos o
separadores para crear carriles exclusivos
para bicicletas. Estas intervenciones permiten
evaluar si la infraestructura ciclista es viable
en una determinada avenida.

Los parklets también forman parte del
urbanismo tactico. Se trata de pequefias
plataformas instaladas en espacios que antes
se utilizaban para estacionamiento vehicular,
transformandolos en dreas de descanso con
bancas, mesas o vegetacion.

Asimismo, se pueden crear plazas
temporales, donde algunos tramos de calles
0 intersecciones se convierten en espacios
peatonales mediante pintura, sefializacion vy
mobiliario urbano.

VENTAJAS DEL URBANISMO TACTICO

El urbanismo tactico ofrece multiples
beneficios para la planificaciéon urbana
contemporanea. Una de sus principales
ventajas es que permite probar soluciones
antes de realizar grandes inversiones, o que
reduce el riesgo de implementar proyectos
gue no funcionen adecuadamente.,

Tamlbiénlf\alﬁ la trans ormacio-nl;!)idaM

espacio urbano, permitiendo mejorar la
seguridad vial o la movilidad en periodos de
tiempo relativamente cortos.

Otra ventaja es que fomenta la participacion
de la comunidad, lo que fortalece el sentido
de pertenencia y la apropiacién del espacio
publico.

Ademas, el urbanismo tdactico contribuye a
recuperar espacios urbanos subutilizados,
transformandolos en areas de convivencia,
descanso o recreacion.
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IMPORTANCIA DEL URBANISMO
TACTICO EN LAS CIUDADES.

En la actualidad, el urbanismo tdctico se ha
convertido en una herramienta relevante para
enfrentar los desafios de las ciudades
contempordneas.  Problemas como el
crecimiento urbano acelerado, el trafico

{QUIENES PUEDEN
URBANISMO TACTICO?

REALIZAR EL

El urbanismo tactico posee un caracter
innovador vy participativo que combina
creatividad con funcionalidad; no pertenece
exclusivamente a un solo actor social. Por el
contrario, constituye una herramienta flexible

vehicular y_la falta_de espacios publicos v adaptable_que puede ser impulsada v
requierens @-@-s o4 MOpliz}daN iy g (I AQ/O

Mediante intervenciones temporales vy
experimentales, el urbanismo tactico permite
evaluar nuevas formas de organizar el espacio
urbano, priorizando la movilidad peatonal, el
uso de la bicicletay la convivencia social.
Ademads, este enfoque contribuye a construir
ciudades mads seguras, accesibles vy
sostenibles, donde el espacio publico se
disefie pensando principalmente en las
necesidades de las personas.

desde la ciudadania organizada hasta las
instituciones publicas y privadas.

¢{Quiénes pueden realizar el

URBANISM

GOBIERNO LOCAL ; LY

Mlunicipios y autoridades
=]

ARQUITECTOS Y
LW URBANISTAS

SECTOR PRIVADD Y
COMERCIOS
Megocios locales

O TACTICO?

CIUDADANDS Y
COMUNIDADES
Weginos y oolectives

UNIVERSIDADES E
INSTITUCIONES
Prayectos académicos

ONGS Y
ORGANIZACIONES
Grupos sin fimes de lucro

iTODOS PUEDEN PARTICIPAR,
MEJOR SI ES CON COORDINACION!

Representacion grafica generada con apoyo de inteligencia artificial, utilizada como recurso
visual para complementar el andlisis y facilitar la comprension.
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EJEMPLOS DE URBANISMO TACTICO EN MORELOS.

Puente de Ixtla, Morelos.
Mejoramiento de cruces peatonales.
Pintura y elementos temporales para hacer mas seguros los crucesy
embellecer la ciudad.

T "
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Tlaltizapan, Morelos.
Parque en tu calle.
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EJEMPLOS DE URBANISMO TACTICO EN MORELOS.

Tepoztlan, Morelos.
Cruce seguro
Pintura y sefialética temporal para priorizar al peatdn y mejorar la seguridad vial.

Cuautla, Morelos.
Intervencidn temporal en espacio publico.




URBANISMO TACTICO

1. Gobiernos y autoridades locales: Los
municipios y dependencias de urbanismo o
movilidad son de los principales actores.
Utilizan el urbanismo tdctico para probar
proyectos antes de hacerlos permanentes,
como ciclovias, cruces seguros o0 ampliaciones
de banqueta.

El urbanismo tactico puede entenderse como
una especie de “lenguaje comun urbano”,
accesible para cualquier persona o sector
interesado en mejorar el entorno de la ciudad,
desde vecinos que implementan
intervenciones sencillas mediante pintura y
elementos temporales, hasta instituciones
gue desarrollan proyectos con una planeacion

KIEO™ T IIFORMATI VO

pueden impulsar estas intervenciones.
Muchas veces, el urbanismo tdctico nace
desde la comunidad para mejorar espacios
olvidados o inseguros, generando apropiacion
del lugar.

3. Arguitectos vy urbanistas: Profesionales del
disefio utilizan este enfoque como una
herramienta para experimentar soluciones
urbanas reales, probar ideas y evaluar su
impacto antes de construirlas de forma
definitiva.

4, Universidades e instituciones académicas:
Escuelas de arquitectura y urbanismo suelen
desarrollar proyectos de urbanismo tactico
como parte de investigaciones o ejercicios
académicos, conectando teorfa con practica
en el espacio urbano.

5. Organizaciones no gubernamentales:
Muchas ONG enfocadas en movilidad, medio
ambiente o espacio publico impulsan este tipo
de intervenciones para promover ciudades
MaAs seguras, sostenibles e inclusivas.

No obstante, si bien cualquier actor puede
impulsarlo, resulta fundamental que exista
coordinacion con las autoridades
competentes, a fin de garantizar condiciones
adecuadas de seguridad, legalidad y una
mayor efectividad en los resultados

obtenidos.




URBANISMO TACTICO

MATERIALES UTILIZADOS EN EL
URBANISMO TACTICO.

En el urbanismo tactico los materiales juegan
un  papel fundamental, vya que las
intervenciones estan pensadas para ser
rapidas, econdmicas y temporales. Por esta
razdn, se utilizan elementos faciles de

Su principal ventaja es que son maviles, lo que
permite reorganizar el espacio urbano segun
las necesidades del proyecto o los resultados
obtenidos durante la prueba.

Macetas vy jardineras
Las macetas o jardineras cumplen una doble
funcién dentro del urbanismo tactico. Por un

modificar el i i e prltem t nalMO

realizar obras permanentes.

A continuacién, se describen los materiales
mas utilizados y su funcién dentro de estas
intervenciones urbanas.

Pintura vial

La pintura para pavimento es uno de los
materiales mas comunes en el urbanismo
tactico. Se utiliza para delimitar areas
peatonales, ciclovias, ampliaciones de
banquetas o cruces peatonales.

Este material  permite  transformar
visualmente el espacio urbano en poco
tiempo, ya que mediante lineas, colores o
patrones se pueden redefinir carriles de
circulacion o sefialar zonas de prioridad para
peatones v ciclistas. Ademas, su aplicacién es
relativamente sencilla y puede retirarse o
modificarse si se realizan cambios en el
disefio.

Conos y separadores de trafico

Los conos de trafico, bolardos temporales v
separadores plasticos se emplean para
delimitar carriles o crear barreras fisicas entre
diferentes tipos de circulacion.

Estos elementos ayudan a separar de manera
segura el espacio destinado a vehiculos,
bicicletas y peatones.

la circulacién vehicular. Por otro, permiten
introducir vegetacion en el entorno urbano, lo
que mejora la calidad ambiental y la
percepcidn del espacio publico.

Este tipo de elementos también contribuye a
hacer las intervenciones mads Vvisibles vy
atractivas para la comunidad.

Mobiliario urbano temporal

Los conos de trafico, bolardos temporales y
separadores pldsticos se emplean para
delimitar carriles o crear barreras fisicas entre
diferentes tipos de circulacion.

Estos elementos ayudan a separar de manera
segura el espacio destinado a vehiculos,
bicicletas y peatones. Su principal ventaja es
gue son maviles, lo que permite reorganizar el
espacio urbano segun las necesidades del
proyecto o los resultados obtenidos durante
la prueba.
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Plataformas y estructuras de madera

Las plataformas de madera se utilizan
principalmente para nivelar superficies
cuando se instalan espacios peatonales en
areas que antes funcionaban como
estacionamientos.

Estas plataformas permiten crear superficies
planas donde se pueden colocar bancas,

publicas dentro de [a calle.

Sefializacion temporal

La sefializacidon provisional, como carteles
informativos, marcas en el pavimento o
sefialética mdvil, es importante para indicar a
las personas usuarias cémo funciona el nuevo
espacio urbano.

Este tipo de sefializacidn ayuda a orientar a
peatones, ciclistas y conductores durante la
implementacion de las intervenciones,
evitando confusiones vy faciltando la
adaptacion al nuevo disefio.

Topes o reductores de velocidad temporales
Los topes prefabricados o reductores de
velocidad (generalmente de hule reciclado o
plastico) se utilizan en urbanismo tactico para
disminuir [a velocidad de los vehiculos en
zonas especificas, como cruces peatonales,
intersecciones o areas escolares.

A diferencia de otros elementos mas wsuales

este materi sobr
ombort F\ahub ob
fisicamente ™ a — reducir " la " velocidad,

aumentando la seguridad para peatones y
ciclistas.

Enseguida se presentan ejemplos de los
materiales utilizados en el urbanismo tactico.

USO DE PINTURA VIAL COMO HERRAMIENTA TACTICA
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ESTE TIPO DE INTERVENCIONES HACEM EL ESPACIO MAS ACCESIBLE,
VERDE ¥ PERMITEN LA EVALUACION CONTINUA DEL DISERD URBANO TACTICO
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Representacion grafica generada con apoyo de inteligencia artificial, utilizada como recurso
visual para complementar el andlisis y facilitar la comprension.




URBANISMO TACTICO

USO DE CONOS Y SEPARADORES DE TRAFICO COMO MOBILIARIO TACTICO
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ESTE TIPO DE INTERVENCIONES HACEN EL ESPACID MAS ACCESIBLE,
VERDE Y PERMITEN LA EVALUACION CONTINUA DEL DISEAD URBANO TACTICD

Representacion grafica generada con apoyo de inteligencia artificial, utilizada como recurso visual para
complementar el analisis y facilitar la comprensidn.

FUNCI[]N I]lIAL DE MABETAS Y JARDINERAS EN URBANISMO TAIJTIC[]

nmugs mrzausnuon mr.nca ":

PRIDRIDAD VEHICULAR
SIN SEPARACION CLARA

BAJA CALIDAD AMBIENTAL ESPACIO SEGURD Y VERDE
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% ESTE TIPD DE INTERVENCIONES HACEN EL ESPACID MAS VISIBLE,
ATRACTIVO Y FOMENTAN LA APROPIACION COMUNITARIA

Representacion grafica generada con apoyo de inteligencia artificial, utilizada como recurso visual para
complementar el analisis y facilitar la comprension.
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USO DE MOBILIARIO URBANO TEMPORAL EN URBANISMO TACTICO

SITUACIGN ANTERIOR: ESPACIO RIGIDO Y GEMERICD | [ EESPUEb INTEH\'ENL!UH TACTICA CON ELEMENTOS TEMPORALES
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ESTE TIPO DE INTERVENCIONES HACEN EL ESPACIO MAS FLEXIBLE,
w SEGURD Y PERMITEN LA EVALUACIGN CONTINUA DEL DISERD URBAND

Representacion grafica generada con apoyo de inteligencia artificial, utilizada como recurso visual para complementar el
andlisis y facilitar la comprensidn.

USO DE PLATAFORMAS Y ESTRUCTURAS DE MADERA EN URBANISMO TACTICO

SITUACION ANFEFH’IP ESPALI0 DE ESTACIOMAMIENTO RIGIDO ¥ ESTATICO ;' a DESPUES: INTERVENCION TACTICA CON PLATAFORMAS DE MADERA (PARKLETS)
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LA CREACION RAPIDA DE PEQUERAS AREAS PUBLICAS TEMPORALES EN LA CALLE

Representacién grafica generada con apoyo de inteligencia artificial, utilizada como recurso visual para complementar
el andlisis y facilitar la comprensidn.
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USO DE SENALIZACII]N TEMPBAL EN URBANISMU TAETIC[I

& COMUNICA CLARAMENTE
LOS CAMBIOS
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Fomenta nuevos hitstos
E Gusia e forma ségurd
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ESTE TIPO DE INTERVENCIONES HACEN EL ESPACIO MAS ACCESIBLE, VERDE

Y PERMITEN LA EVALUACION CONTINUA DEL DISENO URBAND TACTICO
Representacion grafica generada con apoyo de inteligencia artificial, utilizada como recurso visual para
complementar el andlisis y facilitar la comprensién.

USO DE TOPES 0 REDUCTORES DE VELOCIDAD TEMPORALES EN URBANISMO TABTI[]
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ESTE TIPD DE INTERVENCIONES HACEN EL ESPACID MAS ACCESIBLE,
SEGURD Y PERMITEN LA EVALUACIGN CONTINUA DEL DISERO URBANO TACTICO

Representacion grafica generada con apoyo de inteligencia artificial, utilizada como recurso visual para
complementar el andlisis y facilitar la comprensién.




CONCLUSION

La transformacion de las ciudades no ocurre de manera inmediata; es el resultado de la suma de
esfuerzos institucionales, técnicos y sociales. Cada banqueta accesible, cruce seguro, ciclovia,
area verde o espacio publico recuperado representa un avance hacia comunidades con mayor
calidad de vida, inclusidn y equidad urbana.

El presente manual constituye un punto de partida para continuar consolidando una nueva vision
de movilidad y espacio publico en Morelos, en la que las calles dejen de concebirse tnicamente
como espacios destinados al transito vehicular y se reconozcan como entornos para las
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Asimismo, este esfuerzo retoma las reflexiones y aportaciones de urbanistas y arquitectos que,
desde la década de 1920, impulsaron una visién orientada no solo a la construccion de ciudades,
sino también al fortalecimiento de la ciudadania. Lo anterior nos recuerda que, desde hace mas
de un siglo, se han desarrollado iniciativas en favor de espacios publicos y entornos urbanos mas
humanos, accesibles e incluyentes para todas las personas.

Si bien dichos esfuerzos han tenido un importante desarrollo en diversas ciudades de Europa 'y
Norteamérica, actualmente es posible observar una creciente influencia de estas practicas en
América Latina, mediante la implementacion de politicas publicas, el disefio de espacios publicos
y proyectos de activacidon urbana orientados a fortalecer el tejido social, fomentar la sana
recreacion, promover el deporte y la movilidad, asi como contribuir a una mejor calidad de vida
para la poblacién.

Esto nos invita a reflexionar y a no olvidar:
¢Para quién se construyen las ciudades?
;Cual es la ciudad que queremos?

Por ello, sumemos esfuerzos para que este manual no sea Unicamente un instrumento de
consulta, sino también una herramienta de transformacion que contribuya a la construccion de
ciudades mas justas, seguras y sostenibles.
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