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Este informe fue patrocinado por C40 Cities Finance Facility (CFF) para asistir al Gobierno de la Ciudad de México en la evaluación de alternativas para construir un corredor que cumpla los lineamientos de calle completa y desarrollar un sistema de transporte masivo que ordene el transporte público y mejore el funcionamiento para el resto de los modos de transporte que utilizan la vialidad. Para ello, se entró en alianza contractual con IDOM para la realización técnica de este documento. El apoyo viene como parte de un convenio marco de cooperación internacional entre CFF y el Jefe de Gobierno de la Ciudad de México. Este documento fue trabajado con varias dependencias del gobierno de la CDMX, principalmente la Secretaría de Movilidad (SEMOVI) y la Secretaría de Medio Ambiente (SEDEMA).



El CFF se lanzó en el Foro C40 durante la COP21 en París en diciembre de 2015. El CFF está financiado por BMZ y la Agencia de los Estados Unidos para el Desarrollo Internacional (USAID), con asistencia adicional en especie del Banco Interamericano de Desarrollo (BID). GIZ es la agencia principal de implementación de asistencia técnica, mientras que C40 es responsable de establecer relaciones con las ciudades y los socios con apoyo. El CFF está cooperando con varios grupos y plataformas de inversores centrados en el desarrollo sostenible para atraer inversiones para sus proyectos apoyados, así como con redes e iniciativas de desarrollo urbano para aprovechar las sinergias, aprender y compartir las mejores prácticas.



El CFF apoya a las ciudades en el desarrollo de propuestas de inversión financiables y actúa como un intermediario entre las ciudades y los posibles financiadores para facilitar las inversiones. Los expertos técnicos de la ciudad trabajan para determinar las necesidades de capacidad de la ciudad y los requisitos del proyecto, al tiempo que se aseguran de que el equipo del proyecto de la ciudad esté totalmente involucrado en la preparación del proyecto y, por lo tanto, desarrolle capacidad dentro de la ciudad.



Para cualquier pregunta o consulta relacionada con este informe, comuníquese con el Asesor Principal de Proyectos CFF en México: Gustavo Jiménez Vera [email protected]



DESLINDE DE RESPONSABILIDADES Este informe se preparó en virtud de un contrato de consultoría patrocinado por la Deutsche Gesellschaft für Internationale Zusammenarbeit (GIZ) en coordinación con el Grupo de Liderazgo para el Clima de las Ciudades C40, para su programa conjunto: el Fondo de Financiamiento de las Ciudades del C40 (CFF). Ni GIZ, ni C40, ni ningún programa de los mismos, ni ninguno de sus empleados, ni ninguno de sus contratistas otorga ninguna garantía, expresa o implícita, ni asume ninguna responsabilidad legal o responsabilidad por la exactitud, integridad o el uso de este reporte por parte de terceros. Además, referencias en este documento a cualquier producto, proceso, servicio, fabricante u otro tipo específico no necesariamente constituye o implica su aprobación, recomendación o favorecimiento por parte de GIZ o C40. Los puntos de vista y opiniones de los autores expresados en este documento no necesariamente establecen o reflejan los de GIZ o C40.
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1 Introducción. En el documento de estudio de movilidad se presentó la problemática que afecta al corredor Eje 8 Sur, la cual justifica la necesidad de construir un corredor que cumpla los lineamientos de calle completa y desarrollar un sistema de transporte masivo que ordene el transporte público y mejore el funcionamiento para el resto de los modos de transporte que utilizan la vialidad. A partir del análisis de multicriterio de alternativas (AMC), se decide por un sistema con carril bus bici confinado, servido por autobuses eléctricos de 18 metros que circularán entre el CETRAM Mixcoac y el Deportivo Meyehualco (15.8 km). El corredor circulará por un carril confinado tipo bus - bici de aproximadamente 4.5 metros de ancho, a la derecha de la vialidad o en contraflujo en los tramos con un sentido de circulación vehicular. Se compone de 31 estaciones ubicadas en banquetas, conectividad con otros modos de transporte como el Metro, Metrobús y Trolebús, así como la conexión con el CETRAM Mixcoac y CETRAM Constitución de 1917 (ver Documento Estudio de Movilidad). El sistema de transporte moderno y eficiente que se propone se complementa con la propuesta del corredor como una calle completa. La calle completa se postula sobre la necesidad de hacer un mejor reparto del espacio público y de acuerdo a las necesidades de los usuarios de los modos no motorizados y transporte público. Desde el punto de vista de movilidad y transporte, sobre el Eje 8 Sur, se pueden destacar los siguientes aspectos: El nivel de servicio peatonal en banquetas es aceptable (A y B), (ver Anexo 1: Niveles de servicio peatonales), es decir, con 3 – 3.5 metros de franja destinada a la movilidad peatonal a lo largo del corredor en relación con la intensidad del flujo, la acera tiene una capacidad suficiente para el volumen peatonal registrado. Los tiempos de espera en los semáforos peatonales son razonables para los estándares internacionales, en ningún caso superan los 83 segundos que se recomienda como espera máxima. Se identificaron 69 puntos de cruce inseguros en el corredor, lo cual indica que los peatones cruzan sin semáforo con fuertes problemas de seguridad vial en esos puntos de la red. Esto significa que en varios de sus tramos Eje 8 Sur se comporta como una barrera que no permite la permeabilidad para los peatones. El nivel de servicio ciclista en el corredor es E y F. Es decir que Eje 8 Sur presenta pésimas condiciones para la movilidad en bicicleta. Aún en ese caso, se registra un movimiento de más de 60 bicicletas en todo el corredor, esto se ve mejorado con las propuestas realizadas al corredor con respecto a la movilidad ciclista. El nivel de estrés para la movilidad en bicicleta es elevado, debido a que las condiciones del tráfico rodado en el corredor y la inexistencia de infraestructura ciclistas inhiben la presencia de ciclistas en el corredor. El corredor presenta una demanda total de usuarios de transporte público de 95,000 viajes / día desde Mixcoac hasta Deportivo Meyehualco y 185,000 desde Mixcoac hasta Santa Martha Acatitla. Los 22.8 km del corredor tiene ahora mismo 86 rutas de transporte público que lo transitan en más de un kilómetro. Las rutas operan de manera desordenada (paradas discrecionales sobre el corredor) y esto afecta la propia calidad del servicio de transporte y al tráfico de vehículos privados. La oferta actual del corredor en hora de máxima demanda en el tramo entre Mixcoac y Deportivo Meyehualco es de 5,000 pax / h / sentido y la demanda es de 3,400 pax / h / sentido. La sobreoferta representa tener hasta 350 microbuses y autobuses por hora en los tramos de mayor demanda con una frecuencia de paso menor a los 30 segundos. Para esa cifra de demanda no es viable que el autobús comparta espacio con el tráfico de vehículos privados.
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El nivel de servicio de las intersecciones para el tráfico rodado es adecuado (B o C) en la mayoría de las intersecciones a nivel. En ese sentido, es conveniente mantener un esquema operativo como ocurre en la actualidad. Se concluye, por un lado, que los usuarios de la bicicleta se ven penalizados por la inexistencia de infraestructura ciclista y convivencia con un tránsito elevado de automóviles, que desarrolla altas velocidades en horas fuera de pico (hora Valle). Por otro lado, los usuarios del sistema de transporte público se ven perjudicados por las bajas velocidades de operación, a causa del desorden que permea en todas las rutas de transporte. Además, mientras que peatones y usuarios del vehículo privado cuentan con condiciones de movilidad razonables, ciclistas y usuarios del transporte público se desenvuelven en condiciones deficientes, que imposibilitan una movilidad eficiente debido a una desigualdad de entre modos de transportes. De la misma manera, se observa que, en la actualidad, algunos tramos del Eje 8 Sur son considerados como una barrera para peatones y ciclistas. Además, se observa, una calle que no responde a las necesidades de peatones ciclistas y usuarios del transporte público en los puntos de cruce necesarios, circunstancia que están en contra de lo establecido en el Artículo 6 de la Ley de Movilidad del Distrito Federal, publicada en 2014, que establece que: “Se otorgará prioridad en la utilización del espacio vial y se valorará la distribución de recursos presupuestales de acuerdo con la siguiente jerarquía de movilidad: 1. 2. 3. 4. 5. 6.



Peatones, en especial personas con discapacidad y personas con movilidad limitada, Ciclistas, Usuarios del servicio de transporte público de pasajeros, Prestadores del servicio de transporte público de pasajeros, Prestadores del servicio de transporte de carga y distribución de mercancías y Usuarios de transporte particular automotor.”



En línea con lo incluido en este artículo 6 y en lo referente al diseño de calles, el Programa Integral de Movilidad 2013-2018propone un eje estratégico de actuación que se denomina “Calles para todos”. Según este eje, los principios de equidad e igualdad son los que deben regir en el diseño de la calle. Se debe prestar especial atención a las personas con discapacidad, peatones y ciclistas. Se exige que se planee e implemente considerando la racionalidad de espacios suficientes para la movilidad no motorizada. Y de acuerdo con la nueva pirámide de la movilidad se debe pensar en tercer lugar en usuarios del transporte público. En el informe “Calles completas” publicado por ITDP y Céntrico, en coordinación con la Secretaría de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano (SEDATU), utiliza la descripción de Smart Growth America para definir las calles completas como “vías diseñadas para que las personas de todas las edades y habilidades puedan convivir y transitar de una forma segura, accesible y eficiente. Las Calles Completas se logran mediante la redistribución del espacio vial y la correcta operación de la vía” (SEDATU, ITDP, Centrico, 2016). CTS Embarq, en su ponencia “Reinventando la calle: hacia calles completas”, describe las calles completas como “calles que ofrece la mayor cantidad de opciones de movilidad para los ciudadanos. Están diseñadas para conectar personas y lugares con la mayor eficiencia, seguridad y conveniencia, promoviendo la movilidad no motorizada y el uso del transporte público” (CTS Embarq, 2014). El Programa Integral de Movilidad 2013-2018 del Distrito Federal define las calles completas como “espacios diseñados con criterios de seguridad vial, diseño universal y eficiencia para cada tipo de persona usuaria de la vía. Se reconocerán las calles como el espacio público por excelencia, por lo que su diseño procurará fomentar la vida pública, la cohesión social y la actividad económica” (SEMOVI, 2014).
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Estas definiciones aplicadas en el Corredor Eje 8 Sur implican el rediseño del Eje 8 Sur considerando la necesidad de que la calle sea un entorno seguro para todos los usuarios de la vía: peatones, ciclistas, usuarios del transporte público y usuarios del vehículo privado. Es decir, Eje 8 Sur se debe diseñar como una calle completa, una calle para todos que sea: inclusiva, equitativa, resiliente y sustentable. La propuesta de la “Calle para todos” persigue como objetivos específicos: la mejora de la infraestructura peatonal y cruces peatonales, creación de una infraestructura ciclista de calidad y la creación de un corredor de transporte público de calidad que permita la operación de un sistema de transporte sostenible. El documento se divide por lo tanto en 2 apartados, el primero se enfoca en los criterios generales del diseño de una calle completa y como se aplican los mismos al Corredor Eje 8 Sur. El segundo apartado define los puntos estratégicos en donde se proponen medidas y acciones a implementar para integrar el corredor con su entorno.



Gráfica 1. Contenido del documento. Criterios generales de diseño - Consideración de los manuales de infraestrutura públicados que sirven como referencia para el desarrollo del proyecto de Calle Completa. - Descripción de los lineamientos de calles completas por modo de transporte y su aplicación sobre el corredor. - Descripción de los lineamientos especificos de infraestructura y la impementación propuesta para el corredor con el fin de definir las caractersiticas de la secciones trasnversales, los lineamientos geometricos y señalamientos verticales y horizontales. - Los apartados anteriores serviran para concluir cual es la sección tipo de calle completa adecuada para el Corredor. Integración urbana • Identificación de los puntos estrategicos de intervención sobre el corredor en donde se implementaran las medidas de calle completa e integración del Corredor con los puntos de atracción y generación de viajes. • Medidas propuestas a implementarse para lograr integrar los diversos modos de transporte y obtener una calle que cumpla con los requerimientos de calle completa.
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2 Criterios generales de diseño. El proyecto de corredor Eje 8 Sur, en su calidad de proyecto de movilidad urbana sustentable, debe ser rediseñado como una calle completa, es decir, como se enunciaba en una calle para todos. Para definir los estándares, los elementos a considerar y la metodología de diseño de una calle completa, se presenta a continuación una revisión de Manuales de diseño vial de calles a nivel internacional y nacional.



2.1



Manuales de infraestructura.



Los manuales de infraestructura son documentos que proporcionan metodologías de diseño y especificaciones recomendadas que sirven de guía para el desarrollo de los proyectos de diseño de calles. Cabe destacar que estos manuales son desarrollados a partir de la experiencia y necesidades de cada región para el que fue realizado. Por ello, las soluciones propuestas no son directamente homologables al caso mexicano y necesitan ser revisadas a detalle. Para el presente estudio, se revisan los manuales de diseño de infraestructura actuales en México y el mundo. En primer lugar, se identifica la literatura disponible para después seleccionar aquella que tiene más aplicabilidad para el contexto del Corredor Eje 8 Sur, en temas de la interacción entre la traza urbana, la red vial y los corredores de transporte público. La literatura revisada se clasifica de la manera siguiente: Manuales y Normas Mexicanas. -



Manuales para vías generales de comunicación, Manuales para vías urbanas, Normas Oficiales Mexicanas (NOM), Manuales y lineamientos para vías urbanas realizados por gobiernos locales.



La siguiente tabla muestra un resumen de los manuales nacionales revisados para su posible uso en el Corredor Eje 8 Sur.



Tabla 1. Manuales nacionales revisados.



Manuales para vías generales



Manuales y normas mexicanas



Categoría



Nombre



Entidad responsable



Fecha



Lugar



Manual de Proyecto Geométrico de Carreteras



SCT



2016



México



Manual de Dispositivos para el Control de Tránsito en Calles y Carreteras



SCT



1986



México



Criterios Normativos para el Diseño, Construcción y Operación de Espacios Físicos para su Acceso y Uso por Personas con Discapacidad



DIF



2000



México



Manual de Señalización Vial y Dispositivos de Seguridad



SCT



2014



México



Manual de Señalamiento Turístico y de Servicios



SCT



1992



México
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Manuales y lineamientos para vías urbanas de gobiernos locales



Normas Oficiales Mexicanas



Manuales para vías urbanas



Diseño de calle completa



Manual de Calles. Diseño Vial para Ciudades Mexicanas



SEDATU



2018



México



Seguridad Vial en Corredores de Autobús



EMBARQ



s/f



México



Manual de Diseño Geométrico de Vialidades



Sedesol



2001



México



Manual de Normas Técnicas de Accesibilidad



INDEPEDI



2016



México



Guía de Calles Completas



SEDATU



2016



México



SCT



2004



México



SCT



2008



México



SCT



2009



México



NOM-037-SCT2-2012, Barreras de protección en carreteras y vialidades urbanas (2012);



SCT



2012



México



NOM-034-SCT2-2011, Señalamiento horizontal y vertical de carreteras y vialidades urbanas (2011);



SCT



2011



México



NOM-008-SCT2-2013, Amortiguadores de impacto en carreteras y vialidades urbanas (2013);



SCT



2013



México



Norma Técnica de Diseño e Imagen Urbana



IMPLAN Puebla



2015



Lineamientos para el diseño e implementación de Parques de Bolsillo



AEP



2013



CDMX



Manual de Normas Técnicas de Accesibilidad



SEDUVI



2016



CDMX



Guía de Infraestructura Ciclista para la Ciudad de México



SEMOVI



2016



CDMX



Manual de Banquetas CDMX



AEP



2016



CDMX



Guía de diseño de infraestructura peatonal de Saltillo



IMPLAN Saltillo



2016



Saltillo



Manual de Dispositivos de Control de Tránsito en Áreas Urbanas y Suburbanas



SEMOVI



2001



CDMX



s/f



Baja California



2013



Jalisco



NOM-086-SCT2-2004, Señalamiento y dispositivos para protección en zonas de obras viales (2008); NOM-012-SCT-2-2008, Peso y dimensiones máximas con los que pueden circular los vehículos de autotransporte que transitan en las vías generales de comunicación de jurisdicción federal (2008). NOM-036-SCT2-2009_02, Rampas de emergencia para frenado en carreteras (2009).



Puebla (municipio)



Secretaría de



Manual de Dispositivos para el Control del Tránsito en Asentamientos Humanos y Vialidades Obras Públicas



Manual de Señalética



Secretaría de Infraestructura y Obra Pública



Fuente: Elaboración propia.
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Diseño de calle completa



En materia de diseño vial hay dos grupos de instrumentos normativos en el país. Por un lado, están los instrumentos aplicables a las vías generales de comunicación que son competencia del Gobierno FederalFederal, autopistas y carreteras a cargo de la SCT. Para ello la propia SCT y el IMT generan manuales de diseño y dispositivos de control del tránsito, obligatorios para este tipo de vías, donde además existe un reglamento de tránsito y un código penal federal aplicable. Por otro lado, están los instrumentos derivados de la facultad de los estados de normar el diseño y señalamientos en las vías de competencia estatal y municipal. Las leyes estatales definen las normas e instrumentos que se usarán. En muchos casos no existen manuales de diseño propios por lo que la decisión técnica recae en los ejecutivos estatales y los propios municipios, pudiendo usarse o no los manuales y normas federales, o incluso criterios no normados. En los instrumentos aplicables a las vías generales de comunicación, las entidades federales (SCT, IMT, DIF) emiten lineamientos y normas en los años cuando se consolidó una red nacional de autopistas y carreteras. Estos documentos también han sido la base para el diseño vial en las áreas urbanas, a falta de manuales específicos para ciudades, con un enfoque de vías rápidas. No obstante, contienen criterios técnicos sólidos y claros que deben ser retomados en el diseño de cualquier vía. Esta literatura contiene lineamientos de proyecto geométrico, dispositivos de control de tránsito, señalamiento horizontal y vertical, características de accesibilidad (para personas con capacidades diferentes y turistas), así como la digitalización de información. En los manuales para vías urbanas se describen los instrumentos de planeación, normativos, económicos y el marco institucional. Consideran la inclusión de “normativa técnica” y la implementación del diseño universal en el espacio público, edificaciones, áreas de servicio, servicios sanitarios y lineamientos de diseño accesible. Se hace énfasis en que el sistema vial urbano funciona como una red, reconoce que al evaluar propuestas es necesario utilizar los criterios de integridad, continuidad, conectividad y consistencia. Se identifica la clasificación de vías en primarias, secundarias, locales y accesos a colonias con sus respectivas velocidades de proyecto. Además, describe la clasificación jurisdiccional, las cuales son: federal/troncal, estatal/alimentadora, federal/rural y municipal. De forma obligatoria se revisan las NOM. Son numerosas las que tienen diferente nivel de injerencia sobre el diseño o disposición de elementos en la vía pública. A continuación, se muestra el conjunto de NOMs que cubren aspectos básicos de infraestructura vial: -



NOM-034-SCT2-2011 - Señalamiento horizontal y vertical de carreteras y vialidades urbanas, NOM-086-SCT2-2015 - Señalamiento y dispositivos para protección en zonas de obras viales, NOM-012-SCT2-2017 - Circulación de vehículos de autotransporte de carga, NOM-036-SCT2-2016 - Rampas de emergencia para frenado en carreteras, NOM-037-SCT2-2012 - Barreras de protección en carreteras y vialidades urbanas, NOM-008-SCT2-2013 - Amortiguadores de impacto en carreteras y vialidades urbanas.



Los Manuales y lineamientos para vías urbanas realizados por gobiernos locales son pocos. Gran parte de la regulación estatal y municipal está incluida en códigos, leyes y reglamentos, en muy pocos casos hay manuales o normas específicamente para el tema. Los manuales identificados como relevantes se enfocan en temas de diseño e imagen urbana, accesibilidad y peatones, ciclistas, control de tránsito y señalamiento, infraestructura verde, así como también diseño de parques de bolsillo.
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Diseño de calle completa



Las fuentes internacionales consultadas se organizan en cuatro categorías de acuerdo con su área geográfica: -



Canadá y Estados Unidos, Latinoamérica, Europa, Asia-África-Oceanía y



Los documentos dentro de la categoría de “otros” no contienen información técnica, pero son útiles para el enfoque de diseño del Corredor.



Tabla 2. Referencias internacionales.



Canadá y EUA Latinoamérica



Referencias Globales



Categoría



Nombre



Entidad responsable



Fecha



Lugar



Manual on Uniform Traffic Control Devices MUTCD



FHWA



2012



EUA



A Policy on Geometric Design of Highways and Streets



AASHTO



2001



EUA



Urban Street Design Manual



NACTO



2013



EUA



Global Street Design Manual



NACTO



2016



Global



Urban Bikeway Design Manual



NACTO



2011



EUA



San Francisco Better Streets Plan



Transport Agency



2010



San Francisco



Complete Streets Guidelines



Dep. de Transporte



2013



Boston



Complete Streets Chicago



Dep. de Transporte



2013



Chicago



Complete Streets Guidelines



Ciudad de Toronto



2016



Toronto



Complete-Streets-Manual



Dept of City Planning



2014



Los Ángeles



Complete Streets Design Handbook



Mayors Office of Transport



2013



Filadelfia



Complete Streets Guide



Gobierno de la ciudad



2014



Calgary



Ministerio de Vivienda y Urbanismo



2009



Chile



Corporación Ciudad Accesible



2014



Chile



Manual de Vialidad Urbana, Ministerio de Vivienda y Urbanismo de Chile Guía de Consulta Accesibilidad Universal
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Refer encia s Cana Globa dá lesy EUA



Otras guías



Asia, África y Oceanía



Europa



Diseño de calle completa



Manual Centroamericano de Dispositivos Uniformes para el Control del Tránsito



Secretaría de Integración Económica Centro americana



2000



América Central



Manual de diseño para infraestructura de ciclovías



Fondo Nacional del Medio Ambiente (Perú) y GEF (Banco Mundial)



s/f



Lima



Guía de ciclo infraestructura



Ministerio de Transporte



2016



Colombia



Design Manual for Roads and Bridges



Highways England



2016



Reino Unido



Manual for Streets



Transport Agency



2007



Reino Unido



CROW - Manual Diseño Tráfico Bicicletas



CROW



2006



Holanda



Holanda - Sustainable safe road design



Banco Mundial/ Ministerio de Transporte



2005



Holanda



Manual for Streets 2



Transport Agency



2010



Reino Unido



Designing Streets



Transport Agency



2010



Escocia



Instrucción de Vía Pública



Ayuntamiento



2000



Madrid



Manual de Accesibilidad para Técnicos Municipales



Org. Nal. Ciegos Españoles



2011



España



Manual de las Vías Ciclistas de Gipuzkoa



Diputación Foral Gipuzkoa



2006



España



Abu Dhabi Street Design Manual



Planning Council



2011



Abu Dabi



Street Design Guidelines



UTTIPEC



2009



India



Pedestrian planning and design guide



Transport Agency



2008



Nueva Zelanda



Manual Ciclociudades



ITDP



2010



México



Iniciativa de Calle Verde CDMX



SEMOVI y EET



2017



México



Guía de Planificación de Sistemas BRT



ITDP



2010



EUA



Cities Safer by Design



WRI



2015



Global



A Policy on Geometric Design of Highways and Streets



AASHTO



2001



EUA
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Europa



Latinoamérica



Diseño de calle completa



San Francisco Better Streets Plan



Transport Agency



2010



San Francisco



Urban Bikeway Design Manual



NACTO



2011



EUA



Manual on Uniform Traffic Control Devices MUTCD



FHWA



2012



EUA



Urban Street Design Manual



NACTO



2013



EUA



Complete Streets Guidelines



Dep. de Transporte



2013



Boston



Complete Streets Chicago



Dep. de Transporte



2013



Chicago



Complete Streets Design Handbook



Mayors Office of Transport



2013



Filadelfia



Complete-Streets-Manual



Dept of City Planning



2014



Los Ángeles



Complete Streets Guide



Gobierno de la ciudad



2014



Calgary



Global Street Design Manual



NACTO



2016



Global



Complete Streets Guidelines



Ciudad de Toronto



2016



Toronto



Manual Centroamericano de Dispositivos Uniformes para el Control del Tránsito



Secretaría de Integración Económica Centro americana



2000



América Central



Manual de diseño para infraestructura de ciclovías



Fondo Nacional del Medio Ambiente (Perú) y GEF (Banco Mundial)



2005



Lima



Manual de Vialidad Urbana, Ministerio de Vivienda y Urbanismo de Chile



Ministerio de Vivienda y Urbanismo



2009



Chile



Guía de Consulta Accesibilidad Universal



Corporación Ciudad Accesible



2014



Chile



Guía de ciclo infraestructura



Ministerio de Transporte



2016



Colombia



Instrucción de Vía Pública



Ayuntamiento



2000



Madrid



Holanda - Sustainable safe road design



Banco Mundial/ Ministerio de Transporte



2005



Holanda



CROW - Manual Diseño Tráfico Bicicletas



CROW



2006



Holanda
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Otras guías



Asia, África y Oceanía



Diseño de calle completa



Manual de las Vías Ciclistas de Gipuzkoa



Diputación Foral Gipuzkoa



2006



España



Manual for Streets



Transport Agency



2007



Reino Unido



Manual for Streets 2



Transport Agency



2010



Reino Unido



Designing Streets



Transport Agency



2010



Escocia



Manual de Accesibilidad para Técnicos Municipales



Org. Nal. Ciegos Españoles



2011



España



Design Manual for Roads and Bridges



Highways England



2016



Reino Unido



Pedestrian planning and design guide



Transport Agency



2008



Nueva Zelanda



Street Design Guidelines



UTTIPEC



2009



India



Abu Dhabi Street Design Manual



Planning Council



2011



Abu Dabi



Manual Ciclociudades



ITDP



2010



México



Guía de Planificación de Sistemas BRT



ITDP



2010



EUA



Cities Safer by Design



WRI



2015



Global



Iniciativa de Calle Verde CDMX



SEMOVI y EET



2017



México



Fuente: Elaboración propia.



Dentro de la literatura correspondiente a Canadá y Estados Unidos, las guías tienen buena conexión entre niveles (locales y federales o de carácter obligatorio y recomendaciones) al mismo tiempo que son flexibles para condiciones poco comunes. Las guías a nivel federal tienen un enfoque de vías rápidas, sin embargo, en los últimos diez años toman un enfoque en la reconstrucción o readaptación de calles para todos los actores de la vía. Los lineamientos latinoamericanos consultados tienen un alcance temático completo y conveniente para el contexto y problemáticas de esta región. Tienen una fuerte influencia de los manuales de Norte América y se complementan fácilmente. En Europa, los manuales revisados son específicos, precisos e íntegros. Claramente se enfocan en vías troncales o calles locales, este rigor se ha atenuado en los últimos diez años logrando una complementariedad entre ambos niveles. Últimamente, estos manuales están expandiendo su temática más allá de estándares rígidos de diseño hacia la inclusión del contexto urbano de las calles.
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En los continentes de Asía, África y Oceanía se presentan enfoques y características muy diferentes. Los manuales revisados son clave en sus regiones y sus autores son empresas consultoras reconocidas. Éstos tienen un perfil moderno, orientado a la integración de usos del suelo con movilidad y con aspectos bioclimáticos. En la categoría de otros, la literatura se plantea como una guía de diseño y gestión de la infraestructura ciclista en México, de mejoras de seguridad vial a nivel internacional y el desarrollo de calles completas en Norteamérica. Una vez realizada la revisión general de la literatura y con base en las características del Corredor Eje 8 Sur, en términos de: -



Diseño vial urbano, Imagen urbana, Infraestructura ciclista y peatonal accesible, Dispositivos de control de tránsito, Parques de bolsillo, Integración de usos de suelo, Aspectos bioclimáticos y Técnicas de participación ciudadana.



Se determina la literatura siguiente, como la más adecuada para guiar el diseño del Corredor Eje 8 Sur. 1. 2. 3. 4. 5. 6.



2.1.1



Manual de calles: diseño vial para ciudades mexicanas de SEDATU-BID. Seguridad Vial en corredores de Autobús de Embarq. Iniciativa de Calle Verde en la Ciudad de México de SEMOVI y EET Estudio. Manual Global de Diseño de Calles de NACTO, Estados Unidos. Reglamento de Tránsito. Guía de Infraestructura Ciclista.



Manual de calles: diseño vial para ciudades mexicanas de SEDATU y BID.



El Manual de calles: diseño vial para ciudades mexicanas(2018) guía el diseño geométrico de calle y gestión de proyectos viales en zonas urbanas. Este documento reorienta la planeación hacia sociedades más sostenibles, seguras (de accidentes y crimen), equitativas y accesibles, reconociendo la función rectora de gobiernos nacionales. Presenta la información de acuerdo con el ciclo de vida completo de una calle: conceptualización, diagnóstico, planeación, diseño, implementación, monitoreo y evaluación. En el proceso de diseño se recomienda definir la calle (traza urbana y red vial), su visión, vocación, planteamiento de alternativas y por último, el desarrollo de anteproyecto y proyecto ejecutivo. La vocación de la calle depende de su forma, su uso y su función. La función puede ser de movilidad y habitabilidad; considerando las actividades que ahí se realizan y otros elementos urbanos, así como equipamiento y usos de suelo. Para el caso específico de Eje 8 Sur, se identifica que este es una vía principal que mueve gran porcentaje de viajes en la ZMVM, conecta calles locales con vías primarias, tiene cruces señalizados, doble sentido en un tramo y un sentido con carril de transporte público en contraflujo, sin carriles centrales/laterales y de 3 a 5 carriles de circulación por sentido. Por ello el manual sugiere que es una vialidad de tipo “P3: Primaria con nivel de movilidad 3” y recomienda implementar banquetas con guarnición, ciclovía confinada, bus con confinamiento, carriles vehiculares con velocidad máxima de 40 km/h, y lugares de estacionamiento de áreas de carga y descarga, como se muestra en la imagen siguiente. (SEDATU y BID, 2018).
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Diseño de calle completa



Imagen 1. Recomendaciones para Vías Primarias con Nivel de Movilidad 3.



Fuente: Manual de calles: diseño vial para ciudades mexicanas(2018).



Al final, el Manual de calles: diseño vial para ciudades mexicanas(2018) sugiere técnicas de procesos participativos. Estos habilitan el derecho de actores sociales para involucrarse en el intercambio de información entre beneficiarios, tomadores de decisiones y equipo técnico; se facilita la apropiación y aceptación de la propuesta, así como también se evitan conflictos con vecinos y otros actores. A su vez se sugieren estrategias de urbanismo táctico las cuales aplican, observan y analizan por un tiempo específico, la reacción de las personas ante la implementación temporal de propuestas de diseño, al mismo tiempo se promueve su aceptación o preparación de las modificaciones de la calle. El Manual de Calles conecta el fundamento normativo, con los instrumentos de planeación, las especificaciones de diseño vial y operación, así como también con los elementos del proceso social del proyecto para asegurar su éxito.



2.1.2



Seguridad Vial en Corredores de Autobús de Embarq.



El manual de Seguridad vial en corredores de autobús: Lineamientos para integrar la seguridad peatonal y vial en el planeamiento, diseño y operación de corredores BRT y carriles para autobuses (EMBARQ, 2012) asiste en la planificación, diseño y operación de corredores de autobús en tránsito mixto y autobuses rápidos troncales (BRT). Este manual contiene los primeros lineamientos especializados en integrar la seguridad peatonal y vial a corredores de transporte en México y se orienta hacia la eficiencia de la movilidad, la generación de espacios urbanos accesibles y habitables. Para su elaboración, se analizaron casos de estudio de todo el mundo con inspecciones, modelos estadísticos, auditorías y entrevistas. Los hallazgos identificados se explican y definen los lineamientos de diseño propuestos. Los lineamientos se presentan de acuerdo con las partes principales de un Corredor: las secciones transversal, longitudinal y planta; las intersecciones y estaciones, así como también las terminales y conexiones con otras líneas. Se exponen las implicaciones de los elementos propuestos en la operación y se hacen las recomendaciones correspondientes.
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Imagen 2. Accidentes en corredores de autobús por tipo de usuario, de infraestructura y accidentes disminuidos en Guadalajara (2009-2011).



Fuente: Adaptado de Embarq (EMBARQ, 2012)



Del Manual de Embarq (EMBARQ, 2012) se retoman lineamientos clave para la seguridad peatonal, eficiencia, accesibilidad y habitabilidad. Se entienden las características de los accidentes en corredores BRT, como: el lugar, actor de la vía, maniobra involucrada y los factores que más influyen el acontecimiento de accidentes (Ver imágenes 2 y 3).



Imagen 3. Adecuaciones de infraestructura en una intersección.



Fuente: Embarq, 2012.



Se pone especial atención en el diseño para peatones, ubicación de carriles de autobús y estaciones, de la infraestructura ciclista de trayectorias en conexión con otras líneas del mismo y otros sistemas, así como también en qué fases de la realización de proyecto (situación actual, construcción, implementación) se deben tener cuidados especiales.
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2.1.3



Iniciativa de Calle Verde en la Ciudad de México de SEMOVI.



La Iniciativa de Calle Verde en la Ciudad de México (2015) es una iniciativa que busca promover la construcción de accesibles, seguras, sostenibles e integradas al medio urbano. La iniciativa hace hincapié en la captación de agua de lluvia, gestión energética y manejo de residuos sólidos. Para el caso específico de Eje 8 Sur se retoman los lineamientos geométricos anteriores, los conceptos de instalaciones subterráneas, áreas verdes con captación de agua pluvial y alumbrado, propuestos en la iniciativa de Calle Verde (SEMOVI y EET, 2015). La Imagen 4 , muestra dichos elementos en fase conceptual y de construcción.



Imagen 4. Conceptos de Calle Verde.



Fuente: Retomado de la inicitativa de Calle Verde en la CDMX (SEMOVI y EET, 2015).
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2.1.4



Manual Global de Diseño de Calles de NACTO, Estados Unidos.



El manual de NACTO (2016) es una guía de diseño de calles urbanas orientado a calles de todo el mundo. En él se proponen los lineamientos para crear calles seguras, accesibles, sustentables (natural y económicamente), saludables, equitativas y de calidad de vida. El manual se divide en tres partes, diagnóstico de las calles, guía para el diseño de calles y transformaciones viales. Las propuestas de diseño solución se basan principalmente en el contexto de la calle, lo cual reduce su utilidad respecto a criterios técnicos específicos. El manual presenta diseños tipo por ancho de sección de cada tipología de calles. En cada uno de los casos se toma la sección inicial frecuentemente observada y se presentan opciones de reconfiguración de la sección bajo las mismas dimensiones, con recomendaciones sobre el ancho de sección de cada uno de los elementos.



2.2



Lineamientos generales: Calle completa.



La revisión de los manuales nos da un panorama de las tendencias actuales del diseño de calles en México y el mundo, derivado de esto se determina la necesidad de diseñar calles completas. Para ello hay que considerar todos y cada uno de los aspectos que las componen.



Imagen 5. Elementos de calle completa.



Fuente: CTS Embarq, Reinventando La Calle: Hacía Calles completas, 2014.
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1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 9.



Accesibilidad Universal, Espacio para el peatón, para circulación y para acceder a actividades, Infraestructura ciclista, Infraestructura para transporte público, Infraestructura de vehículos privados para promover velocidades seguras, Mejoras en señalización, alumbrado, mobiliario, vegetación, Sistemas de Información peatonal, ciclista y de transporte público, Revitalizar el espacio público con su reconfiguración, comercio local y desarrollo inmobiliario, Sistemas de captación de agua pluvial.



La planeación, diseño y operación de la calle debe seguir los principios propuestos por el Manual de Calles (SEDATU y BID, 2018) de inclusión, seguridad, resiliencia y sustentabilidad que se describen en la tabla siguiente.



Inclusión



Tabla 3. Principios e indicadores de calles de alta calidad. Indicador



Descripción



Atender necesidades e intereses de niñas y mujeres



En el diseño deben incluirse las necesidades de niñas y mujeres usuarias del espacio público de manera preferente.



Diseño universal



Resiliencia



Seguridad



Respeto a líneas de deseo



Usar de materiales, geometrías, señalamientos y elementos complementarios para todas las personas, incluidas personas con discapacidad, distintas condiciones físicas y cognitivas de género, identidad y edad sin necesidad de adaptaciones especiales Incorporar cruces a nivel acordes con las líneas de deseo peatonal y ciclista. Garantizar tiempos cortos de espera, tiempos suficientes de cruces, respetar preferencia de paso peatonal, así como garantizar calidad de servicio en superficie sin obstáculos y con iluminación.



Seguridad Pública



Propiciar el uso de la calle como espacio público; generando comunidad y apropiación de los residentes para maximizar su nivel de apropiación.



Seguridad Vial



Es necesario que los proyectos cumplan con criterios aplicables a geometrías, materiales, reglas de circulación y preferencia de paso que reduzcan el riesgo de colisiones y atropellamientos. Para ello es necesario controlar la velocidad e idealmente hacer una auditoría de seguridad vial



Colaboración en el diseño



Incorporar a los residentes y usuarios de la calle en etapas de diagnóstico, diseño conceptual, detalle arquitectónico e implementación. Se incluirán su visión, preocupaciones y requerimientos adecuadamente en el proyecto.



Uso de materiales de calidad, durabilidad y bajo impacto ambiental



Enfocar los gastos a elementos de proyecto que más beneficios generen, considerando una evaluación de largo plazo y ciclo completo. Prever que el mantenimiento y operación mantenga un servicio adecuado.
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Sustentabilidad



Diseño de calle completa



Reforzar la permeabilidad y conectividad de la zona. Prever criterios ambientales en relación con el agua y el clima.



Generar permeabilidad interna (Movilidad transversal principalmente de peatones) y conectividad externa (coadyuvar a salir y entrar fácilmente de la zona de interés). Limitar el tránsito a través de de la zona no aporta permeabilidad ni conectividad.



Ajuste a la función en la red vial y al uso



El diseño geométrico y operacional debe ajustarse a premisas y parámetros que consideren el rol de la calle en la red vial de la ciudad (función de movilidad y habitabilidad).



Respeto a la jerarquía de usuarios



La geometría, operación, materiales y elementos complementarios deben reforzar la pirámide de prioridad basado en los principios de diseño de calles, vulnerabilidad y beneficios sociales y ambientales.



Promover la flexibilidad en el diseño



La flexibilidad genera dos beneficios: propicia adecuaciones futuras a bajo costo e incorpora usuarios con diferentes condiciones sin requerir adaptaciones especiales. Se debe evaluar el ciclo completo de los proyectos para establecer su costo y beneficio.



Incorporar manejo de agua pluvial, absorción, árboles urbanos para estabilizar la temperatura y reducir emisiones en la atmósfera



Fuente: Elaboración propia.



Para considerar lo anterior y poder proveer de calles completas, se requiere determinar la situación actual y clasificarla según su tipo y uso. El tipo de calle define la organización del espacio y sus elementos, está en función de su vocación que a su vez está definida por el balance entre la forma, el uso y la función de la vía. El uso refiere a la forma como se circula por la vialidad y tiene una relación directa con las funciones de movilidad y habitabilidad de la vía. Tomando en cuenta lo anterior, a continuación, se presenta la clasificación dada por el Manual de calles: diseño vial para ciudades mexicanas (SEDATU y BID, 2018).



Imagen 6. Conceptos para Tipo de Calle.



Fuente: SEDATU-BID, 2008.
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Diseño de calle completa



El Corredor Eje 8 Sur se encuentra en la categoría P3, por lo que, una vez determinada la clasificación para el corredor Eje 8 Sur se procede a presentar los lineamientos generales para el rediseño de la calle convencional a una calle completa (Calle para todos). Primeramente, se presentan las recomendaciones para la condición denominada P, calles primarias. A continuación, se presenta el resumen de los lineamientos para dicha condición (Ver Tabla 4).



Imagen 7. Situación actual similar a calles de Eje 8 Sur.



Fuente: SEDATU-BID, 2018.



Tabla 4. Recomendaciones para calles primarias con diferente presencia de peatones. Usuarios



Calle Tipo P31



Peatones



Banqueta con un ancho > 4 m Ciclovía por confinamiento2 Carril bus-bici3 Carril exclusivo en el extremo izquierdo de la vía4 Carril exclusivo en contraflujo5 Carriles de circulación general con un ancho de 3 m máx. No aplica En vías transversales En el extremo derecho de la vía En el extremo izquierdo de la vía6



Ciclistas Transporte público Vehículos particulares Estacionamiento Áreas de carga-descarga Áreas de ascenso y descenso



Fuente: SEDATU-BID, 2018. 1. Para más información, consultar la Guía de Calles Completas en: http://ceci.itdp.mx 2. Si se implementara el carril de transporte público exclusivo en el extremo izquierdo de la vía. 3. En vías bidireccionales con transporte público de mediana demanda. 4. En vías bidireccionales con transporte público de alta demanda. 5. En vías unidireccionales con transporte público de mediana demanda. 6. Cuando se implemente un carril exclusivo en el extremo izquierdo de la vía.
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Diseño de calle completa



En comparativa internacional, las recomendaciones dadas en Global Street Design Guide para una calle central de doble sentido con un ancho aproximado de 40 m, similar a las presentes a lo largo del Corredor Eje 8 Sur son las siguientes (Ver Tabla 5).Tabla 5. Recomendaciones para avenida de doble sentido de 40 m.



Imagen 8. Situación actual similar a calles en Eje 8 Sur.



Fuente: NACTO, 2016.



Tabla 5. Recomendaciones para avenida de doble sentido de 40 m. Usuarios



Recomendación



Reducir carriles de circulación Desviar el carril vehicular a lo largo de las bahías de ascenso para reducir la velocidad y mejorar la condición de ceder el paso. Construir bahías de ascenso para permitir el abordar de manera óptima y segura de los usuarios de transporte público, así como reducir la velocidad vehicular en las paradas de autobús Transporte público Introducir un carril confinado por sentido para incrementar la capacidad y eficiencia Si la frecuencia es baja permitir otros medios de transporte colectivo para aumentar la capacidad. Añadir o ampliar camellones centrales para facilitar el acceso a las bahías de ascenso a cada lado del arroyo vehicular y para reducir la distancia de cruce. Ampliar banquetas para garantizar el acceso universal. Peatones Plantar árboles y añadir infraestructura verde en las banquetas y camellones para proveer sombra, reducir el ruido, mejorar la calidad el aire y mejorar el drenaje. Ciclistas Implementar carriles ciclistas protegidos por un carril de estacionamiento Transporte de carga Restringir la entrega de carga o incentivar la entrega fuera de las horas pico Vehículo privado



Fuente: Adaptada de NACTO, 2016.



28



Diseño de calle completa



También se presenta las recomendaciones para “Avenidas centrales de un solo sentido” de un ancho de sección de 31 m (Ver Imagen 9).



Imagen 9. Situación similar en sección de 1 sentido en el Eje 8 Sur.



Fuente: NACTO, 2016.



Tabla 6. Recomendaciones para avenida de un sentido de 31 m. Usuarios



Recomendación



Vehículo privado



Reducir carriles de circulación



Transporte público



Implementar un carril confinado en cada sentido, empleando un carril en contraflujo Añadir o ampliar camellones centrales para reducir la distancia de cruce.



Peatones Ampliar banquetas para garantizar el acceso universal Ciclistas



Añadir una ciclovía bidireccional



Fuente: Adaptado de NACTO, 2016.
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Diseño de calle completa



Los lineamientos presentados anteriormente son de carácter general y sientan las bases para el diseño específico de la calle completa, el cual se realiza siguiendo dichas recomendaciones y llevando una metodología sustentada con los datos obtenidos en el diagnóstico de la situación actual. Esta metodología se alinea con lo estipulado en la Ley de Movilidad de la Ciudad de México. Para ello se diseña siguiendo la prioridad establecida en el artículo 6 de la misma. Los lineamientos específicos para cada componente y elementos de infraestructura por tipos de usuarios se detallan en la literatura especializada para cada modo y fase del proyecto. Estos estándares se aplican a este proyecto en los capítulos correspondientes. Estos vienen de los siguientes documentos guían el diseño para cada tipo de usuario en este proyecto:



Diseño General -



Programa Integral de Movilidad de SEMOVI Programa Integral de Seguridad Vial de SEMOVI Manual de Calles. Diseño Vial para Ciudades Mexicanas de SEDATU y BID Manual de Señalización Vial y Dispositivos de Seguridad de SCT Guía de Calles Completas de SEDATU NOM-034-SCT2011, Señalamiento horizontal y vertical de carreteras y vialidades urbanas de SCT Peatones



-



Manual de Banquetas CDMX de AEP Manual de Normas Técnicas de Accesibilidad de SEDUVI Criterios Normativos para el Diseño, Construcción y Operación de Espacios Físicos para su Acceso y Uso por Personas con Discapacidad de DIF Ciclistas



-



Guía de Infraestructura Ciclista para la Ciudad de México de SEMOVI Manual Ciclociudades de ITDP Urban Bikeway Design Manual de NACTO Transporte Público



-



Seguridad Vial en Corredores de Autobús de EMBARQ Guía de Planificación de Sistemas BRT de ITDP Transit Street Design Guide de NACTO Servicios



-



Manual de Señalamiento Turístico y de Servicios de SCT NOM-01SCT-2008, Peso y dimensiones máximas con los que pueden circular los vehículos de autotransporte que transitan en las vías generales de comunicación de jurisdicción federal de SCT NOM-037-SCT2012, Barreras de protección en carreteras y vialidades urbanas de SCT Vehículo Particular



-



Manual de Dispositivos de Control de Tránsito en Áreas Urbanas y Suburbanas de SEMOVI Manual de Diseño Geométrico de Vialidades de Sedesol Manual de Señalética de Secretaría de Infraestructura y Obra Pública Manual de Señalización Vial y Dispositivos de Seguridad de SCT Manual de Dispositivos para el Control de Tránsito en Calles y Carreteras de SCT Manual de Proyecto Geométrico de Carreteras de SCT NOM-008-SCT2013, Amortiguadores de impacto en carreteras y vialidades urbanas de SCT
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Integración Urbana -



Global Street Design Manual de NACTO Lineamientos para el diseño e implementación de Parques de Bolsillo de AEP Iniciativa de Calle Verde en la CDMX de SEMOVI y EET Cities Safer by Design de WRI Norma Técnica de Diseño e Imagen Urbana de IMPLAN Puebla



En términos generales el procedimiento es el que se presenta a continuación.



Nivel de Servicio +



Nivel de Servicio y Nivel de Estrés



Tipo de calle



+



→



Propuesta de red



Ancho de banqueta



→ Necesidad de infraestructura ciclista segregada



Tiempos de recorrido



Tiempo de recorrido



Uso de suelo



+



→



+



Aforo vehicular



Operación de carga y descarga.



Aforo de transporte público (FOV) → Necesidad de infraestructura exclusiva



→ Nivel de servicio → Número de carril + Tipo de calle



Uso de suelo



→



Transporte privado



Aforo ciclista



→



Transporte público



Aforo de Peatones



Ciclista



Peatonal



Imagen 10. Diseño de calle completa.



Necesidad de estacionamient o



→ Ancho de carril



Fuente: Elaboración propia.



2.2.1



Peatonal.



La banqueta es el área dedicada a la circulación peatonal ubicada junto a las edificaciones y está compuesta por elementos longitudinales y áreas. Los elementos longitudinales son franjas dedicadas a las fachadas de edificios, a la circulación peatonal, al equipamiento, a la seguridad vial y a los camellones. Estos elementos se describen a continuación. En la franja de fachada se encuentran los accesos a predios y áreas de enseres, que son mobiliario (mesas, sillas, mostradores) de establecimientos. La franja de circulación peatonal es exclusivamente para circular y debe estar libre de obstáculos y en las mejores condiciones. La franja mixta de equipamiento contiene áreas verdes o mobiliario urbano. En la franja de seguridad están los elementos constructivos o dispositivos de control para asegurar la seguridad vial. Estos también toman la forma de camellones. En el caso de las banquetas sobre Eje 8 Sur, se presentan buenos niveles de servicio en la mayor parte de la longitud, pero no en su totalidad. Las banquetas en su mayoría tienen anchos de 5 metros, con lo cual se cumple la recomendación general. En los tramos con bajo nivel de servicio, la afectación principal es el ancho insuficiente, debido a obstrucciones por puestos ambulantes o falta de banqueta. Por lo tanto, se recomienda que los anchos de banqueta se mantengan y se ajusten en las banquetas donde se presentan bajos niveles de servicio (ver Anexo 1 Niveles de servicio peatonal).
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Diseño de calle completa



Otro punto importante es la implementación de medidas de regulación de comercio ambulante, el cual es la principal afectación en los tramos con bajo nivel de servicio. Por último, en los tramos con dos sentidos de circulación se recomienda integrar isletas con un ancho mínimo de 2 m para garantizar el cruce seguro para peatones con movilidad limitada. El objetivo respecto a la infraestructura peatonal es mejorarla y ampliarla en medida de lo posible. El peatón tiene que sentirse seguro, tener accesibilidad universal, hacer los viajes lo más directos y cómodos posibles, a través de trayectos cortos y atractivos. Para lograrlo, se tendrán que eliminar en manera de lo posible las obstrucciones incluyendo jardineras y puestos ambulantes, se ampliaran las banquetas en donde se pueda, se colocarán iluminación para que se sienta menos inseguro y bancas que ofrezca un lugar para el descanso de los transeúntes. Se colocará vegetación autóctona que no requiera agua y provea sombra.



Imagen 11. Ejemplos de mejoras en iluminación y banquetas en la CDMX.



Fuente: Autoridad del Espacio Público de la CDMX, 2016



Se deberán colocar orejas en las vialidades secundarias, en donde la configuración de los carriles y de los espacios de estacionamiento lo permita, sin embargo, en ninguna instancia se colocarán orejas en vialidades primarias. En las esquinas, pasos peatonales o cambios de nivel, se deberán colocar rampas para garantizar el paso de personas con capacidad reducida y bolardos para resguardar a los peatones de los vehículos. Se deberán colocar señalización y semáforos sonoros para usuarios invidentes en donde sea posible.
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Diseño de calle completa



Imagen 12. Recomendaciones para la construcción de orejas y rampas con señalización.



Fuente: (SEMOVI y EET, 2015)



Es indispensable cumplir con la normativa federal y estatal de diseño de espacios públicos y rampas, en particular con el Manual de Banquetas CDMX (AEP, 2016), el Manual de Normas Técnicas de Accesibilidad (SEDUVI, 2016)y el Manual de calles: diseño vial para ciudades mexicanas (SEDATU y BID, 2018).



2.2.2



Ciclista.



Los ciclistas ocupan el segundo lugar de prioridad en la pirámide de movilidad, por ello es de vital importancia proveer un espacio seguro para que puedan circular por la vía. En el Corredor Eje 8 Sur no se cuenta con infraestructura ciclista alguna, debido a esto se tienen pésimos niveles de servicio, F (ver Anexo 1: Niveles de servicio peatonal) en la totalidad del corredor y altos niveles de estrés para los ciclistas. De la situación actual y de los lineamientos generales se determina la necesidad de implementar infraestructura ciclista confinada o compartida con transporte público, carril bus-bici. A continuación, se presentan los lineamientos específicos para estas dos modalidades (Ver Tabla 7).



Tabla 7. Lineamientos específicos para infraestructura ciclista. Tipo de infraestructura



Ancho de carril recomendado (m)



Franja de confinamiento recomendado (m)



Velocidad de operación (km/h)



Volumen vehicular



Ciclo carril



1.50



-



30-40



Irrelevante



Ciclovía unidireccional



2.00



0.50



> 30



Irrelevante



Carril bus-bici



4.10 – 5.00



0.50



< 50 (buses) 
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