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Índice general

1. GENERALIDADES 4
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INTRODUCCIÓN

El desarrollo de infraestructura en un ambiente urbano puede tener una serie de
impactos negativos, especialmente cuando este incrementa el número de población y la
demanda de espacios seguros para transitar por las calles de su alrededor. Es por esto
que la integración urbana y la mitigación de impactos son consideraciones cŕıticas en el
desarrollo de proyectos de esta ı́ndole, especialmente en entornos urbanos densamente
poblados como lo es la zona centro de la Ciudad de México.

Con el crecimiento de la población y la construcción de nueva infraestructura, las
calles y carreteras tienden a saturarse, lo que resulta en embotellamientos constantes,
aumentando los tiempos de viaje y generando estrés para los residentes. Además, el
incremento del tráfico conlleva a mayores niveles de contaminación del aire y del ruido,
lo que involucra la implementación de medidas alternativas de movilidad como lo son
las ciclov́ıas y carriles exclusivos para ciclistas.

Asimismo, el aumento del tráfico puede hacer que las aceras se vuelvan más estrechas
y peligrosas para los peatones, especialmente para personas mayores, niños y personas
con discapacidades. La falta de infraestructuras adecuadas para peatones, como pasos
peatonales, señalización clara y áreas de descanso, puede aumentar el riesgo de accidentes
y lesiones para los usuarios.

Aqúı es donde reside la importancia de las medidas de mitigación urbana en materia
de movilidad, ya que si no se abordan adecuadamente, los proyectos de desarrollo de
infraestructura pueden tener efectos negativos significativos en un ambiente urbano,
desde la congestión del tráfico hasta la reducción de espacios seguros para los peatones.

El objetivo de este informe es mostrar las medidas de integración urbana en materia
de movilidad, aśı como la metodoloǵıa aplicada para mitigar los efectos causados por
la construcción de un conjunto habitacional ubicado en la intersección entre Avenida
Bucareli y la Calle Donato Guerra.
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Caṕıtulo 1

GENERALIDADES

El crecimiento poblacional actual en la Ciudad de México está generando una deman-
da cada vez mayor de servicios de vivienda. Con una población en constante expansión,
se han comenzado a desarrollar proyectos cada vez más grandes de conjuntos habita-
cionales con grandes capacidades de alojamiento para los habitantes. Esto, a su vez, ha
generado altas demandas en las vialidades y mejoras en las mismas para poder tener un
tránsito seguro. Dos conceptos clave para realizar estos proyectos son los siguientes:

Resiliencia De acuerdo a la R.A.E. es la Capacidad de adaptación de un ser vivo
frente a un agente perturbador o un estado o situación adversos. Aterrizando esto
al tema que le compete a este reporte es una adaptación de las ciudades ante los
cambios a los que están expuestas.

Sustentabilidad Es la capacidad de satisfacer las necesidades presentes sin com-
prometer la capacidad de las futuras generaciones para satisfacer sus propias ne-
cesidades.

De acuerdo con la Ley de Desarrollo Urbano del Distrito Federal las medidas de
integración urbana son ”las condiciones que deben cumplir las personas f́ısicas o mora-
les que construyan, ampĺıen, reparen o modifiquen una obra con el fin de integrarla al
entorno urbano, a la vialidad, a la estructura socioeconómica, a la infraestructura y a
la imagen urbana”.
Para una mejor comprensión de los temas presentados en este informe es necesario men-
cionar los siguientes conceptos:

El objetivo de este informe es mostrar las medidas de integración urbana en mate-
ria de movilidad, aśı como la metodoloǵıa aplicada para mitigar los efectos causados
por la construcción de un conjunto habitacional ubicado en la intersección entre Ave-
nida Bucareli y la Calle Donato Guerra, aśı como demostrar las habilidades adquiridas
en la licenciatura de Ingenieŕıa Civil en la Facultad de Ingenieŕıa; este trabajo esta
basado en el proyecto ”MEDIDAS DE INTEGRACIÓN URBANA, PROYECTO DE
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CONSTRUCCIÓN DE UN CONJUNTO HABITACIONAL” desarrollado por el Taller
de Estudios Urbanos, Espacio Público y Paisaje, TEUP.

Las medidas de integración presentadas en este informe pretenden crear un mejor
espacio para los peatones que transitan la avenida y crear espacios que respondan a la
demanda de usuarios que la transitarán, aśı como crear un espacio seguro para el cruce
de peatones. Sumado a estas medidas se toma en cuenta el mejoramiento de ciertas
secciones del arroyo vehicular para bacheo y mejorar la superficie de rodamiento para
los veh́ıculos.

El edificio de este proyecto prevé contar con 268 viviendas y locales de comercio
en la planta baja, el área aproximada de construcción es de 1, 600m2 y un peŕımetro
de 171m y contará con 11 niveles. Tomando en cuenta estos datos y la dimensión que
presenta el proyecto de infraestructura se puede esperar un flujo mayor de peatones
en las zonas aledañas a la locación, en este caso, la v́ıa más cercana y que la mayoŕıa
de los usuarios ocupa es la Avenida Morelos, ubicada en la alcald́ıa Cuauhtémoc en la
Ciudad de México. Las dimensiones aproximadas y la ubicación se pueden observar en
las figuras 1.1 y 1.2.

El tramo a analizar corresponde a la sección entre la Avenida Paseo de la Reforma y
la Avenida Balderas, donde la mayoŕıa de los lotes son de uso habitacional y comercial
en su planta baja. También se encuentran accesos vehiculares a estacionamientos, e
incluso un edificio gubernamental. La vialidad es transitada principalmente por veh́ıculos
particulares, algunos veh́ıculos de transporte público y bicicletas en una ciclov́ıa que
conecta con las ciclov́ıas de la Avenida Paseo de la Reforma y la Avenida Bucareli.

Figura 1.1: Ubicación del conjunto habitacional.
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Figura 1.2: Área aproximada del sitio de proyecto.
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Caṕıtulo 2

DESCRIPCIÓN GENERAL DEL
PROYECTO

Para el caso de este proyecto se tomaron en cuenta las siguientes medidas de miti-
gación que serán descritas a detalle en caṕıtulos subsecuentes:

1 Adecuaciones geométricas para los radios de giro vehiculares.

2 Colocación de rampas y ampliación de banquetas en los cruces de las interseccio-
nes con las calles Abraham Gonzáles, Enrico Mart́ınez, Iturbide, Humboldt y las
Avenidas Paseo de la Reforma y Balderas.

3 Colocación de dispositivos de protección peatonal, piezas podo táctiles, franja de
advertencia y confibicis.

4 Implementación de jardineras en los cruces.

5 Balizado en cruces peatonales, ciclov́ıa y arroyo vehicular.

6 Complementación con señalamiento vertical.

Para la elaboración del proyecto MEDIDAS DE INTEGRACIÓN URBANA, PRO-
YECTO DE CONSTRUCCIÓN DE UN CONJUNTO HABITACIONAL se contempló
el desarrollo de un proyecto ejecutivo y de obra para realizar las adecuaciones geométri-
cas en las intersecciones de la avenida, identificación de las problemáticas viales, pro-
puestas de solución y estudios topográficos previos. Debido a la longitud del proyecto,
este se seccionó en 3 tramos diferentes para su análisis los cuales se muestran en la figura
2.1.
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Figura 2.1: Secciones del proyecto. Fuente TEUP

2.1. ESTADO ACTUAL

La principal problemática de la integración del nuevo conjunto habitacional es el
incremento de población en los alrededores, esto demanda de mejores espacios de tránsito
en la v́ıa pública, aśı mismo en la infraestructura actual del sitio se puede destacar que no
se cuentan con cruces peatonales claros ni aptos para la circulación de todos los peatones,
esto se puede observar en el mapa de la figura 2.2, donde se indican los cruces que no
tienen accesibilidad universal y que tienen banquetas dañadas, dentro de las visitas a sitio
previas a comenzar el proyecto se comenzaron haciendo los estudios diagnósticos para
conocer a detalle los elementos con que se cuentan, como lo son las fases semafóricas,
movimientos peatonales, sentidos de circulación. Para lograr la integración del plano
de estado actual se realizaron trabajos de campo con vuelo de dron para obtener un
ortomosaico general de la avenida y levantamiento topografico dentro de los cruces.
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Figura 2.2: Mapa de identificación de problemáticas en Avenida Morelos. Fuente TEUP

2.1.1. JERARQUÍA VIAL Y SENTIDOS DE CIRCULACIÓN

Con la integración de la información recabada en campo y ayuda de los Sistemas
de Información Geográfica es posible observar que el área de interés para este proyecto,
a pesar de ser una v́ıa secundaria, conecta a dos v́ıas primarias y un eje vial, por lo
que el análisis del flujo vehicular, aśı como el análisis de los sentidos de circulación son
primordiales. En la figura 2.3 se pueden ver las jerarqúıas de las v́ıas cercanas y en las
figuras 2.4, 2.5 y 2.6 se aprecian los sentidos de circulación tomados dentro de los aforos
indicando los movimientos realizados por los automóviles en un horario matutino, cabe
mencionar que la Avenida de estudio cuenta unicamente con una dirección de circulación.
El conocer la jerarqúıa de las v́ıas permite dar pauta para los señalamientos que se
propongan, en este caso, Avenida Morelos es v́ıa secundaŕıa por lo que su velocidad
máxima permitida es de 50km/hr.
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Figura 2.3: Jerarqúıa de v́ıas cercanas a la Avenida Morelos. Fuente TEUP

Figura 2.4: Movimientos vehiculares entre Avenida Morelos y Avenida Paseo de La
Reforma. Fuente TEUP
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Figura 2.5: Movimientos vehiculares entre Avenida Morelos y Avenida Balderas. Fuente
TEUP

Figura 2.6: Movimientos vehiculares entre Avenida Morelos y Eje 1 Poniente Bucareli.
Fuente TEUP
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2.1.2. MOVIMIENTOS PEATONALES Y CICLISTAS

Al igual que los aforos vehiculares, se hizo un aforo de los movimientos y ĺıneas
de deseo de los peatones en los cruces principales de la v́ıa en las horas de máxima
demanda, algo que es importante resaltar es que la ciclov́ıa que actualmente se encuentra
en Avenida Morelos a su vez conecta las ciclov́ıas de Avenida Paseo de La Reforma y
del Eje 1 Poniente por lo que de igual manera se registraron los principales movimientos
hechos por los usuarios de ciclov́ıa; los resultados del estudio se presentan en las figuras
2.7, 2.8, 2.9, 2.10, 2.11 y 2.12:

Figura 2.7: Movimientos peatonales entre Avenida Morelos y Avenida Paseo de La Re-
forma. Fuente TEUP
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Figura 2.8: Movimientos peatonales entre Avenida Morelos y Avenida Balderas. Fuente
TEUP

Figura 2.9: Movimientos peatonales entre Avenida Morelos y Eje 1 Poniente Bucareli.
Fuente TEUP
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Figura 2.10: Movimientos ciclistas entre Avenida Morelos y Avenida Paseo de La Re-
forma. Fuente TEUP

Figura 2.11: Movimientos ciclistas entre Avenida Morelos y Avenida Balderas. Fuente
TEUP

14



Figura 2.12: Movimientos ciclistas entre Avenida Morelos y Eje 1 Poniente Bucareli.
Fuente TEUP

2.1.3. SECCIONES TRANSVERSALES

Con las medidas tomadas in situ es posible generar representaciones del estado actual
en perspectiva para conocer la geometŕıa del sitio en un alzado de dos dimensiones. A
continuación en las figuras 2.13, 2.14, 2.15, 2.16, 2.17, 2.18 y 2.19 se presentan las
diferentes secciones a lo largo del tramo que fueron tomadas para ilustrar el estado
actual, las cuales incluyen los elementos que interfieren para el desarrollo del proyecto,
aśı mismo .
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Con las medidas y el uso de un ortomosaico, estas se colocan georeferenciadas dentro
del programa AutoCAD y se comienza el trazo del estado actual, con esto finalizado se
procedió a generar propuestas de solución que se presentan en el siguiente caṕıtulo en
las que se toman en cuenta todos los elementos del estado actual.
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Caṕıtulo 3

PROPUESTAS DE SOLUCIÓN

En este caṕıtulo se presenta una descripción más detallada de las medidas de in-
tegración mencionadas en el caṕıtulo 2, en las que se propone el mejoramiento de los
cruces con adecuaciones geométricas de las banquetas, agregar rampas con accesibilidad
universal, implementación de áreas verdes, colocación de dispositivos y la aplicación de
señalamiento horizontal complementado con señalamiento vertical. Las propuestas pre-
sentadas se realizaron teniendo en cuenta las recomendaciones listadas por dependencias
como SEMOVI, SEDUVI, SEDEMA y AEP:

Programa Integral de Movilidad (SEMOVI, 2014).

Programa Integral de Seguridad Vial (SEMOVI, 2014).

Gúıa de Infraestructura Ciclista (SEMOVI, 2016).

Manual de Normas Técnicas de Accesibilidad (SEDUVI, 2016).

Manual de Banquetas CDMX (AEP, 2016).

Norma Ambiental para el Distrito Federal NADF-006-RNAT-2016 en materia de
áreas verdes (SEDEMA, 2018).

Manual de Dispositivos de Control de Tránsito. (SEMOVI, 2018)

Gúıa de Infraestructura Ciclista. (SEMOVI, 2016).

Manual de Dispositivos de Control de Tránsito. (SEMOVI, 2018).

Dentro del proceso de proyección de las medidas de integración se realizó una pro-
puesta inicial, la cual pasa por un proceso de acreditación ante las dependencias corres-
pondientes. En este proceso, la dependencia regresa las correcciones que sean pertinen-
tes, generando diferentes propuestas hasta llegar a la final que será contemplada para
su ejecución.
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3.1. PROPUESTA FINAL Y DESCRIPCIÓN DE

LAS MEDIDAS DE MITIGACIÓN IMPLE-

MENTADAS

3.1.1. ADECUACIONES GEOMÉTRICAS

Este primer encuadre contiene las siguientes intersecciones:

Avenida Morelos y Avenida Paseo de La Reforma, figura 3.1.

Avenida Morelos y Calle Abraham González, figura 3.1.

Avenida Morelos y Eje 1 Poniente, Avenida Morelos y Calle Enrico Mart́ınez,
figura 3.2.

Avenida Morelos y Calle Iturbide, Avenida Morelos y Calle Humboldt, Avenida
Morelos y Avenida Balderas, figura 3.3.

Para el desarrollo de adecuaciones geométricas se tomo como principal objetivo ganar
espacio para el peatón dentro de cada cruce presente dentro de la avenida, las exten-
siones propuestas cuentan con rampas con pendientes no mayores a 8%, en el tramo
uno se contempló la colocación de dispositivos confibici sobre los tramos nuevos pro-
puestos y para cambiar los que se encuentran en mal estado, confibicis con hito para
indicar la ubicación de los tramos de ciclov́ıa en los que hay acceso vehicular y vialetas
reflejantes sobre la ciclov́ıa cercanas al cruce peatonal. Las nuevas geometŕıas de los
cruces cuentan con jardineras delimitadas por guarniciones altas, protección peatonal
al final de las rampas con bolardos, franja de advertencia y piezas podotáctiles. A la
vez, fue fundamental considerar los radios de giro (aśı como modificarlos) haciendo un
análisis con Vehicle Tracking ya que con esto se modificaron los radios de las banquetas
nuevas. En el tramo 2 se consideró en uso de vialetas reflejantes, confibicis, confibicis
con hito y balizas flexibles en las zonas neutras, como se puede observar en la figura 3.2,
la intersección con el Eje 1 Poniente no cuenta con adecuación geométrica, esto se debe
a que el Eje 1 Poniente ya se cuenta dentro de otro proyecto en el que únicamente se
contemplo un mejoramiento para su Ciclov́ıa. Finalmente en el tramo 3 se tomaron en
cuenta los mismos dispositivos de los tramos anteriores; balizas flexibles, confibicis, con-
fibicis con hito, vialetas reflejantes, bolardos, piezas podotáctiles, franja de advertencia
y la reubicación de dispositivos confibuses.
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3.1.2. SEÑALAMIENTO HORIZONTAL

Debido a la reestructuración geométrica de los cruces fue necesario ajustar el señala-
miento sobre el arrollo vehicular, este ayuda a los conductores a poder identificar zonas
en las que debe estar alerta, ceder el paso y asi tener una circulación correcta. En el
tramo 1 (figura 3.4) cuenta con una propuesta de balizado en los cruces peatonales y
una cebra ciclista en donde se encuentran accesos vehiculares, también se consideraron
las rayas de alto en las intersecciones semaforizadas, ĺınea perimetral blanca, ĺıneas dis-
continuas para delimitar carriles, rayas para indicar zona de estacionamiento, indicación
de zona neutra, rayas del ceda el paso, el uso de pictogramas de v́ıa ciclista y caja de
espera, discos de velocidad, flechas para indicar el sentido y movimientos permitidos y
el balizado de reductores de velocidad. En el tramo 2 (figura 3.5) se consideraron los
mismos elementos que en el tramo 1, en el caso del tramo 3 (figura 3.6), en la inter-
sección con la Calle Iturbide debido a que ésta última es angosta no se consideró una
adecuación permanente (adecuación geométrica) sino una solución progresiva (balizado
con balizas flexibles) en la que se se cuenta en su mayoŕıa con balizado de zona neutra.
En este último tramo en el cruce con la Avenida Balderas se propuso el uso de las
ĺıneas de transporte público (blanca y amarilla) ya que hay una estación de metrobus
y cruce de transporte público; dentro del proceso de validación de SEMOVI surgió una
circunstancia externo al proyecto, debido a los cierres de diferentes ĺıneas de metro, se
generó una ruta alterna de metrobus que transitará por Avenida Morelos y los radios
de giro fueron marcados con balizado para poder ayudar a los conductores una vez que
esta ĺınea emergente comience su tránsito.
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3.1.3. SEÑALAMIENTO VERTICAL

Como medida complementaria al señalamiento horizontal, se proponen láminas de
señalamiento para la correcta circulación sobre la avenida. Para el tramo 1 (figura 3.7)
se propuso el uso de señalamiento restrictivo para indicar los movimientos permitidos,
condiciones como la prohibición de estacionamiento sobre la v́ıa ciclista e indicadores
de la velocidad máxima permitida. Señalamiento preventivo para indicar ceda el paso,
la ubicación de elementos como los reductores de velocidad y el cruce ciclista, final-
mente se considera el uso de señales informativas para indicar zonas de estacionamiento
ciclista. En el tramo 2 (figura 3.8) se propone el mismo señalamiento del tramo 1 y
adicionalmente se agrega el uso de señalamiento de nomenclatura baja para indicar los
sentidos y nombres de las calles, banderas y escudos viales. Para el tramo 3 (figura 3.9)
todas las propuestas antes mencionadas se contemplan con la adición de señalamiento
restrictivo e informativo para el uso de v́ıas mixtas (de uso de veh́ıculos particulares y
de transporte público).
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3.1.4. MEJORAMIENTO DE PAVIMENTOS

Como ya fue mencionado, debido a las correcciones que se van generando en el proce-
so de validación con las dependencias también se van generando modificaciones sugeridas
por el cliente, para el caso de los pavimentos inicialmente se propusieron trabajos de
reencarpetado en diferentes tramos, pero debido a que estos trabajos aumentaban con-
siderablemente el presupuesto se llegó al acuerdo de únicamente realizar trabajos de
bacheo en el tramo 3 donde hay un estado más desgastado del arroyo vehicular. Como
se puede observar en la imagen 3.10 el poĺıgono guinda indica la primer propuesta de
reencarpetado y en la imagen 3.11 los poĺıgonos naranjas son las zonas de bacheo de la
propuesta final, De igual manera se cuenta con un pequeño poĺıgono guinda en el que
se propone el reencarpetado de una pequeña área de la ciclov́ıa.
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Caṕıtulo 4

PROGRAMA DE OBRA

Conociendo las actividades que se tienen propuestas para la ejecución se puede rea-
lizar un cronograma en el que se pueda estimar el tiempo en que cada actividad será
realizada en el sitio, para este proyecto se estimó un tiempo de 10 semanas en la que
se consideran 3 etapas (una por mes). Dentro de la primer etapa (figura 4.1) se con-
templan las obras preliminares (trazo y nivelación, cortes y confinamiento de la zona
de obra), obra civil (demoliciones, excavaciones, acarreo y carga de materiales) y al-
bañileŕıas (suministro de tepetate, construcción de banquetas, guarniciones y bacheo).
La segunda etapa (figura 4.2) comprende los últimos trabajos de albañileŕıas y la colo-
cación de dispositivos y bolardos, finalmente en la tercer etapa (figura 4.3) se realizarán
los trabajos de balizamiento, colocación de señalamiento vertical y la limpieza final de
obra. A continuación se muestra el programa de obra para este proyecto.
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Figura 4.1: Primer etapa de programa de obra. Fuente TEUP
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Figura 4.2: Segunda etapa de programa de obra Fuente TEUP
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Figura 4.3: Tercer etapa de programa de obra. Fuente TEUP
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Caṕıtulo 5

PRESUPUESTO

Una vez que se cuentan con todas las partidas es posible generar el catálogo de todos
los conceptos necesarios para la elaboración del presupuesto. Para integrarlo es necesario
hacer la cuantificación de todas las obras, trabajos previos necesarios para la ejecución
del proyecto (aśı como las obras finales de limpieza), dispositivos y balizamiento, una
vez teniendo las cantidades exactas de cada concepto se procede a realizar los cálculos
de precios unitarios con los que se puede dar finalmente el presupuesto aproximado de
la obra. A continuación se muestra el desglose de todos los conceptos contemplados para
este proyecto.
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Caṕıtulo 6

CONCLUSIONES

Todas las medidas tomadas en el proyecto responden a las necesidades actuales del
lugar, por lo que se puede concluir que resuelve de manera efectiva el problema de la alta
demanda por incremento de usuarios. Además de beneficiar a estos últimos, visualmente
brinda una mejor vista dentro de los cruces propuestos, aśı mismo el uso correcto de
dispositivos y la adecuación con mejores medidas para los cruces brinda lugares seguros
para los peatones que una vez ejecutado logrará evitar aglomeraciones y posibles acci-
dentes viales.

Como alumna de la Facultad de Ingenieŕıa de la UNAM, el participar en este proyec-
to me ha brindado la oportunidad de tener una interacción directa con la aplicación de
los conocimientos que adquiŕı a lo largo de mi carrera, conocer de manera práctica los
procedimientos constructivos y desarrollar mis capacidades para la toma de decisiones
dentro de un proyecto ejecutivo. Por otra parte, el desarrollarme laboralmente en un
equipo multidisciplinario me ha contribuido a analizar diferentes puntos de vista para
las posibles soluciones de problemas dentro del desarrollo de proyectos.

Como parte de mi desarrollo laboral en TEUP, fue necesario entrar de lleno al uso de
manuales para verificar que las medidas propuestas sean validadas por las dependencias
correspondientes, al repasar dentro del Manual de Dispositivos de Control de Tránsito
se pueden observar irregularidades en las claves del pantone de algunos señalamientos
(entre otros detalles), por lo que considero que al ser un documento de uso para los pro-
yectistas es importante su revisión previa a su publicación. Sumado a esta sugerencia,
de manera directa al proyecto antes presentado en este documento puedo recomendar
el retiro de elementos de una v́ıa que se encuentra sobre la Avenida Morelos, todos los
elementos que se propusieron funcionan de manera correcta, pero si se considera este
retiro podŕıa mejorar la superficie de rodamiento y evitar problemas de desgaste y ba-
cheo del asfalto.
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https://paot.org.mx/centro/normas a/2018/GOCDMX 13 04 2018.pdf

SEDUVI. (15 de marzo de 2016). Manual de Normas Técnicas de Accesibilidad.
Consultado en SEDUVI:
https://indiscapacidad.cdmx.gob.mx/storage/app/uploads/public/
597/134/bf6/597134bf6774d274440550.pdf

SEMOVI. (15 de octubre de 2014). Programa Integral de Movilidad. Consultado
en SEMOVI:
https://semovi.cdmx.gob.mx/storage/app/media/evaluacionpim2013- 2018.pdf
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