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Este proyecto surge como una respuesta integral a los
desafios urbanos que enfrenta esta ciudad de inmenso
valor cultural y patrimonial. En el corazdén de Oaxaca, un
diagndstico exhaustivo reveld una serie de problematicas
que afectan la calidad de vida de la ciudadania y visitantes: la
sobrecarga detransito vehicular, unainfraestructura peatonal
insuficiente y una gestién del estacionamiento ineficiente.
Estas condiciones no solo deterioran la experiencia
urbana, sino que también contribuyen a la contaminacién
ambiental y a la degradacion del patrimonio histérico.

El diagndstico actual, respaldado por herramientas como el
andlisis GIS y levantamientos de campo, mostr6 una ciudad
que lucha por equilibrar su rica herencia con las demandas
de desarrollo urbano. La metodologia utilizada incluyd
visitas territoriales detalladas y talleres participativos con
la ciudadania y actores clave, siguiendo principios para la
planificaciéon urbana inclusiva y sostenible (Organizacion
de las Naciones Unidas (ONU)-Habitat, 2019). Este enfoque
metodoldgico permitié una comprension profunda de los
problemas y oportunidades desde la perspectiva local.
La voz de la comunidad oaxaquefna se amplificd a través
de talleres de participacion ciudadana, los cuales fueron
fundamentales para delinear la vision del proyecto. Estos
talleres involucraron a una amplia gama de actores sociales,
desde residentes y comerciantes hasta colectivos ciclistas
y representantes municipales. Los talleres utilizaron una
serie de herramientas de co-disefio y disefo participativo,
ancladas en metodologias con respaldo tedrico y practico
aplicables (Senet & Sendra, 2017; Di Siena, 2019). Las sesiones
permitieron identificar las principales preocupaciones y
aspiraciones de la comunidad, destacando la necesidad
urgente de una movilidad mas segura, accesible e inclusiva.

Esta participacién ciudadana se convirtié en el pilar central
del proceso y metodologia del proyecto. Desde el inicio,
los talleres de vision permitieron captar las expectativas y
retos de la comunidad para el futuro del Centro Histérico,
lo cual ayudd a definir objetivos claros y comunes. En
una etapa posterior, los talleres facilitaron el desarrollo
de estrategias especificas y acciones concretas, donde
la ciudadania colabor6 activamente en la creaciéon de
soluciones innovadoras adaptadas a las necesidades
locales. Posteriormente, las propuestas preliminares
fueron presentadas a la comunidad para su evaluacion y
mejora desde la inteligencia colectiva. La retroalimentacién
obtenida fue crucial para ajustar y perfeccionar las
intervenciones, asegurando que las soluciones finales fueran
viables y co-creadas. Ademas, se habilitaron canales de
participacion digitales, como conversatorios virtuales, que
permitieron una comunicacion continua y transparente con
la ciudadania, ampliando el alcance de la participacién y
asegurando la inclusién de tantas voces como fuese posible.
Inspirados por buenas practicas a nivel regional e
internacional, se ha disefado una estrategia que busca
replicar estos éxitos en Oaxaca. Ejemplos de ciudades como
Bogota y Curitiba, junto con experiencias de otras ciudades
a nivel global, han demostrado que la reduccion de la
dependencia del automovil, la promocion de la movilidad
activa y la revitalizacién del espacio publico son claves para
mejorar la calidad de vida urbana (Carmona, 2014).

Asimismo, la implementacion de parquimetros ha sido
una medida eficiente para gestionar el estacionamiento
y fomentar la rotacién vehicular, beneficiando tanto a
comerciantes como a visitantes (Banco Mundial, 2020).
La propuesta para hacer de Oaxaca una ciudad
mas caminable incluye una serie de estrategias de



peatonalizacion y gestidon del estacionamiento, distribuidas
en fases de implementacion a corto, mediano y largo plazo.
La propuesta del proyecto se centrd en la ampliacién de
banquetas, creacion de andadores peatonales y corredores
verdes. La propuesta inicial se enfoca en intervenciones
rapidasy faciles de implementar en calles de baja circulacién
para extender la red de andadores peatonales y calles
con preferencia peatonal existentes. En el corto plazo, se
consolidaran los tramos existentes y se extendera la red de
andadores de movilidad activa, y en el mediano y largo plazo,
se planea la extension de la red hacia el estacionamiento
Guelaguetza, el Barrio Jalatlaco y el sur del Centro Histérico.
Se desarrollaron cinco tipologias de calles aplicables en
distintas vias de la ciudad, de acuerdo con el diagndstico
incial y los talleres de participacién. Cada tipologia fue
disefada considerando las mejores practicas en urbanismo
y placemaking' (Carmona, 2014). Ademas, el modelo de
trdnsito incluye la definicién de estrategias, poligonos y
zonas especificas, asi como la incorporacién de tecnologia
avanzada para la gestion del sistema y un modelo financiero
robusto basado en una matriz multicriterio (UN-Habitat,
2019).

La viabilidad de implementacion de un estacionamiento
disuasorio en el actual estacionamiento de la Guelaguetza
busca reducir la presion del transito en el centro histérico y
fomentar el uso del transporte publico y la movilidad activa.
Las ventajas del programa de peatonalizacion y la estrategia
de gestion del estacionamiento son mdltiples y diversas.
Desde la perspectiva de sostenibilidad, se espera una
reduccidn significativa de la huella de carbono y una mejora
en la calidad del aire, contribuyendo asi a la mitigacion del
cambio climético. La creacién de un entorno urbano mas

amigable para peatones y ciclistas no solo fomenta un estilo
de vida mas saludable, sino que también fortalece el sentido
de comunidad y la interaccién social en el espacio publico.
Ademads, al priorizar la accesibilidad y la seguridad, se avanza
hacia una mayor equidad de género, asegurando que todas
las personas puedan disfrutar y moverse por la ciudad de
manera segura y cémoda (Beebeejaun, 2017; Kern, 2020).
Este proyecto se presenta como una solucion integral
y replicable, disenada para transformar el entorno
urbano, promover la movilidad activa y preservar el
valioso patrimonio cultural de la ciudad. Las estrategias
y metodologias implementadas no solo responden a las
necesidades especificas de Oaxaca, sino que también
ofrecen un marco adaptable para otras ciudades que
enfrentan desafios similares. La combinacion de un andlisis
riguroso, la participacion activa de la comunidad y la
aplicacion de buenas précticas internacionales garantiza
que este proyecto no solo sea exitoso en su implementacion,
sino también sostenible a largo plazo.

1. Placemaking se puede definir como un enfoque multifacético para la planificacién,
disefio y gestion de espacios publicos. Implica crear entornos que fomenten la
salud, la felicidad y el bienestar de las personas mediante la mejora de la calidad
de un lugar a través de diversos elementos como la arquitectura, el paisajismo, las
caracteristicas culturales y la participacion comunitaria. El objetivo del placemaking
es crear lugares vibrantes, inclusivos y sostenibles donde las personas deseen vivir,
trabajar y disfrutar.
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INTRODUCCION

¢Como se llevo a

cabo?

Metodologia

Etapa 1. Inicio del proyecto,
articulacion y gestion

En esta etapa inicial, se establecieron las metas y objetivos
del proyecto, asegurando su alineacion con las expectativas
del cliente y el alcance del estudio. Se conformé un comité
de gestion, integrado por actores clave como representantes
del Municipio de Oaxaca, la Secretaria de Movilidad del
Estado de Oaxaca, COPARMEX, el BID y el equipo consultor
de Arcadis. Este comité tuvo la tarea de coordinar y facilitar
una comunicacion efectiva a lo largo del desarrollo del
proyecto, garantizando un flujo de informacién constante y
una toma de decisiones &gil y colaborativa.

Etapa 2: Revision de informacion y

diagnéstico inicial

Durante esta etapa, se emprendié una recoleccion e
integracion exhaustiva de toda la informacion relevante
relacionada con los esfuerzos previos de peatonalizacién y
gestion de estacionamiento en la zona de estudio. Se revisd
detalladamente el marco regulatorio y de planificacion
urbana de Oaxaca, consolidando datos de planes vy
programas de movilidad, medio ambiente y sostenibilidad
a nivel municipal y estatal. Este analisis permitié delinear
un diagndstico preciso de la situacion actual del drea de
estudio, identificando sinergias con un proyecto de disefio
e implementacion de un Sistema de Bicicletas Publicas en la
ciudad de Oaxaca de Judrez en curso y delimitando posibles
zonas de intervencion. Para apoyar este diagndstico, se
realizd un levantamiento fotografico durante una visita
inicial al sitio, documentando retos y oportunidades clave.
Ademas, se planificé una campafna de campo que definid
las ubicaciones para la realizacion de conteos manuales
y automadticos, asi como una encuesta de origen-destino,
proporcionando asi una base solida para el desarrollo de
un marco estratégico que guiaria las etapas subsecuentes.

Etapa 3: Vision y caracterizacion

En esta etapa, se trabajo en la creacion de una identidad
Unica para el proyecto de movilidad activa, destinada a
facilitar su reconocimiento y aceptacion por parte de la
ciudadania de Oaxaca. Con esta identidad establecida, se
disenaron y distribuyeron herramientas y materiales de
comunicacién para fomentar la participacién activa de
actores interinstitucionales y de la sociedad civil. Se llevaron
a cabo talleres de visién, precedidos por un recorrido a pie en
colaboracién con la Secretaria de Movilidad y representantes
del BID, con el fin de obtener una comprension directa del
contexto local. Ademas, se organizaron mesas técnicas de
trabajo con agentes gubernamentales y educativos, donde
se recopil6 informacidn sobre las necesidades, prioridades
y aspiraciones de la comunidad. Este proceso de didlogo
y participacion resulté en la formulacion de estrategias
territoriales que se plasmaron a través de un mapa de visién,
definiendo asi un enfoque claro y compartido para el area
de estudio.

Etapa 4: Desarrollo de propuestas

Durante esta etapa, el equipo consultor llevd a cabo un
andlisis exhaustivo de manuales, guias de mejores practicas
y casos de estudio internacionales, con el fin de fundamentar
sélidamente las propuestas de peatonalizacion y gestion
de estacionamiento. Con base en el diagndstico detallado
de la zona de estudio y los resultados obtenidos en las
etapas anteriores, se desarrollé un anteproyecto urbano-
arquitectonico. Este anteproyecto se compone de tipologias
de calles y cruces especificos para el Centro Histdrico de



Oaxaca, con elementos de sefalizacién, delimitacion y
proteccién pensados para mejorar la experiencia de las
personas peatonas, garantizar la accesibilidad universal y
promover la equidad social. Todo esto fue realizado bajo
principios de sostenibilidad, resiliencia urbana y equidad de
género. Se definieron también las dreas especificas para la
gestion de estacionamiento, tomando en cuenta tanto las
condiciones espaciales actuales como las restricciones
propuestas para el uso del espacio publico. Como parte
esencial de esta etapa, se realizd una segunda ronda de
participacidon con agentes interinstitucionales y miembros
de la sociedad civil, enfocada en el disefio participativo
y la priorizacién de las propuestas. Ademas, se organizd
un conversatorio virtual para recoger las opiniones vy
preocupaciones de grupos especificos como taxistas,
repartidores y organizadores de eventos, asegurando asi
que sus perspectivas fueran consideradas en el desarrollo
final de las propuestas

Con el objetivo de asegurar la viabilidad técnica de las
propuestas y obtener el respaldo necesario, se llevaron a
cabo talleres de validacion tanto con la comunidad como
con autoridades interinstitucionales. El taller dirigido a
la comunidad local tuvo como propdsito fomentar una
comprension profunda y un apoyo generalizado hacia
las propuestas presentadas, mientras que el taller con
las autoridades interinstitucionales se enfoc6 en una
revision técnica exhaustiva. Este tercer taller permitid
verificar la coherencia de las propuestas con los requisitos
regulatorios especificos del Centro Histdrico, asi como su
viabilidad en términos practicos y operativos. A partir de
la retroalimentacion obtenida en estos talleres, el equipo
consultor procedid a ajustar y refinar las propuestas de
peatonalizacion y gestion de estacionamiento, reflejando
las mejores practicas internacionales aterrizadas a las
necesidades y expectativas locales.

En la etapa final del proyecto, se realiz6 una presentacion
ante las autoridades de Oaxaca, en la que se expusieron
los resultados mas relevantes del proceso de la consultoria.
Esta presentacion fue disefiada para ser utilizada como
herramienta de socializacién de las propuestas con la
comunidad local. Ademas, se organizé un taller virtual de
capacitacion dirigido a las entidades gubernamentales
municipales y estatales, con el objetivo de proporcionar
orientacion practica sobre la implementacién del proyecto
de movilidad activa. Se enfatizd la importancia del
compromiso continuo por parte de las autoridades para
involucrar a la comunidad y asegurar el éxito a largo plazo
del proyecto. Durante el taller, se discutieron las fases de
implementacidn factibles y deseables, definiendo asi un plan
de accién para maximizar las probabilidades de éxito de los
tres componentes del proyecto. Finalmente, se elabord una
publicacién que resume y presenta de manera gréfica todo
el proceso de consultoria, la cual podria ser utilizada como
una como una guia practica para otras ciudades interesadas
en implementar programas similares de peatonalizacion y
gestion de estacionamiento.
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ETAPA 1

Oaxaca: (Donde
estamos y a donde
vamos?

A. Analisis y diagnéstico de la situacion actual.




Oaxaca, una ciudad vibrante y llena de
historia, enfrenta importantes retos urbanos,
especialmente en su emblematico Centro
Histérico. Este espacio, declarado Patrimonio
Cultural de la Humanidad (UNESCO), ha
comenzado a sentir la presion de un transito
vehicular significativo que afecta la calidad
de vida de quienes lo habitan y lo visitan. La
saturacion de las calles genera problemas
de movilidad, repercute negativamente en la
calidad del aire y limita el acceso seguro al
espaciopublico. Anteestarealidad,elproyecto
se planted una pregunta fundamental:
¢Como podemos recuperar Oaxaca para
quienes la viven a pie todos los dias?

Para abordar esta pregunta, se realizd
un diagndstico exhaustivo que permitid
mapear la situacion actual y comprender los
principales problemas y oportunidades de
la zona de estudio. A través de herramientas
como el analisis GIS y un detallado
levantamiento fotografico, se identificaron las
areas mas afectadas y se trazaron rutas hacia
posibles mejoras. Este diagndstico destaco la
necesidad urgente de reconfigurar el espacio
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publico para priorizar a las personas sobre los
vehiculos, devolviendo asi el Centro Histdrico
a quienes lo recorren a pie. Este mapeo no
solo expuso problemas, sino que también
reveld el potencial que tiene Oaxaca para
convertirse en una ciudad donde caminar
sea una experiencia agradable y segura. La
relacién entre la saturacion vehicular y la
calidad del aire se hizo evidente, destacando
la necesidad urgente de revalorizar el
espacio publico como un lugar de encuentro
y no solo como un area de transito vehicular.

Entender la situacién actual fue el primer paso
paratrazar unfuturo enel que lacaminabilidad
y la sostenibilidad no sean solo metas, sino
aspiraciones futuras mas tangibles. Con
esta base de conocimiento, el proyecto se
enfoca en como Oaxaca puede priorizar a las
personas sobre los vehiculos, revitalizando su
corazon urbano como un espacio vibrante y
accesible para toda la comunidad.




A. 1.7 Contexto regulatorio y de planificacién urbana

Se consolidé la informacidn recibida de parte de SEMOVIy principales Leyes, Planes y Reglamentos revisados y que
se recabd informacidn adicional para identificar el contexto aportan informacién relevante para esta consultoria en
regulatorio y de planificacién urbana de la Ciudad de Oaxaca materia de movilidad activa.

de Judrez. A continuacidn, se hace un breve resumen de las

CONTEXTO REGULATORIO Y DE PLANIFICACION DE LA CIUDAD

ESTRATEGIA NACIONAL DE MOVILIDAD Y SEGURIDAD VIAL 2023-2042

NACIONAL

= LEY DE MOVILIDAD PARA EL ESTADO DE OAXACA 2021

= PLAN ESTATAL DE DESARROLLO 2022-2028

ESTATAL

*  PLAN ESTRATEGICO SECTORIAL DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 2016-2022

*  PROGRAMAS ESTATALES CON PERSPECTIVA DE GENERO

*  PLAN MUNICIPAL DE DESARROLLO OAXACA DE JUAREZ 2022-2024

*  REGLAMENTO DE MOVILIDAD Y SEGURIDAD VIAL DEL MUNICIPIO DE OAXACA DE JUAREZ 2022

MUNICIPAL

=  PLAN PARCIAL DE CONSERVACION DEL CENTRO HISTORICO DE LA CIUDAD DE
OAXACA DE JUAREZ

* REGLAMENTO GENERAL DE APLICACION DEL PLAN PARCIAL DE CONSERVACION DEL
CENTRO HISTORICO DEL MUNICIPIO, DE OAXACA DE JUAREZ, OAXACA. (DICTAMEN
COMISION DEL CENTRO HISTORICO (CCH)/DC/001/2023)

METAS DE SOSTENIBILIDAD ALINEADAS A LOS OBJETIVOS DE DESARROLLO SOSTENIBLE (ODS)
CENTRO HISTORICO OAXACA DE JUAREZ



PROGRAMA DE PEATONALIZACION GESTION DE ESTACIONAMIENTO

. (2) El derecho a la movilidad

. F. Seguidad vial

. C. La infraestructura para la movilidad peatonal
. H. Movilidad diferenciada por género

Capitulo I: Del uso de las vias publicas
Capitulo II: De la seguridad y educacion vial
Capitulo Ill: Del programa sectorial de movilidad

. . Seguridad del vehiculo
. 13. Politicas de gestién de la valorizacién y de ampliacién de los
sistemas tarifarios

. Titulo primero: Capitulo Il - De la planeacion de la movilidad

5.7 Movilidad y seguridad vial - Estrategia 5.7.1: Promover vialidades y espacios publicos accesibles y seguros, para las personas que se movilizan a pie

4.2 Movilidad y transporte - Programa: Modalidad integral urbana

Lineamientos para la prevencién y atencion del acoso sexual contra las mujeres en el transporte publico colectivo - Estrategia: Viajemos seguras en

el transporte publico

. Objetivo: 4.2 Generar una cultura vial y de movilidad para garantizar
la proteccion y el libre transito en la via publica del municipio

. Art. 4: El derecho de movilidad y seguridad vial

. Art 5: Jerarquia de movilidad

. Capitulo I: de las vialidades

. Capitulo II: De los derechos, obligaciones y prohibiciones de las
personas peatonas, personas con discapacidad, de movilidad
limitada y menores de edad o escolares

. Objetivo: 91 Generar un desarrollo y crecimiento del territorio
municipal ordenado y sustentable, con base en las aptitudes y uso
del suelo, capacidades de carga e impactos ambientales y sociales

. Titulo quinto - De los estacionamientos, vialidades y control de
movilidad

. Capitulo I: Del estacionamiento

. Art. 84: Prohibiciones de estacionamiento en via publica y
posibilidad de establecer zonas de estacionamiento de dos horas
méximo, en la primera y segunda cuadra del centro histérico

. Seccidn cuarta. Licencias y permisos en materia de ordenamiento urbano, centro histérico, obras publicas y medio ambiente sustentable
. Art. 103 Pagos de derechos por concepto xvii. Licencia para area controlada de estacionamiento - Tarifa en UMA 0,50 UMA por m?

Art 74: De la traza
Seccién VIl De los pavimentos
Seccidn IX Del mobiliario urbano

Titulo 4°. Del patrimonio

Seccion llI. De la intervencién
Art. 68: Socializacion de proyecto a través de reunién vecinal
convocada por DCPH (Direccién del Centro y Patrimonio Histérico),
conformar comité de seguimiento y realizar visitas y difusion
autorizado por la deph y el inah.

Titulo 5° Del patrimonio cultural
Art. 81: Patrimonio cultural y
Art. 82. Prohibidas las alteraciones injustificadas

Titulo 6° Del patrimonio natural
Art. 84: Elementos de la naturaleza en el ch

Seccion llI. De la vegetacién y arbolado
Art. 90: Arboles protegidos
Art. 92: Plantacién debe tener aprobacién de deph y smacc

Titulo 7°. De la estructura urbana

Seccién IV De los espacios publicos

Seccién V De los pavimentos

Seccion VIl De la infraestructura urbana

Seccion VIII Del mobiliario urbano

Seccioén Il De la via publica, la vialidad y el transporte
Seccién VII De los estacionamientos

Titulo 7°. De la estructura urbana

seccion Ill de la via publica y la vialidad
Art. 108: Administracion de vias publicas
Art. 110: Se prohibe la colocacion de elementos fijos, semifijos o
méviles en la via publica
Art. 113: Todas las calles del centro histérico son de tipo terciarias
Art. 114: Obligatorio en futuros redisefios de la via publica la
aplicacion de criterios de accesibilidad universal vigentes segun la
ley de movilidad del estado de oaxaca
Art. 120: La dcph elaboraré plan de movilidad urbana integral
Art. 122: En calles peatonales es permitida la circulacién de los
vehiculos de emergencias, mudanzas, servicios, seguridad y
residentes con estacionamiento en su vivienda
Art. 127, El servicio de abastecimiento de agua, preferentemente
debe darse entre las 22:00 y las 8:00 horas del siguiente dia,
evitando obstruir la circulacién vehicular.

Capitulo VI: De las zonas de comerclalizacién - zonas prohibidas, restringidas y permitidas.

Capitulo XllI: De la reubicacion



A. 1.7 Contexto regulatorio y de planificacién urbana

Se recabd informacion para identificar el contexto
regulatorio y de planificaciéon urbana de la Ciudad de
Oaxaca de Judrez. La siguiente tabla muestra una sintesis
de las principales leyes, planes y reglamentos revisados en

NACIONAL

ESTATAL

MUNICIPAL

DE JUAREZ

CENTRO HISTORICO OAXACA DE JUAREZ

OAXACA

METAS DE SOSTENIBILIDAD ALINEADAS A LOS OBJETIVOS DE DESARROLLO SOSTENIBLE (ODS)

materia de peatonalizacion y de gestidn de estacionamiento
para los 4 niveles de planificaciéon urbana (nacional, estatal,
municipal y Centro Histdrico). Se ilustra la importancia
de que las metas de sostenibilidad de leyes, planes y

ESTRATEGIA NACIONAL DE MOVILIDAD Y SEGURIDAD VIAL 2023-2042

= LEY DE MOVILIDAD PARA EL ESTADO DE OAXACA 2021
= PLAN ESTATAL DE DESARROLLO 2022-2028
*  PLAN ESTRATEGICO SECTORIAL DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 2016-2022

*  PROGRAMAS ESTATALES CON PERSPECTIVA DE GENERO

*  PLAN MUNICIPAL DE DESARROLLO OAXACA DE JUAREZ 2022-2024

REGLAMENTO DE MOVILIDAD Y SEGURIDAD VIAL DEL MUNICIPIO DE OAXACA DE JUAREZ 2022

« LEY DE INGRESOS DEL MUNICIPIO DE OAXACA DE JUAREZ

*  PLAN PARCIAL DE CONSERVACION DEL CENTRO HISTORICO DE LA CIUDAD DE OAXACA

* REGLAMENTO GENERAL DE APLICACION DEL PLAN PARCIAL DE CONSERVACION DEL
CENTRO HISTORICO DEL MUNICIPIO, DE OAXACA DE JUAREZ, OAXACA. (DICTAMEN
COMISION DEL CENTRO HISTORICO (CCH)/DC/001/2023)

* REGLAMENTO DE ARBOLADO URBANO PARA EL MUNICIPIO DE OAXACA DE JUAREZ,

= REGLAMENTO DE LOS BIENES PATRIMONIALES MUNICIPALES
* REGLAMENTO DE LOS MERCADOS PUBLICOS DE LA CIUDAD DE OAXACA, OAXACA

= REGLAMENTO PARA EL CONTROL DE ACTIVIDADES COMERCIALES Y DE SERVICIOS EN

ViA PUBLICA DEL MUNICIPIO DE OAXACA DE JUAREZ



reglamentos deben ser transversales a los distintos niveles las directrices, objetivos, capitulos y articulos relevantes
de gobierno y estar alineadas a los Objetivos de Desarrollo  organizados en los 4 niveles de planificacién urbana.
Sostenible (ODS). Del lado derecho de la tabla se enlistan

PROGRAMA DE PEATONALIZACION GESTION DE ESTACIONAMIENTO

(2) El derecho a la movilidad

F. Seguidad vial

C. La infraestructura para la movilidad peatonal
H. Movilidad diferenciada por género

Capitulo I: Del uso de las vias publicas
Capitulo II: De la seguridad y educacion vial
Capitulo Ill: Del programa sectorial de movilidad

. Seguridad del vehiculo
13. Politicas de gestion de la valorizacién y de ampliacion de los
sistemas tarifarios

Titulo primero: Capitulo Il - De la planeacion de la movilidad

5.7 Movilidad y seguridad vial - Estrategia 5.7.1: Promover vialidades y espacios publicos accesibles y seguros, para las personas que se movilizan a pie

4.2 Movilidad y transporte - Programa: Modalidad integral urbana

Lineamientos para la prevencién y atencion del acoso sexual contra las mujeres en el transporte publico colectivo - Estrategia: Viajemos seguras en

el transporte publico

Objetivo: 4.2 Generar una cultura vial y de movilidad para garantizar
la proteccion y el libre transito en la via publica del municipio

Art. 4: El derecho de movilidad y seguridad vial

Art 5: Jerarquia de movilidad

Capitulo I: de las vialidades

Capitulo II: De los derechos, obligaciones y prohibiciones de las
personas peatonas, personas con discapacidad, de movilidad
limitada y menores de edad o escolares

Objetivo: 91 Generar un desarrollo y crecimiento del territorio
municipal ordenado y sustentable, con base en las aptitudes y uso
del suelo, capacidades de carga e impactos ambientales y sociales

Titulo quinto - De los estacionamientos, vialidades y control de
movilidad

Capitulo I: Del estacionamiento

Art. 84: Prohibiciones de estacionamiento en via publica y
posibilidad de establecer zonas de estacionamiento de dos horas
méximo, en la primera y segunda cuadra del centro histérico

Seccidn cuarta. Licencias y permisos en materia de ordenamiento urbano, centro histérico, obras publicas y medio ambiente sustentable
Art. 103 Pagos de derechos por concepto xvii. Licencia para area controlada de estacionamiento - Tarifa en UMA 0,50 UMA por m?

Art 74: De la traza
Seccién VIl De los pavimentos
Seccidn IX Del mobiliario urbano

Titulo 4°. Del patrimonio

Seccidn llI. De la intervencién
Art. 68: Socializacion de proyecto a través de reunién vecinal
convocada por DCPH (Direccién del Centro y Patrimonio Histérico),
conformar comité de seguimiento y realizar visitas y difusion
autorizado por la deph y el inah.

Titulo 5° Del patrimonio cultural
Art. 81: Patrimonio cultural y
Art. 82. Prohibidas las alteraciones injustificadas

Titulo 6° Del patrimonio natural
Art. 84: Elementos de la naturaleza en el ch

Seccion llI. De la vegetacién y arbolado
Art. 90: Arboles protegidos
Art. 92: Plantacién debe tener aprobacién de deph y smacc

Titulo 7°. De la estructura urbana

Seccién IV De los espacios publicos

Seccién V De los pavimentos

Seccion VIl De la infraestructura urbana

Seccion VIII Del mobiliario urbano

Seccioén Il De la via publica, la vialidad y el transporte
Seccién VII De los estacionamientos

Titulo 7°. De la estructura urbana

seccion Ill de la via publica y la vialidad

. Art. 108: Administracion de vias publicas
Art. 110: Se prohibe la colocacion de elementos fijos, semifijos o
méviles en la via publica
Art. 113: Todas las calles del centro histérico son de tipo terciarias
Art. 114: Obligatorio en futuros redisefios de la via publica la
aplicacion de criterios de accesibilidad universal vigentes segun la
ley de movilidad del estado de oaxaca
Art. 120: La dcph elaboraré plan de movilidad urbana integral
Art. 122: En calles peatonales es permitida la circulacién de los
vehiculos de emergencias, mudanzas, servicios, seguridad y
residentes con estacionamiento en su vivienda
Art. 127, El servicio de abastecimiento de agua, preferentemente
debe darse entre las 22:00 y las 8:00 horas del siguiente dia,
evitando obstruir la circulacién vehicular.

Capitulo VI: De las zonas de comerclalizacién - zonas prohibidas, restringidas y permitidas.

Capitulo XlII: De la reubicacion

Tabla 1: Contexto regulatorio y de regulacion urbana Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).



A.1.2 Mapeo de contexto de la zona de estudio

Durante la etapa de revision de informacion y diagndstico
inicial del area de estudio, se llevd a cabo un exhaustivo
andlisis de datos y se generaron planos temdticos para
comprender las dindmicas urbanas y de movilidad en la
zona de estudio. La documentacidn recibida y recabada por

el equipo consultor proporciond la base para la creacion
de estos mapas, los cuales ofrecen una vision detallada y
analitica de los aspectos mas relevantes a analizar para el
proyecto de peatonalizacidn y gestion del estacionamiento
publico en el Centro de Oaxaca de Juérez.

Mapa 1: Antecedentes para la definicion del poligono de estudio para el analisis de un programa de peatonalizacion y gestion del estacionamiento publico en

el Centro de Oaxaca de Juarez. Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

Mapa 2: Definicion del poligono de estudio para el analisis de un programa de peatonalizacion y gestion del estacionamiento publico en el Centro de Oaxaca

de Judrez. Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).



Mapa 3: Ubicacion regional del poligono de estudio del anélisis de un programa de peatonalizacion y gestion del estacionamiento publico en el Centro de
Oaxaca de Judrez. Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

Mapa 4: Densidad poblacional por manzana de la zona metropolitana de Oaxaca de Judrez y municipios adyacentes. Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).



Mapa 5: Uso de suelo de la zona metropolitana de Oaxaca de Juarez y municipios adyacentes. Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

Mapa 6: Equipamientos existentes en el poligono de estudio para el analisis de un programa de peatonalizacion y gestion del estacionamiento publico en
el Centro de Oaxaca de Judrez. Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).



Mapa 7: Unidades econdmicas y personas empleadas en cada una en la zona metropolitana de Oaxaca de Judrez y municipios adyacentes.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

Mapa 8: Isocronas peatonales en el poligono de estudio para el anélisis de un programa de peatonalizacion y gestion del estacionamiento publico en el
Centro de Oaxaca de Juarez. Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).



Mapa 9: Red de transporte publico en la zona metropolitana de Oaxaca de Juarez y municipios adyacentes. Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

Mapa 10: Principales corredores de la red de transporte publico en la zona metropolitana de Oaxaca de Judrez y municipios adyacentes. Fuente: Elaboracion
propia (Arcadis).
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Mapa 11: Instancias de violencia de género registrada en el poligono de estudio para el anélisis de un programa de peatonalizacion y gestion del estacionamiento
publico en el Centro de Oaxaca de Judrez y contexto adyacente, Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

Mapa 12: Incidentes viales peatonales y ciclistas con fatalidades en el ano 2023 en la zona metropolitana de Oaxaca de Judrez y municipios adyacentes.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).
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Mapa 13: Incidentes viales en la zona metropolitana de Oaxaca de Judrez y municipios adyacentes. Fuente: Elaboracion propia (Arcadis) con informacion
del INEGI.

Mapa 14: Ubicacion y conteo de cajones en estacionamientos publicos en el poligono de estudio para el anélisis de un programa de peatonalizacion y
gestion del estacionamiento publico en el Centro de Oaxaca de Judrez. Fuente: Elaboracion propia (Arcadis) con informacion de SEMOVI del Estado de
Oaxaca.
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Mapa 15: Mapa de analisis de vialidades en el poligono de estudio para el anélisis de un programa de peatonalizacion y gestion del estacionamiento publico
en el Centro de Oaxaca de Juarez. Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

Mapa 16: Mapa de analisis de movilidad en el poligono de estudio para el anélisis de un programa de peatonalizacion y gestion del estacionamiento publico
en el Centro de Oaxaca de Judrez. Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).
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Mapa 17: Mapa de anélisis de espacios abiertos en el poligono de estudio para el analisis de un programa de peatonalizacion y gestion del estacionamiento
publico en el Centro de Oaxaca de Judrez. Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

Mapa 18: Mapa de analisis de edlificios histcricos, hitos y estacionamientos en el poligono de estudio para el analisis de un programa de peatonalizacion y
gestion del estacionamiento publico en el Centro de Oaxaca de Juarez. Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).
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A.1.3 Retos y oportunidades

Como parte del proceso, se llevd a cabo un exhaustivo andlisis
urbano y de accesibilidad para comprender a fondo el tejido
urbano de la zona de estudio. Este andlisis abarcé una evaluacion
detallada de las condiciones existentes, dindmicas y adaptabilidad
del entorno al proyecto propuesto, asi como la identificacion de
retos y oportunidades derivados del contexto existente y las
visitas de campo.

El analisis urbano y de accesibilidad se centrd en estudiar sendas,
bordes, barrios, nodos, barreras, tipologias e interrelaciones que
configuran las dindmicas urbanas dentro y alrededor del Centro
Historico de Oaxaca de Judrez. Este enfoque permitié comprender
la complejidad del entorno y su relaciéon con la movilidad
peatonal y la gestion del estacionamiento. Asimismo, se realizd
una identificacién de elementos de seguridad, conveniencia y

resiliencia, con el objetivo de evaluar integralmente el entorno
urbano desde una perspectiva de seguridad y accesibilidad. Este
andlisis comprendié la recopilacidon de datos estadisticos sobre
incidentes, visitas de campo, andlisis de datos geoespaciales y
evaluacion de la infraestructura urbana existente, permitiendo
identificar oportunidades de mejora y puntos de intervencién
clave.

Es fundamental analizar esta informacién para comprender
la complejidad del entorno urbano y sus interacciones con
la movilidad peatonal y la gestion del estacionamiento. Este
diagndstico permite identificar dreas de mejora y oportunidades
de intervencidn, proporcionando una base sdlida para el disefio e
implementacién de intervenciones efectivas que promuevan una
movilidad activa, segura y accesible para la ciudadania.

Retos:

Calles o zonas con percepcion de
inseguridad

Comercio ambulante en via publica

Calles de alta velocidad y baja
caminabilidad

Cruces peatonales de alto riesgo

Calles con condiciones inadecuadas
para el peaton

Falta de estacionamiento adecuado

Mapa 19: Diagndstico de retos en el poligono de estudio para el anélisis de un programa de peatonalizacion y gestion del estacionamiento publico en el Centro

de Oaxaca de Juarez. Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

Oportunidades:

1 Nuevas calles con prioridad peatonal

Calles con extension de banquetas y
reduccion de estacionamiento en via
publica

Estacionamientos disuasorios

Calles con potencial de regulacion de
estacionamiento para redireccionar
el flujo vehicular

Cruces a nivel seguros

Provisién de equipamiento urbano
adecuado

Mapa 20: Diagndstico de oportunidades en el poligono de estudio para el andlisis de un programa de peatonalizacion y gestion del estacionamiento publico

en el Centro de Oaxaca de Judrez. Fuente: Elaboracidn propia (Arcadis).
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A.1.4 Retos y oportunidades identificadas (levantamiento

fotografico)

La transformacion hacia una zona peatonal, de accesibilidad
universal para residentes y visitantes y la gestion efectiva
del estacionamiento en el corazén histérico de Oaxaca
representa una oportunidad Unica para afrontar diversos
desafios urbanos de manera integral y mejorar de forma
gradual la experiencia cotidiana del dmbito publico. La
reconfiguracion de las calles no solo busca revitalizar el
centro de la ciudad, sino también actuar como un catalizador
que promueva la cohesién social y la sostenibilidad en sus
dimensiones social, econdmica y ambiental. Este andlisis
preliminar identifica las siguientes oportunidades clave:

Integracién social a través del urbanismo:
La estratégica ubicacion del area a transformar
ofrece la posibilidad de activar el espacio
publico aprovechando intervenciones
estratégicas dentro del entorno construido. La
planificacién de un d4mbito publico atractivo
y accesible se perfila como una oportunidad
para fomentar la interaccién y unién entre
comunidades, con un enfoque de inclusidn
y equidad, impulsando asi la cohesion
social y abriendo espacios para el didlogo
y la convivencia. Esto no solo promueve la
interaccion social, sino que también hace del
lugar un punto de encuentro para distintos
grupos, fomentando asi la coexistencia y la
inclusion en el espacio publico.

Sostenibilidad en diversos ambitos: Este
proyecto tiene el potencial de promover
(-\‘ la sostenibilidad wurbana a través de
[] intervenciones de peatonalizacion, generando
un impacto positivo multidimensional. En
términos sociales, la iniciativa tiene el potencial
de reforzar la cohesién comunitaria al crear
espacios publicos que fomenten la interaccion
y la identidad local con enfoque particular
en la accesibilidad universal. En lo ambiental,
la promocion de la movilidad activa no solo
reduce las emisiones de carbono, sino que
prioriza alternativas de movilidad saludables
como caminar y andar en bicicleta, mejorando
asi la calidad del entorno y la salud de los
habitantes. Asi mismo, se puede explorar la
introduccion de vegetacion y zonas arboladas
para crear espacios de confort y mitigar los
efectos de isla de calor.

‘ZD
\&
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Desarrollo econdémico y diversidad de
usos: Esta iniciativa brinda la oportunidad de
fomentar el desarrollo econdémico a través de la
diversificaciéon de usos y usuarios en el Centro
Historico de QOaxaca. La peatonalizacion y
gestion del estacionamiento tiene el potencial
de impactar positivamente en la economia
local a través de la activacién del area para
residentes y la promocidn de nuevos empleos
mediante el turismo y un mejor desempefo
comercial. Lo anterior, fundamentado por
los resultados de establecimientos en
los corredores con prioridad peatonal vya
implementados, andlisis de buenas practicas y
casos de éxito. El disefio de espacios publicos
inclusivos y diversos puede atraer una amplia
gama de actividades y personas, creando un
entorno dindmico y atractivo. El desarrollo
econdmico del drea de estudio también puede
verse beneficiado con el ordenamiento del
comercio ambulante existente en algunas de
las calles a intervenirse.

®
=

Estas oportunidades subrayan la importancia de este
proyecto como un motor de cambio integral para Oaxaca.
La transformacién de esta drea a través de intervenciones
puntuales de peatonalizacién puede abordar de manera
efectiva los desafios urbanos, permitiendo un futuro donde
la ciudad sea mds unida, sostenible y equitativa.

Un levantamiento fotografico es un
proceso que recoge datos espaciales
y etnograficos para registrar y mostrar
visualmente las actividades de las y los
usuarios de un espacio dado a través del
tiempo. La importancia de realizarlo como

parte del analisis del contexto radica en
ayudarnos a comprender las interacciones
humanas y el uso del ambito publico con
el objetivo de identificar los retos dentro
del drea de estudio.




Imagen 1: Retos y oportunidades en el Centro Histdrico de Oaxaca. Imagen 2: Retos y oportunidades en el Centro Histdrico de Oaxaca.
Fuente: Arcadis. Fuente: Arcadis.

Imagen 3: Retos y oportunidades en el Centro Histdrico de Oaxaca. Imagen 4: Retos y oportunidades en el Centro Histdrico de Oaxaca.
Fuente: Arcadis. Fuente: Arcadis.

hhagen 5: Retos y oportunidades en el Centro Histdrico de Oaxaca. Imagen 6: Retos'y oportunidades en el Centro Histdrico de Oaxaca.

Fuente: Arcadis. Fuente: Arcadis.
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¢Cual es lavozy
vision de Oaxaca?

B. Talleres de visidn y co-diseno.




Para imaginar un futuro mas habitable para Oaxaca,
primero debemos escuchar a quienes la conocen
mejor: sus residentes. En esta etapa, el proyecto se
centré en captary entender la voz de la comunidad
oaxaquena a través de una serie de talleres
participativos que involucraron a una amplia gama
de actores. Estos talleres fueron esenciales para
identificar los retos, oportunidades, aspiraciones
y preocupaciones de la ciudadania, creando un
espacio de didlogo donde se pudo compartir
una vision colectiva para el Centro Historico.

Pero, ¢cOmo asegurar que las soluciones
propuestas reflejen verdaderamente las
necesidades y deseos de la comunidad? El
enfoque participativo permitié construir una vision
que refleja tanto las necesidades practicas como
los valores culturales de Oaxaca. Los participantes
expresaron su deseo de un entorno urbano que
priorice la seguridad, la accesibilidad y el disfrute
del espacio publico.

El resultado fue una estrategia orientada a
crear un centro donde las calles sean espacios
de encuentro y no meras vias de transito,
reforzando el derecho a la ciudad y promoviendo
un uso mas equitativo del espacio urbano.

Este proceso de vision y caracterizacion sento las
bases para que las futuras intervenciones sean
coherentes con las expectativas de la comunidad,
intentando  garantizar que las soluciones
desarrolladas sean inclusivas y sostenibles. La voz
de Oaxaca es la guia que orienta cada decision en
el diseno de su futuro urbano.
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cm B.1. Talleres de visiéon y co-diseno

Antes de la etapa de diseno, se llevo a cabo una
etapa de participacion ciudadana para el Centro
Historico de Oaxaca, enfocada en definir la
vision estratégica de futuras intervenciones de
peatonalizacion y gestion del estacionamiento. Este
proceso, que incluyo talleres de vision con actores
clave, recorridos de sitio y sesiones técnicas con
los gobiernos municipales y estatales, fue disefiado
para garantizar que las decisiones urbanas estén
significativamente arraigadas en la realidad local
y sean producto de un didlogo abierto entre las
instituciones, los comerciantes y la comunidad.

Imagen 7: Recorrido a pie con equipo de SEMOVI del estado de Oaxaca. 28
de febrero del 2024. Fuente: Arcadis.

Imagen 8: Recorrido a pie con equipo de SEMOVI del estado de Oaxaca. 28
de febrero del 2024. Fuente: Arcadis.

Imagen 9: Recorrido a pie con equipo de SEMOVI del estado de Oaxaca. 28
de febrero del 2024. Fuente: Arcadis.

B.1.1 Vinculaciéon con SEMQOVI
del Estado de Oaxaca

La vinculacién directa con actores clave como la Secretaria
de Movilidad (SEMOVI) del Estado de Oaxaca proporciond
un valioso contexto operativo y destacd la importancia
de un enfoque holistico en la reconfiguracién del espacio
publico.

La visita al centro histérico y el recorrido a pie con
representantes del BID y SEMOVI pusieron en evidencia la
necesidad de entender y respetar las dindmicas actuales
del area. Estos pasos preliminares fueron fundamentales
para construir confianza y alinear objetivos entre los
diferentes actores involucrados. En el dmbito del urbanismo,
la caminabilidad y la habitabilidad no son conceptos que
puedan imponerse; deben ser cultivados a través de un
proceso de apropiacion del espacio publico por parte de la
comunidad. Solo a través de una comprensidén mutuay de un
disefio participativo, se puede lograr que las intervenciones
propuestas sean percibidas no como imposiciones, sino
como mejoras compartidas para el entorno urbano.

Ademas, estos encuentros y recorridos proporcionaron
una oportunidad Unica para identificar las particularidades
del contexto local, permitiendo que las propuestas de
intervencion mejoren la movilidad y refuercen la identidad
cultural y el tejido social de la ciudad. La socializacion
previa y la inclusion de la comunidad son fundamentales
para garantizar que cualquier intervencién urbana sea
sostenible y bien recibida. Este enfoque participativo y
contextual es un paso esencial para asegurar que las
futuras intervenciones en el espacio publico sean efectivas,
inclusivas y verdaderamente transformadoras para la vida
urbana en Oaxaca.



B.1.2 Resultados de los
primeros talleres de vision

El proceso participativo arrancé con los talleres
de visién, los primeros talleres de participacion
civil e institucional, con el objetivo de recopilar
diversas perspectivas y preocupaciones de
diversos actores clave, en consonancia con los
dos componentes fundamentales del proyecto:
el Disefio e Implementacion de un Sistema de
Bicicletas Publicas y el Analisis de un Programa
de Peatonalizacién y Gestion del Estacionamiento
Publico en el centro de Oaxaca de Juarez.

Los talleres se estructuraron para contener diversas
actividades, disefadas para obtener informacion
valiosa sobre las necesidades, aspiraciones y
preocupaciones de los participantes, asi como para
priorizar elementos clave del proyecto y mapear
retos y oportunidades en el territorio. Los resultados
de cada una de las actividades del taller se muestran
en las siguientes paginas.

Imagen 10: Taller de vision con instancias estatales y municipales. 29 de
febrero del 2024, Fuente: Arcadis.

Talleres de visibn con equipos técnicos
interinstitucionales y con agentes clave de la
comunidad local

Los primeros talleres de vision se llevaron a cabo con
funcionarios de instancias estatales y municipales y con
representantes de diversos grupos entre los cuales se
destacan colectivos de bicicletas, organizaciones enfocadas
en movilidad, representantes de los intereses de las personas
con discapacidad, representantes de los comerciantes
del centro histérico y representantes académicos de
universidades locales.

Resultados de actividades:

Los resultados del taller con la sociedad civil proporcionan
un insumo valioso para el disefio de estrategias que
aborden las necesidades y aspiraciones de la comunidad
local en materia de movilidad y espacio urbano. Es crucial
tener en cuenta que las expresiones y preferencias de los
participantes pueden estar influenciadas por su experiencia
y roles dentro de la sociedad civil, lo que puede sesgar la
informacidn recopilada.

Sin embargo, al considerar estos resultados en el marco
de la metodologia integral, fuentes de informacidn
complementarias y los futuros talleres de participacion, se
aspira a obtener una visidon mas completa y representativa
de los desafios y oportunidades que enfrenta el proyecto de
peatonalizacidn y gestion del estacionamiento en el Centro
de Oaxaca de Judrez.

Durante el taller con la sociedad civil, a la par de las demas
actividades, se llevd a cabo un conversatorio en donde
se le dio la oportunidad a cada uno de los asistentes de
expresar sus preocupaciones y necesidades durante 3
minutos. El equipo consultor fue tomando registro de todos
los comentarios organizandolos por temas especificos. Las
conclusiones de este conversatorio se muestran como parte
de los resultados de este taller en las siguientes paginas.
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Perfil de los participantes

¢Con qué te identificas mas?

Ciclista rutinario

37%

Peatdn rutinario

31%

Ciclista esporadico

16%

{Qué es mas importante para ti como peatén?

Calles empedradas

o adoquinadas que
preserven la identidad
patrimonial

Calles con prioridad
peatonal, limitando el
paso de vehiculos

{Qué tan seguido utilizas el auto?

Diario I

3-5 veces por
semana

Una vez por
semana

Dos veces
al mes

Una vez al
mes

2-3 veces
al afio

Nunca

Grafica 1: ;Qué tan seguido usas el auto?
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).
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(o

36%

De los asistentes al

3-5 veces por
semana

Una vez por
semana

Dos veces
al mes

Una vez al
mes

2-3 veces
al afio

Nunca

taller utilizan el carro
diariamente como medio

de transporte

Peatén esporadico

16%

donde sea mas cémodo
caminar y andar en
bicicleta

Calles exclusivamente
peatonales

|
|
|

I

|

I

||

0 2 4 6 8 10 12 14

Grafica 2: ;Qué tan seguido caminas a tu destino?
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

26%

De los asistentes
al taller caminan
diariamente a sus
destinos

Calles con superficies lisas



Priorizaciéon de estrategias?

La priorizacién de aspectos relacionados con la seguridad y
la accesibilidad peatonal, como ordenar el comercio en las
calles y garantizar banquetas libres de obstaculos, sugiere
una preocupacion significativa por mejorar la calidad del
espacio publico y ampliar el reducido espacio peatonal en
el Centro Histdrico. Esta preferencia por aspectos esenciales
resalta la necesidad de priorizar intervenciones que
aborden directamente las preocupaciones de seguridad y
comodidad de los peatones. Ademas, la baja prioridad dada
al estacionamiento dentro del Centro Histérico indica una
disposicidn por parte de la comunidad a sacrificar ciertos
aspectos relacionados con el uso del automdévil particular
en aras de una mayor calidad de vida urbana.

Prioridad 1
Prioridad 2

Prioridad 3

Prioridad 16
Prioridad 17

Prioridad 18

2. Nota: La metodologia utilizada en el ejercicio de priorizacion
se disefio para limitar las opciones de los participantes y
promover la seleccion de aspectos criticos del proyecto.

Esencial
Prioritario
Bueno tener

No importante

40 50

Prioridad 3

Prioridad 1

En el Centro de Oaxaca es esencial
que las calles sean universalmente
accesibles para todas las personas.

Prioridad 16

En el Centro de Oaxaca es menos
prioritario poder estacionarse dentro
del Centro Histérico

Prioridad 2

En el Centro de Oaxaca es esencial que
todas las personas puedan caminar
con seguridad por las calles.

Prioridad 17

En el Centro de Oaxaca es menos
prioritario que esté libre de comercio
ambulante, que haya mayor seguridad
y calles iluminadas

En el Centro de Oaxaca es esencial
tener banquetas libres de obstaculos.

Prioridad 18

En el Centro de Oaxaca es menos
prioritario programas parala proteccion
y seguridad de los peatones

24



Aspiraciones y preocupaciones?

Las preocupaciones expresadas sobre la accesibilidad deficiente
y la percepcion de seguridad destacan los desafios actuales en
materia de movilidad y espacio publico en el Centro Histérico.
Estas preocupaciones subrayan la necesidad de intervenciones
especificas que mejoren la calidad y la seguridad del entorno
urbano. Por otro lado, las aspiraciones de priorizar la accesibilidad
peatonal y garantizar la seguridad ciudadana reflejan una vision
a largo plazo hacia una ciudad més inclusiva y segura para todos.
Estas aspiraciones representan un deseo colectivo de transformar
el entorno urbano en uno que sea mas equitativo y accesible.

Accesibilidad universal
deficiente para
peatones

Seguridad ineficiente
para peatones
principalmente mujeres

Mantenimiento
deficiente de
insfraestructura

Movilidad integral,
conectada y sostenible

Priorizar la accesibilidad
peatonal para todas las
personas

Transporte publico e
infraestructura de calidad

Votos o© 1 2 3 4

Grafica 4: Aspiraciones y preocupaciones.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

Preocupaciones

. Aspiraciones

Ejercicio de vision

Las visiones compartidas para el futuro de Oaxaca destacan la
importancia de una ciudad sostenible, inclusiva y segura, con un
Centro Histérico que promueva el disfrute del espacio publico y la
cultura. Estas visiones reflejan un deseo colectivo de transformar
el entorno urbano en uno que sea mas equitativo, accesible y

25

3. Nota: Aunque existen similitudes en cuanto a la importancia otorgada a la
accesibilidad y la seguridad peatonal, el taller con la sociedad civil destaco
preocupaciones adicionales sobre la eficacia de las politicas publicas y
la transparencia en la toma de decisiones. Esto sugiere un enfoque més
critico hacia el gobierno y las instituciones, asi como una mayor demanda
de participacion ciudadana en la planificacion urbana. Estas diferencias
resaltan la diversidad de perspectivas y prioridades dentro de la comunidad,
subrayando la importancia de una consulta inclusiva en el proceso de toma
de decisiones.

atractivo para todos los residentes y visitantes. La vision colectiva
de la comunidad constituye una guia valiosa para el desarrollo de
politicas y acciones que aborden las necesidades y aspiraciones
de la poblacién en general.



Mapeo de retos y oportunidades

Los resultados del ejercicio de mapeo revelan una
divergencia en las prioridades y percepciones entre los
grupos de actores clave del municipio y la sociedad civil.
Mientras que los participantes del gobierno y municipio
enfatizaron la necesidad de priorizar la peatonalizacién de
calles y la instalacion de sefalamientos, los miembros de
la sociedad civil hicieron hincapié en la seguridad peatonal
y la falta de estacionamiento adecuado. Esta disparidad
resalta la importancia de integrar diversas perspectivas
en el proceso de toma de decisiones para garantizar una
planificacién urbana inclusiva y equitativa.

Mapeo de retos

Mapa 21: Mapeo de retos en el poligono de estudio.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

Total de stickers: 244

Falta de banquetas adecuadas
Falta de cruces peatonales adecuados

Calles peligrosas (inseguridad)

Banquetas y/o espacio publico invadido por
vehiculos

Falta de estacionamiento adecuado

®®6® @ O

Inseguridad peatonal

Ademads, el andlisis espacial de los resultados revela que los
retos y oportunidades se concentran en dreas especificas del
Centro Histdrico, como el entorno de la Central de Abastos
y el Periférico. Esta informacién destaca la necesidad de
implementar intervenciones especificas y dirigidas en
estas dreas para abordar de manera efectiva los desafios
identificados y aprovechar las oportunidades de mejora del
espacio publico y la movilidad peatonal.

Este analisis resalta laimportancia de considerar las diversas
perspectivas y necesidades de los diferentes grupos de
interés para desarrollar soluciones integrales y equitativas
en el proceso de consultoria de peatonalizacién y gestién
del estacionamiento.

Mapeo de oportunidades

Mapa 22: Mapeo de oportunidades en el poligono de estudio.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

Total de stickers: 220

Calles con prioridad peatonal

Cruces seguros para peatones (a nivel de calle)

Bahias de ascenso / descenso de personas y de
carga / descarga de mercancias

Estacionamiento con parquimetro en la via publica
Estacionamiento privado en lotes vacantes

Sefialamientos de orientacion para peatones y
automovilistas

CABECRON N,




Retos

Falta de cruces Falta de estacionamiento
100

peatonales adecuados adecuado

Calles peligrosas Inseguridad
(inseguridad) | L. peatonal
Banquetas y/o espacio Falta de banquetas
publico invadido por adecuadas
vehiculos

Grafica 5: Conclusion de retos.

Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

Oportunidades

Estacionamiento privado en 100 Calles con

123

lotes vacantes prioridad peatonal

Sefalamientos de
orientacion para
peatones / automdviles

Cruces seguros
para peatones (a
nivel de calle)

Instalacion de Bahias de ascenso / descenso
parquimetros de personas y de carga /

descarga de mercancias
Grafica 6: Conclusion de oportunidades.

Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).
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Conclusiones del conversatorio:

Inclusién y accesibilidad:

Se enfatizd la importancia del disefio inclusivo del espacio publico para garantizar la accesibilidad
de personas con discapacidad.
El derecho a la movilidad se consideré un marco esencial en el desarrollo de los proyectos.

Inclusion y perspectiva de género:

Se destacd la necesidad de abordar la violencia de género, con especial atencién en estrategias de
seguridad y disefio urbano inclusivo.

La participacion de mujeres en la planificacion y toma de decisiones fue subrayada como crucial
para proyectos equitativos.

Seguridad vial y mantenimiento:

Se identificé la inseguridad vial y la falta de mantenimiento de infraestructuras como desafios
significativos que requieren medidas preventivas y protocolos de mantenimiento efectivos.

Movilidad y disefno urbano:

Se enfatizd la importancia de considerar las necesidades de los residentes locales en proyectos de
movilidad, asi como el respeto por el patrimonio cultural y arquitecténico de la ciudad.

Importancia de la movilidad activa:
- Seresalté el papel de la movilidad activa en la reduccidn del transito vehicular y la promocién de un
entorno urbano mas sostenible y saludable.
La colaboracién con universidades locales se considerd fundamental para fundamentar propuestas
en estudios académicos existentes.

Vision metropolitana y descentralizacion:

Se reconocié la importancia de adoptar una vision metropolitana de la movilidad que abarque
municipios conurbados.

Se planted la necesidad de contar con una visién de proyecto replicable con el potencial de ser
implementado gradualmente en municipios adyacentes.

Se enfatizé la necesidad de considerar aspectos ecoldgicos y sociales en la vision metropolitana.

Desafios estructurales y sistémicos:

Se identificd la inseguridad vial y la falta de mantenimiento de infraestructuras como desafios
significativos que requieren medidas preventivas y protocolos de mantenimiento efectivos.

Retos en el diseno del espacio publico:

La evaluacion critica de intervenciones de peatonalizacion y la regulacion del comercio informal se
consideraron aspectos esenciales para un diseno equitativo del espacio publico.
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B.2.1 Conteos manuales y automaticos

A continuacion se muestran los hallazgos mas importantes a partir de los conteos manuales y automaticos:

Conteos manuales

Mapa 23: Conteos manuales en el poligono de estudio.
Fuente: Elaboracién propia (Arcadis).

46 384
13 964
20764
2rmo 11497
10254 24439
21549
31223 26334 16 003
23506 17151 16 212
1048 3107 827
Modo Vehiculo ligero Moto B Vehiculo pesado
Peatones Transporte B Bicicleta
publico
Reparto modal
Vehiculo Peatones: Transporte Motocicletas:
ligero: publico:

Proporcién por tipo de vehiculo por dia

Camiones
articulados

. Motocicletas . Autobus

. Autos Camiones
unitarios

Grafica 7: Proporcion por tipo de vehiculo por dia.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).
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Conteos automaticos*

Mapa 24: Conteos automaticos en el poligono de estudio.
Fuente: Elaboracién propia (Arcadis).

AA 02
D7, AD18
ADT3 oD 04
0005 AD10
AD 09 OD 01
AD 03
AD 08
AD 07 AD 02
AD04 ADOI
ADO06 ODOo2 AD 14
AD12
0D 03 AD15
ADTI
AAO1
oD Origen—D.estir.m 4. Nota: El periodo de recoleccién
AD  Aforos dIFECCIODa|ES de datos se realizd durante el 15 de
AA  Aforos automaticos abril al 21 de abril del 2024,
Bicicletas: Vehiculo
pesado:
Hora méaxima demanda (HDM) en
Bulevar Eduardo Mata.
9:00 am
Hora maxima demanda (HDM)en
carretera internacional, Calzada de
2:00 pm Chapultepec.

Se identificé un transito promedio semanal de

49 500 vehiculos

por dia en ambos puntos (Bulevar Eduardo Mata
y en Carretera Internacional 190 Chapultepec).



B.2.2 Encuesta origen-destino

A continuacién se muestran los hallazgos mas importantes
a partir de la encuesta de origen-destino:

Local
148
personas

Grafica 8: Origen y
edad de personas
encuestadas.
Fuente: Elaboracion

Nacional propia (Arcadis).

13

personas

. 14-25 afios

. 26-35 afios

B 36-45 aiios

69 .
personas 46-60 anos
60+ afos
Distribucion de viajes por horay género
14%
Mujer

12%

10%

8%

6%

4%

Motivo de viaje

Trabajo

(6

Turismo

Compras

Salud

. Hombre

Recreacion

&

Estudios

L

Tramites

Cuidados

Graéfica 9:
Distribucion de
2o, v/{f;jes por hora y
género.
I II II . Fuente: Elaboracion
propia (Arcadis).
o R .- . | [ |
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Seccion 1: Motivo y frecuencia de viaje
Distribucion de uso de modos de transporte

Principal Combinacion
Caminando  Transporte Automévil  Bicicleta Caminando +  Caminando + Caminando +
publico transporte publico  automdvil bicicleta
® ° + ] + S +
P B0 Yl B 2
o, o,
49% 37% 6% 2% 26% 4% 0,6%
Otros medios de transporte: 6% Caminando + bicicleta + transporte publico
[ ]
yl + + o]

0,3%

El 69,1% emplea de manera habitual
solo un modo de transporte

Seccion 2: Origen y Destino ) , ,
Grafica 10: Origen y destino.

Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).
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Seccion 3: Trayecto a pie
Principales elementos que las personas valoran al caminar

Seguridad Seguridad

) .. .. Estado de
|
Sombra |[luminacion AR 1a banqueta

Seguridad e iluminacion coinciden para ambos géneros.

Calles que las personas utilizan para caminar con mayor frecuencia

s POCO  Moderadamente — recuentemente MUy frecuentemente
utilizada utilizada utilizada utilizada

Reforma

Macedonio Alcala
Humboldt

Murguia

Av. José Maria Morelos
Miguel Hidalgo

Las Casas

Carlos Maria Bustamante
Maria Arista

Arteaga

Xicoténcatl

Gonzélez Ortega
Rayén

Coldén

Mapa 25: Calles que las personas utilizan para caminar con mayor frecuencia.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).
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Duracién del trayecto caminando de ida y de regreso Grdfica 11: Duracicn de| trayecto de ida y regreso.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

Ida 21 a 30 min. + 30 min.

Regreso 21a30 min. + 30 min.

Seccion 4: Estacionamiento
Tiempo promedio en encontrar lugar para estacionarse

Grafica 11: Tiempo promedio en encontrar lugar para estacionarse.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

Seccidn 5: Perfil socioeconémico
Ingreso por ocupacion®

100~ Il 502 $11.000

[l $1.001a $23.000

80
B 5230012 $70000
$70.001 a $150.000
60
+$150.000

40

20 5. Nota: El gréfico considera el ingreso mensual del hogar de las

personas encuestadas. Los casos con mayores ingresos reportados
estdn predominantemente asociados a individuos cuyo motivo de

0 viaje es principalmente turismo y recreacion. Es necesario destacar
. ) ) que la mayoria de los ingresos elevados corresponden a personas
Cluidtasts Empleado Estudiante Ll Trabaja por identificadas como visitantes extranjeros y no a residentes locales.
del hogar su cuenta

Grafica 12: Ingreso por ocupacion.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).
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Pago actual por hora de estacionamiento y disposicion a pagar por hora para estacionarse en el

Centro Historico ©

*Disposicion a pagar
$33.00

3%-

Pago Actual por hora
$21.00

Densidad

0%

Pesos $0  $10 $20 $30 $40 $50 $60 $70  $80  $90 $100 $110 $120 $130 $140 $150 $160 $170 $180 $190$

Grafica 13: Pago actual por hora de estacionamiento y disposicion a pagar por hora para estacionarse en el Centro Histérico.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

6. Nota: La disposicion de pago se calculd a través de una media ponderada.

Precio sugerido’

$ 1 O MXN por hora

7. Nota: El precio calculado de la disposicion, asi como el del
pago actual por hora puede estar por arriba de una aproximacion
real debido al tamafio de la muestra, se sugiere tomar precios de
referencia de la zona.

Grafica 14: Precios de estacionamientos por hora.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).
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ETAPA 2

{Qué estan haciendo
otras ciudades?

C. Mejores practicas y casos de estudio.




Transformar Oaxaca implica aprender de lo
que ha funcionado en otros lugares. Para este
proyecto, se realizd un analisis detallado de
casos de estudio a nivel global, seleccionando
ejemplos de ciudades que han enfrentado
retos similares en términos de movilidad
y gestion del espacio publico. La eleccion
de estos casos se basé en su relevancia y
en la eficacia de sus intervenciones, lo que
ofrece valiosas lecciones que pueden ser
adaptadas a las particularidades de Oaxaca.

La pregunta central es: ;Como podemos
aplicar en Oaxaca las mejores practicas
de movilidad y peatonalizacion que
han demostrado ser efectivas en otras
ciudades? En ciudades como Bogota y
Curitiba, laimplementacion de estrategias que
priorizan la movilidad activa y la recuperacion
del espacio publico ha demostrado ser
una herramienta poderosa para mejorar
la calidad de vida urbana. Estos ejemplos
muestran como la reduccién del transito
vehiculary la promocion de zonas peatonales
pueden revitalizar areas historicas, mejorar la
seguridad y fomentar la actividad comercial.

Paralelamente, el proyecto se enriquecié con
un segundo proceso participativo de diseno
estratégico. Este taller permitid vincular
directamente los principios aprendidos de
las mejores practicas con las necesidades y

aspiraciones locales de Oaxaca. A través del
taller, se definieron estrategias concretas y se
realizé un mapeo detallado de intervenciones
necesarias en el area de estudio, asegurando
que las lecciones globales fueran adaptadas
de manera coherente al contexto especifico
de la ciudad.

El estudio de estas buenas practicas refuerza
la idea de que, aunque los contextos
sean diferentes, los principios de un buen
disefo urbano —seguridad, accesibilidad
y sostenibilidad— son aplicables en
cualquier lugar. Oaxaca puede beneficiarse
enormemente al incorporar estas lecciones
en su proceso de transformacion, utilizando
tanto las experiencias globales como las
ideas generadas localmente para crear una
ciudad que responda a las necesidades de
sus habitantes mientras preserva su caracter
unico.




<

R

C.1. Buenas practicas globales para programas
de peatonalizacion

DOV

Como complemento para la informacion antecedente se realizé una revision de una variedad de documentos de buenas
practicas para informar las propuestas de intervencion para el programa de peatonalizacion. Los documentos que se
incluyeron dentro de esta revision se enlistan a continuacién:

Manual | Disefio vial para
de calles | ciudades mexicanas

MY GUIA PRACTICA
DE LA MOVILIDAD
NEIGHBOURHOOD PEATONAL URBANA

JANUARY 2024

PRIMERO DESIGN GUIDANCE FOR

GREEN & THRIVING
PUBLIC SPACES

cccccccc
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C.1.1 Matriz de mejores practicas de diseno urbano

La matriz presentada clasifica e identifica las mejores
practicas de disefio urbano por documento y tipo
de intervencion. Cada documento abarca diversas
intervenciones como mobiliario urbano, cruces peatonales,
iluminacion, anchura de banquetas, materiales accesibles,
refugios peatonales, red de calles, conectividad peatonal y
elementos de confort, entre otros.

Esta clasificacion permite una comparacion clara
y directa de las estrategias y recomendaciones
especificas proporcionadas por cada fuente, facilitando la
implementacidn de practicas urbanas inclusivas y eficientes
en diferentes contextos urbanos.

Gender . The
inclusive Guiajde planning c40
movilidad £ B Manual Peatones Streetscape i,
Intervencion urban peatonal or My neighbourhood de calles - primero - toolkit - San Cities
planning walking UN-HABITAT . design
. urbana - . México ITDP Pablo ,
and design DU toolkit - guidance
handbook London

1. Mobiliario urbano (Vv 4 (Vv 4 v v v v v
2. Cruces peatonales \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/
3. lluminacién v v v v v v v
4, Ancura de banquetas (Vv 4 v v v v v v v
5. Materiales accesibles V4 Vv 4 v
6. Refugios peatonales v v
7. Red de calles (Vv 4 v v v v
8. Reduccion de clutter v
9. Conectividad peatonal v v v v
10. Espacios de descanso \/ \/ \/ \/ \/ \/
1. Elementos de confort (Vv 4 v v v v
12. Protecciéon contra el
clima \/ \/
13. Sombra y refugio v v
14, Disefio sostenible v
15. Vegetacion integrada v v v
16. Dimensiones \/ \/ \/

Tabla 2: Matriz de mejores précticas de disefio urbano Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).
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Introduccion

El anélisis de casos de estudio es una herramienta invaluable para
adaptar las mejores précticas a contextos locales especificos.
Para este propdsito, se han seleccionado una serie de ejemplos
que ilustran una variedad de intervenciones exitosas en distintos
entornos y contextos urbanos. Estos casos abarcan diversas
escalas y ubicaciones, desde zonas densamente pobladas hasta
areas histdricas y ofrecen lecciones cruciales sobre la movilidad
activa, la recuperacion del espacio publico y la mejora de la
calidad de vida urbana.

La I6gica detrds de la eleccién de estos casos de estudio
se basa en su relevancia y éxito comprobado, permitiendo
transferir conocimientos y adaptaciones efectivas para Oaxaca.
La metodologia de andlisis comparativo urbano considera la
temporalidad, la escalay la implementacidn de las intervenciones,
proporcionando una comprensién profunda de coémo estas
estrategias pueden ser transferidas localmente. Entre los ejemplos
seleccionados, se incluyen casos nacionales con similitud
morfoldgica e histdrica a la ciudad de Oaxaca; regionales en
América Latina y el Caribe que presentan innovaciones relevantes
en materia de disefio de espacio publico y politicas pioneras en
movilidad urbana; y casos internacionales con intervenciones
ambiciosas que, a pesar de algunas disimilitudes contextuales,
aportan enfoques innovadores y exitosos en la gestion del transito
y la recuperacion del espacio publico.

En el contexto latinoamericano, observamos cémo proyectos
transforman dreas urbanas mediante la reduccion de emisiones
contaminantes, la promocion de la movilidad sostenible y la
revitalizacion de centros histéricos. En distintas ciudades, la
implementacién de zonas de bajas emisiones de gases de efecto

invernadero (GEl) no solo mejora la calidad del aire, sino que
también fomenta el uso del transporte publico y los vehiculos no
motorizados. Ademds, proyectos de revitalizacién urbana en areas
patrimoniales demuestran que la intervencién integral de calles
y aceras puede mejorar significativamente la accesibilidad y la
seguridad.

Desde las ciudades portuarias mas relevantes del Caribe
hasta los entornos urbanos méas retadores en Sudamérica,
la peatonalizacion y la mejora de infraestructuras viales han
demostrado ser estrategias efectivas para crear espacios publicos
saludables y accesibles. La peatonalizacién de importantes
arterias ha demostrado que reducir el trdnsito vehicular puede
mejorar las condiciones ambientales y la seguridad e incrementar
la actividad comercial y el atractivo turistico.

En otros paises la integracion de tecnologia en el entorno
construido y la participacién comunitaria subrayan la importancia
de involucrar a la ciudadania en el disefio y gestion de sus
espacios urbanos. El estudio de estas intervenciones resalta
como el enfoque participativo y el uso de proyectos piloto han
sido fundamentales para el éxito de la peatonalizacidn, asi como
el uso de herramientas tecnoldgicas dinamicas incrementa la
seguridad vial.

Estas experiencias destacan cémo la articulacion con politicas
publicas, el contexto social, histérico y cultural, respaldado por apoyo
gubernamental influyen en la forma en que se implementan las

intervenciones urbanas.
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C.2.1

Durango, México
Puebla, México

CDMX, México

Medellin, Colombia

Bogotd, Colombia

Grdfica 15: Localizacion de casos de estudio. o
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

La seleccién y andlisis de estos casos de estudio nos permite
profundizar en los diferentes tipos de intervenciones urbanas, sus
escalas y ubicaciones y cdmo pueden ser transferidas al contexto
de Oaxaca de Judrez. La diversidad de tamafios y contextos es
relevante, ya que proporciona una gama amplia de soluciones
que pueden aplicarse de manera flexible segun las necesidades
especificas de la ciudad. Los retos de la transferibilidad incluyen
considerar las particularidades socioecondmicas, culturales
y fisicas de la ciudad, asegurando que las soluciones sean

hia, USA

Santo Domingo, Republica
Dominicana

“Buenos Aires, Argentina.

Localizacidon de casos de estudio

Guérande, Francia

"

Madrid, Espafa 4 Barcelona, Espana

Gante, Bélgica

Bilbao, Espana

21N

Curitiba, Brasil

Proyectos de peatonalizacion

Proyectos de gestién de
estacionamiento

pertinentes y efectivas en este nuevo entorno. Ademas, es vital
reconocer las limitaciones de replicar modelos extranjeros sin
una adaptacion cuidadosa y contextualmente informada. Esto
requiere un enfoque critico que evalle no solo las mejores
précticas, sino también las posibles dificultades y resistencias que
puedan surgir en el proceso de implementacion. Al abordar estas
consideraciones, garantizamos que las estrategias adoptadas
sean sostenibles, inclusivas y verdaderamente beneficiosas para
la comunidad local.
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C.2.2 Analisis de casos de estudio

Se seleccionaron y analizaron 16 casos de estudio
relevantes a nivel internacional, organizados en dos
categorias principales: 11 ejemplos de peatonalizacion
y 5 relacionados con la implementacién de sistemas de
parquimetros.

Estos casos abarcan intervenciones urbanas en contextos
histdricos, residenciales y comerciales, reflejando una
amplia variedad de escalas y ubicaciones geogréficas.
Cada caso fue documentado mediante fichas técnicas que
incluyen informacién sobre su ubicacién, caracteristicas
principales, area de intervencién y objetivos especificos. El
andlisis se centrd en estudiar las estrategias implementadas,
identificar buenas practicas y evaluar las condiciones
contextuales que garantizaron su éxito.
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Bilbao, Espaiia
Servicio OTA

= Proyecto: Servicio OTA.

= Ubicacion: Bilbao, Espana.

= Area/ Extensién: 1040 km?

= Titulo de concesion: EasyPark y ElParking.

= Numero de cajones de estacionamiento:

No especificado.

Buenos Aires, Argentina

Estacionamiento medido

= Proyecto: Estacionamiento medido.
= Ubicacion: Buenos Aires, Argentina.
= Area/ Extension: 12,07 km2

= Titulo de concesidn: Blinkay.

= Nudmero de cajones de estacionamiento:

No especificado.

Cholula, México
Sistema Municipal de parquimetros

Proyecto: Sistema municipal de parquimetros.
Ubicacioén: San Pedro Cholula, México.

Area / Extension: 04 km?

Titulo de concesion: Parcko.

Numero de cajones de estacionamiento: 70.

Medellin, Colombia
Zona de estacionamiento regulado

= Proyecto: Zona de estacionamiento regulado.
= Ubicacion: Alcaldia de Medellin, Colombia.
= Area / Extensién: No especificado.

= Titulo de concesion: Terminales de Transporte de

Medellin SA.

= Nuamero de cajones de estacionamiento: 2974,

Durango, México
Sistema municipal de parquimetros digitales

Proyecto: Sistema municipal de parquimetros digitales.
Ubicacion: Victoria de Durango, México.

Area / Extension: 176 km?.

Titulo de concesién: Blinkay.

Numero de cajones de estacionamiento: 1620.

Ciudad de México, México
Sistema de parquimetros

Proyecto: Sistema de parquimetros.
Ubicacién: Ciudad de México, México.

Area / Extensién: No especificado.

Titulo de concesidn: EcoPark.

Numero de cajones de estacionamiento:
No especificado.



C.2.3 Conclusioén casos de estudio

El andlisis de los casos de estudio seleccionados ha permitido
identificar una serie de temas fundamentales para la creacién

de entornos urbanos mas caminables, accesibles, inclusivos y

A través de la metodologia de andlisis comparativo urbano, que
considera la temporalidad, la escala y la implementacién de las
intervenciones, hemos extraido lecciones valiosas que informan

vibrantes.

nuestras propuestas.

La integracion de politicas ambientales con estrategias urbanas es una constante en los casos de estudio. Estos ejemplos
muestran céomo la reduccion de emisiones contaminantes y la mejora de la salud publica pueden ser abordadas
simultdneamente mediante intervenciones urbanas bien planificadas. La implementacion de zonas urbanas de aire
protegido y la regulacién de emisiones vehiculares destacan estos enfoques para lograr ciudades mas saludables y
sostenibles.

Fomentar la movilidad sostenible e incluyente para toda la poblacion es un tema recurrente. Incentivar el uso de bicicletas
y otros modos activos, caminar y la integracidn con el transporte publico no solo reduce la dependencia del automavil,
sino que también recupera espacios para peatones y usuarios con discapacidades, creando ciudades mas inclusivas y
sostenibles. Las estrategias exitosas en este &mbito subrayan la importancia de planificar infraestructuras que faciliten y
promuevan modos de transporte sostenibles y accesibles para todos.

El empleo de tecnologia y herramientas digitales para la gestion del transito y la seguridad vial es una practica destacada.
Implementar tecnologias como bolardos retractiles y sistemas de control de acceso basados en la demanda mejora la
seguridad y eficiencia del uso del espacio publico. La inclusién de algunas de estas innovaciones puede ser pivotal para
gestionar de manera efectiva los espacios urbanos en Oaxaca, asegurando que sean seguros y accesibles.

La flexibilidad en el disefio urbano se manifiesta en el uso de mobiliario urbano desmontable y adaptable, lo que permite
a las ciudades responder a las necesidades cambiantes de sus habitantes. Esta adaptabilidad es crucial para Oaxaca,
donde las soluciones deben ser dindmicas y ajustables a las condiciones locales. Los proyectos demuestran que un
disefio urbano flexible puede mantener los espacios publicos funcionales y atractivos.

La revitalizacion de &reas histéricas y la valorizacion del patrimonio cultural son fundamentales para impulsar el turismo
y fortalecer la economia local. Mejorar la infraestructura en zonas histéricas no solo preserva el patrimonio, sino que
también revitaliza el entorno urbano y promueve la actividad econémica. Este enfoque es particularmente relevante para
Oaxaca, donde la rica herencia cultural puede ser un motor clave para el desarrollo urbano econdémicamente sostenible.

Las estrategias de gestion del transito y el espacio publico, como la creacidn de zonas peatonales y la implementacién de
tarifas y horarios de acceso, son fundamentales para reducir la congestion y mejorar la calidad de vida urbana. Organizar
el transito vehicular y priorizar a los peatones transforman el entorno urbano, haciéndolo mas seguro y atractivo. Estas
estrategias son directamente aplicables a Oaxaca, donde se busca mejorar la movilidad y la accesibilidad urbana.

Estas tematicas clave se convierten en un insumo a considerar
en el capitulo siguiente "D. Disefio de calles para las personas.”
que aborda las propuestas dentro del poligono de actuacion
de Oaxaca. Estas incluyen el redisefio de calles segln diversas
tipologias, la implementaciéon de bahias de descarga por horarios,
la peatonalizacidn de calles con distintos grados de intervencion

y un sistema de cobro de estacionamiento por zonas. Adaptando
estas mejores précticas al contexto local, se proyecta que las
estrategias adoptadas sean sostenibles, inclusivas y efectivas,
creando un entorno urbano mas saludable, accesible y atractivo
para todas las personas.
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El centro histdrico de Oaxaca, declarado como Patrimonio Cultural

de

la Humanidad por la UNESCO el 11 de diciembre de 1987,

representa una sintesis de la historia prehispéanica y la influencia
colonial espafola, atrayendo a visitantes de todo el mundo. El
Centro Histérico de Oaxaca cumple con los siguientes criterios
de inscripcidon como sitio de patrimonio cultural de la humanidad:

1.
2.

45

Representar una obra maestra del genio creativo humano.

Mostrar la importancia del intercambio de valores humanos,

El Centro Histérico de Oaxaca cuenta con ya con algunas
intervenciones de peatonalizacién, de las cuales la mas
importante es la Calle Macedonio Alcald, que conecta
el Templo de Santo Domingo con el Zécalo y sobre la
cual se puede observar el claro potencial de priorizar los
recorridos peatonales sobre el automovil. Las propuestas
de peatonalizacién ahora consideradas para ampliar la red
peatonal en el Centro Histérico y que puedan contribuir a
generar un espacio mas amigable para residentes y visitantes
fomentando una experiencia y disfrute del espacio publico
deben apegarse a las Reglas Especificas del Programa de
Ciudades Mexicanas del Patrimonio Mundial (PCMPM).
Esto es particularmente importante para la ejecucion de
intervenciones estratégicas en el dmbito publico del Centro
Histdrico y necesario si el Gobierno del Estado de Oaxaca y el
Municipio de Oaxaca de Juarez anticipan presentar solicitudes
para fondeo de obras ante el Fondo Nacional para la Cultura y
las Artes (FONCA).

El alcance de las propuestas consideradas en esta consultoria
es de nivel conceptual. Sin embargo, es importante considerar
quesurefinaciénaproyectosejecutivos parasuimplementacion
deberd observar las reglas especificas mencionadas. En
particular, las reglas especificas sobresalientes para la
preparacion de estos proyectos se refieren a los compromisos
de las ciudades mexicanas, entre las cuales se resaltan las
siguientes:

Novena: Compromisos de las ciudades mexicanas

a) Determinar un Plan Maestro que contenga proyectos
estratégicos que direccionen su actuacién, mismo que debera
alinearse con los fines del Programa;

b) Remitir al FONCA durante el primer trimestre del inicio del
periodo de cada gestién administrativa, un programa de trabajo
gue enumere y delimite concretamente las acciones que se
pretendan ejecutar en dicha gestién; cuando la ejecucion del
proyecto requiera que los trabajos se realicen en varias etapas,
deberd detallarse en dicho programa: las caracteristicas,
costos y tiempos —estimados— que se requeriran para la
ejecucion total del proyecto;

en un lapso de tiempo o en un érea cultural, sobre la evolucion
de la arquitectura o la tecnologia, las artes monumentales, la
planificacién urbana o el disefio del paisaje.

3. Aportar un testimonio Unico o al menos excepcional de una
tradicion cultural o de una civilizacién viva o desaparecida.

4. Ofrecer un ejemplo sobresaliente de un tipo de edificio,
conjunto o paisaje arquitectonico o tecnoldgico, que ilustre
una etapa significativa(s) en la historia humana.

e) La autoridad maxima de las Ciudades Mexicanas deberd
designar y/o ratificar a una persona fisica que funja como
enlace y responsable de las acciones operativas que se
ejecuten en el marco del Programa;

f) Proporcionar la informacién y/o documentacién necesaria
para el cumplimiento del Programa;

i) Cumplir en tiempo y forma los términos y compromisos
pactados en los convenios;

Decima primera: Presentacion e
proyectos ejecutivos

integracion de

a) Determinar un Plan Maestro que contenga proyectos
estratégicos que direccionen su actuacién, mismo que debera
alinearse con los fines del Programa;

b) Remitir al FONCA durante el primer trimestre del inicio
del periodo de cada gestién administrativa, un programa de
trabajo que enumere y delimite concretamente las acciones
que se pretendan ejecutar en dicha gestion; cuando la
ejecucion del proyecto requiera que los trabajos se realicen
en varias etapas, debera detallarse en dicho programa:
las caracteristicas, costos y tiempos —estimados— que se
requerirdn para la ejecucion total del proyecto;

e) La autoridad maxima de las Ciudades Mexicanas deberd
designar y/o ratificar a una persona fisica que funja como
enlace y responsable de las acciones operativas que se
ejecuten en el marco del Programa;

f) Proporcionar la informacién y/o documentacién necesaria
para el cumplimiento del Programa;

i) Cumplir en tiempo y forma los términos y compromisos
pactados en los convenios;



C.4.1 Enfoque de Co-diseno

Laimportancia de estos talleres radicé en su enfoque colaborativo
y en la aplicacion del co-disefio estratégico con actores clave
de la ciudadania. Este proceso permitid que las voces de los
diferentes sectores de la comunidad se integraran de manera
efectiva en la planificacion urbana. Mediante la espacializacidn
de potenciales intervenciones, se identificaron y priorizaron
estrategias concretas que respondieran a las necesidades reales
de los usuarios del espacio publico. El resultado fue un conjunto
de propuestas consensuadas que buscan mejorar la movilidad,
respetar el patrimonio cultural del Centro Histérico y promover un
entorno urbano mas accesible y equitativo.

Este enfoque de co-disefio es vital aporta tanto a la viabilidad
técnica de las soluciones, como a su aceptaciéon social y
apropiacion comunitaria. Al involucrar a la ciudadania desde
las etapas iniciales, se fortalece el sentido de pertenencia y
apropiacion del espacio publico, lo cual es esencial para la
sostenibilidad social de cualquier intervencidn urbana. Este taller,
al igual que la primera instancia de participacion, refuerza la
importancia de la colaboracién continua entre la comunidad y los
responsables del proyecto, asegurando que las soluciones finales
reflejen un equilibrio entre las necesidades locales y las mejores
practicas en movilidad urbana.

D

esenci
e
@ oo

@ rmmo

Estaciones de un SBP
(Sistema de Bicicletas
Plblicas)

Implementar calles
completas

Fomentar un enfoque de calles

Este segundo taller, fue una pieza fundamental dentro de
la consultoria para la mejora de la movilidad urbana en el
Centro Histérico de Oaxaca. Este taller no solo reunié a un
amplio espectro de actores sociales, como colectivos ciclistas,
comerciantes, académicos y representantes de diferentes niveles
de gobierno, sino que también ofrecié un espacio de didlogo
donde se recogieron multiples perspectivas sobre las necesidades
y desafios de movilidad en la zona.

Priorizacién de estrategias

Durante esta actividad, las mesas de trabajo discutieron y
consensuaron sobre las estrategias esenciales para el proyecto.
Aunque hubo coincidencias en algunas tarjetas, la diversidad de
opiniones reflejo la falta de consenso claro sobre las prioridades
criticas, indicando un problema multidimensional que debe
abordarse desde diversos frentes. No obstante, se identificaron
puntos mas criticos que otros, sugiriendo que las intervenciones
y proyectos deben reflejar de alguna forma el consenso de las
mesas.

Los resultados destacaron las siguientes prioridades:

Ubicar zonas de carga y d
puntos S
e a y descars

Generar corredores verdes
entre espacios abiertos

Ubicar zonas de carga
y descarga en puntos

estratégicos .
9 Desarrollar un sistema de

Instalar estaciones de bicicletas
publicas en puntos estratégicos
cerca de estaciones de
transporte publico y centros de
actividad urbana, facilitando
el cambio entre modos de
transporte y ofreciendo una

alternativa sostenible y eficiente.

completas que priorice al
peatdn y al ciclista, integrando
elementos de disefio urbano
que reduzcan la velocidad
del trénsito, amplien las areas
peatonales y promuevan la
convivencia segura entre todos
los usuarios de la via publica.

Nimero de mesas de trabajo que catalogaron esta
estrategia como esencial.

Establecer areas designadas
para la carga y descarga
de mercancias en lugares
estratégicos de la ciudad,
minimizando el impacto en
el transito peatonal y ciclista
y facilitando la operacion
logistica de los negocios locales
para mejorar la movilidad y la
actividad comerecial.

corredores verdes que conecten
parques, plazas y areas
recreativas dentro del drea de
intervencion, promoviendo la
movilidad activa, la recreacion
al aire libre y la conexion con la
naturaleza para mejorar la calidad
de vida de los habitantes.
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07

08

Nombre

Descripcion

Carriles exclusivos
para ciclistas

Implementar carriles exclusivos para
ciclistas, conectando 4reas residenciales,
comerciales y de interés publico para
mejorar la seguridad y promover el uso de
la bicicleta como medio de transporte.

Estaciones de un
SBP

Establecer estaciones de bicicletas publicas
en puntos estratégicos cercanos a paradas
o estaciones de transporte publico para
fomentar la intermodalidad y facilitar el
acceso al transporte publico.

Seguridad en cruces

Mejorar la seguridad en cruces para
peatones y ciclistas mediante la instalacion
de senalizacion especializada, cruces a
nivel y semaforizacion para garantizar un
desplazamiento seguro y eficiente.

Prioridad peatonal
para calles activas

Mejorar la seguridad en cruces para
peatones y ciclistas mediante la instalacion
de senalizacion especializada, cruces a
nivel y semaforizacién para garantizar un
desplazamiento seguro y eficiente.

Accesibilidad
universal en calles

Priorizar la accesibilidad universal en todas
las calles, garantizando que sean seguras
y transitables para todas las personas,
incluyendo aquellos con movilidad reducida,
para promover la inclusién y la equidad en
el espacio publico.

Gestion eficiente de
estacionamiento

Implementar medidas de gestién de
estacionamiento para ordenar el comercio
en las calles y facilitar la circulacién
peatonal y ciclista, optimizando el uso del
espacio urbano.

Banquetas libres de
obstaculos

Dar mantenimiento y disefiar banquetas
libres de obstaculos, con anchos adecuados
y superficies accesibles para caminar y
rodar (personas con discapacidad, familias
con carreolas), garantizando la comodidad y
seguridad de todos.

Zonas de carga 'y
descarga eficientes

Establecer zonas de carga y descarga
eficientes para apoyar la actividad
comercial sin interferir con el transito
peatonal y ciclista, promoviendo la
movilidad activa y la fluidez del transito.




X2

Corredores verdes
y espacio publico

Tecnologias
Innovadoras en
Movilidad

Fomentar
estacionamientos
disuasorios

Implementar calles
completas

Implementar
criterios de diseio
urbano parala
accesibilidad
universal

Utilizar tecnologia
para la gestién de
estacionamiento

Generar nucleos
de interés

Crear corredores verdes que conecten parques,
plazas y calles con prioridad peatonal para
incentivar la movilidad activa y el contacto con
la naturaleza, mejorando la calidad ambiental y
la salud de la poblacion.

Integrar  tecnologias innovadoras, como
aplicaciones moviles y sistemas de informacion
en tiempo real, para facilitar la planificacién de
viajes y mejorar la experiencia de movilidad
en la ciudad, aumentando la eficiencia y
accesibilidad del transporte.

Proveer estacionamientos disuasorios en las
afueras del centro urbano conectados con el
transporte publico y la red de ciclovias, para
reducir la congestién vehicular en el centro
histérico y promover la movilidad activa.

Promover la seguridad vial a través del disefo
de calles compartidas que prioricen al peaton
y al ciclista, incorporando elementos de
pacificacion de transito, reduccion de carriles
y banquetas mas amplias con arbolado para
crear entornos mas cdémodos, seguros y
accesibles.

Definir estdndares de disefio urbano que
prioricen la accesibilidad universal y la
comodidad de los peatones y ciclistas en el
centro histdrico, garantizando la adecuada
sefalizacidn, iluminacion y mobiliario urbano
en todas las calles y espacios publicos.

Integrar ~ sistemas  de  gestion  del
estacionamiento basados en tecnologia, como
aplicaciones moviles y sensores, para mejorar
la eficiencia en la gestion del espacio publico,
facilitar la disponibilidad de aparcamiento y
promover el uso responsable del automovil en
la ciudad.

Desarrollar dreas de interés y actividad en
diferentes puntos del centro histérico, mediante
la creacion de espacios publicos dindmicos,
la promociéon de actividades culturales vy
comerciales y la integracion de servicios y
amenidades que fomenten la vitalidad urbana
y atraigan a residentes y visitantes por igual.

Tabla 3: Definicion de estrategias para ejercicio de priorizacion. Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).
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C.4.2 Mapeo de acciones de movilidad en el Centro Histdrico de

Oaxaca de Juarez

Las mesas de trabajo mostraron un nivel de interaccién dindmico
y participativo. A pesar de que cada mesa identificd espacialmente
diferentes elementos e intervenciones urbanas dentro del
poligono de estudio y las ubicaron en distintos lugares, existieron
coincidencias teméticas y puntos criticos importantes de atender
o intervenir para mejorar las condiciones de caminabilidad y
movimiento ciclista.

Puntos clave extraidos y conclusiones

Los resultados del segundo taller con la sociedad civil revelan
la complejidad y diversidad de necesidades en relacion con la
movilidad urbana en Oaxaca de Judrez. Estos resultados destacan
varios retos y oportunidades criticas:

1. Desarrollo de infraestructura ciclista y peatonal:

Retos: Crear una red integrada y
continuaderutasciclistasy peatonales
en una ciudad con infraestructura
vehicular predominante y limitada
infraestructura para movilidad activa.

Intercambios: Priorizar espacios

4 para ciclistas y peatones puede
implicar la reduccién de carriles
vehiculares o de estacionamientos,
lo cual podria enfrentar resistencia
de algunos sectores sociales.

2. Fomento a la rotacion de estacionamiento:

Retos: Implementar un sistema de
parquimetros eficiente y aceptado
por la comunidad, equilibrando
la necesidad de rotaciéon con las
expectativas de los comerciantes y
usuarios.

Intercambios: La rotacion
de vehiculos puede mejorar la
accesibilidad, pero podria generar
qguejas de usuarios que prefieren
estacionamientos de larga duracion
sin costo.

3. Incremento de la vegetacién urbana:

la arborizacién
mantenimiento

Retos: Aumentar
y asegurar su
adecuado en wuna ciudad con
una problematica importante de
escasez de agua y declarada como
Patrimonio Cultural de la Humanidad
por la UNESCO.

Intercambios: La integracion de
dreas arboladas en el disefio de
calles puede implicar la reubicacion
de infraestructuras existentes o la
modificacion del paisaje urbano

49 protegido por la UNESCO.

4. Mejora de la seguridad vial en cruces criticos:

Retos: Disefiar e implementar
soluciones de seguridad que aborden
los puntos criticos de manera eficaz,
especialmente en areas con transito
vehicular denso.

Intercambios: Incrementar la
seguridad puede requerir cambios
significativos en la infraestructura vial
y en la regulacién del transito, lo cual
puede ser costoso y requerir tiempo.

5. Conexiones peatonales y ciclistas:

Retos: Crear conexiones eficientes

y seguras en una ciudad con una

o topografia y una disposicién urbana
. que pueden presentar obstaculos.

Intercambios: El desarrollo de
nuevas conexiones podria necesitar
la reconfiguracién de espacios
existentes, afectando temporalmente
a los residentes y negocios locales.

En conclusidn, los hallazgos del taller indican una fuerte necesidad
de intervenciones coordinadas y multidimensionales que
aborden tanto la infraestructura como la gestion de la movilidad
urbana. Las autoridades deben colaborar estrechamente con
la comunidad para disefiar y ejecutar soluciones que reflejen
el consenso y las prioridades identificadas, promoviendo una
movilidad urbana mas segura, sostenible y accesible para todos
los ciudadanos. La implementacién efectiva de estas estrategias
requerird un enfoque equilibrado que considere los beneficios a
largo plazo frente a los desafios y resistencias a corto plazo.



Necesidad de conexiones ciclistas en el sentido Norte-Sur: Se identificd la
importancia de establecer rutas ciclistas continuas y seguras que conecten el norte y el sur
de la ciudad, facilitando la movilidad y mejorando la accesibilidad a diferentes zonas urbanas.

Corredor con Cruces seguros
ciclovia para bicicleta

Necesidad de conexiones peatonales en el sentido Este-Oeste: Se destaco la
necesidad de crear corredores peatonales seguros y accesibles que conecten el este y el
oeste del Centro Histdrico, mejorando la conectividad y la experiencia del peatdn.

Corredor Corredor con Cruces seguros
exclusivamente prioridad peatonal
peatonal

Estacionamiento con parquimetro para incrementar la rotacion: Se sefal6 la
necesidad de implementar parquimetros en &reas con alta actividad comercial para aumentar
la rotacion de vehiculos y mejorar la disponibilidad de estacionamiento.

G

Estacionamiento
en via publica con
parquimetro

Arborizacion en calles diversas en todos los cuadrantes: Se identifico la necesidad
de incrementar la vegetacidn urbana en mdltiples calles del poligono de estudio, mejorando
la calidad del aire, proporcionando sombra y embelleciendo el entorno urbano.

Corredor verde
(Arborizacién)
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Con el objetivo de recopilar informacién sobre las visiones
e inquietudes de algunos sectores que podrian sentirse
afectados por las propuestas del proyecto de movilidad
activa, se realizd un conversatorio virtual el dia 30 de mayo
2024, con grupos de taxistas, conductores de pipas de agua,
repartidores de mercancias, organizadores de eventos en el
Centro Histdrico, entre otros.

La convocatoria la llevaron a cabo autoridades del Municipio
y Coparmex como aliado del proyecto. Se contdé con una
participacion de 30 participantes incluyendo al Comité de
Gestion del proyecto (cliente, beneficiarios y grupo consultor).
Los grupos representado:

- CATCEO

«  Asociacién de Turismo de Reuniones

»  Chimalli Travel Group

- Oficina de Convenciones, congresos y Eventos de Oaxaca
«  SICA Eventos

- Cerveceria Cuauhtémoc

- CTM pipas

- Gas de Oaxaca

«  Grupo Modelo

»  FedEx

Puntos clave identificados:

Los participantes del conversatorio comentaron su interés
y agrado en escuchar sobre la planeacién de proyectos de
mejora para la ciudad de Oaxaca. Fueron receptivos para
participar en una actividad breve que se preparé para conocer
su opinién sobre los elementos que son importantes para
ellos para llevar a cabo su trabajo/actividad dentro del Centro
Histérico. En las imagenes siguientes se pueden observar los
resultados obtenidos en dicha actividad.

Comercio ambulante: El comercio ambulante
en las calles del Centro Histérico representa un
obstaculo significativo para el transito vehicular
eficiente. Se recomienda la reubicacién de los
comerciantes ambulantes a &reas designadas
para mejorar la fluidez del transito y asegurar un
entorno peatonal mas seguro y accesible.

Carga y descarga de mercancias: Es esencial
respetar las d4reas designadas para carga vy
descarga de mercancias, asi como los puntos de
ascenso y descenso de vehiculos particulares.
Esto garantizard una convivencia armoniosa
entre los diferentes usuarios del Centro Historico,
mejorando la eficiencia logistica y reduciendo la
congestion vehicular.
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Ingreso de camiones de carga: El ingreso de
camiones de carga para servicios especificos,
como la organizacién de eventos, debe ser
considerado. Los prestadores de servicios
turisticos y organizadores de eventos han
solicitado mantener un nivel de trdnsito vehicular
que permita la movilidad eficiente para grandes
grupos, como en bodas y congresos, asegurando
asi el funcionamiento éptimo de estos eventos.

Movilidad de visitantes para eventos: La
poblacién que visita el Centro Histérico para
eventos especiales, como bodas, no es usuaria
potencial del Sistema de Bicicletas Publicas.
No obstante, esta poblacién se beneficiard de
las intervenciones propuestas en andadores
peatonales y la ampliacién de banquetas,
mejorando la accesibilidad y el confort en las
zonas de mayor actividad.

Bahias de carga y descarga: La inclusion de
bahias de carga y descarga es crucial en las
tipologias de calles propuestas. Representantes
de Gas de Oaxaca han sefialado la necesidad de
bahias en ambos lados de las calles para facilitar
el suministro de gas, destacando la importancia
de considerar la distancia necesaria para el
despliegue de mangueras.

Pipas de agua y estaciones de bicicletas:
Representantes de CTM Pipas han manifestado
la necesidad de pipas de agua para hoteles
y restaurantes en el Centro Histérico. Existe
preocupacién sobre la posible obstruccién de las
mangueras por estaciones de bicicletas. Es vital
socializar el proyecto para demostrar que las
estaciones de bicicletas no interferirdn con los
servicios de agua y gas.

Accesibilidad para personas con
discapacidades: Los representantes de
CATCEO han destacado la necesidad de bahias
para el ascenso y descenso de pasajeros con
discapacidades fisicas. Actualmente, la falta de
estas bahias obliga a taxistas y conductores de
transporte publico a utilizar ciclovias para subir
y bajar pasajeros, lo cual afecta la movilidad y
seguridad en estas &reas.

Regulacion de horarios de carga y descarga:
Aunque existe una normativa que restringe
los horarios de carga y descarga en el Centro
Histérico (Reglamento General de Aplicacion del



Plan Parcial de Conservacién del Centro Histérico
del Municipio de Oaxaca de Juérez, (Art. 89. El
transporte de carga y descarga en el Centro
Historico se realizara exclusivamente entre las
20 horas y las 7 horas del dia siguiente y se
realizara con vehiculos ligeros, preferentemente
de consumo de energia eléctrica), esta normativa
no se cumple debido a las necesidades practicas
de los habitantes y prestadores de servicios.
Representantes de diversos sectores, incluyendo
Cerveceria Cuauhtémoc y GAS de Oaxaca, han
senalado que los horarios nocturnos actuales no
son viables para sus operaciones, destacando la
necesidad de revisar y ajustar estas regulaciones.

Revision de normativas y horarios: Es
fundamental que las autoridades municipales
analicen la viabilidad de los horarios de carga
y descarga, buscando un punto de acuerdo
entre todos los actores involucrados. Ademas
de ajustar los horarios, se recomienda actualizar
las normativas sobre la ubicacién de bahias
de servicio y las dimensiones de los vehiculos
permitidos en el Centro Histdrico para asegurar
una logistica eficiente y minimamente disruptiva.
Asi mismo, es sugerible explorar una normativa
complementaria que estimule la utilizacién

Sefalizacion Seguridad Arborizacién

de vehiculos de menores dimensiones para el
suministro de bienes y servicios en el Centro
Histdrico, dado que el entorno construido es fijo
y de relevancia histérica y por tanto dificilmente
modificable, en tanto que el parque vehicular para
actividades de suministro puede ser adaptable.
Por Ultimo y ya incluido en la normativa existente
(el Art. 31 del Reglamento General de Aplicacién
del Plan Parcial de Conservacién del Centro
Histérico del Municipio de Oaxaca de Juéarez
reconoce la experiencia visual y auditiva dentro de
los elementos que componen la imagen urbana
y hace referencia en el Art. 34 a "los decibelios
permitidos de acuerdo a los establecido por
la SMACC (Secretaria del Medio Ambiente y
Cambio Climatico del Municipio de Oaxaca de
Judrez)"), es importante cuidar la contaminacién
por ruido que generan vehiculos automotores,
ya sean automodviles, motocicletas, motonetas
o motobombas utilizadas para el suministro de
agua. Dado que la mayoria de las superficies
de pavimentos y muros en el Centro Histérico
son de materiales duros, el ruido generado
por estos motores se multiplica y aumenta en
calles estrechas, impactando negativamente la
experiencia cotidiana del usuario.

Semaforos Seguridad Quitar
peatonales ambulantaje
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ETAPA 3

¢Como hacer
una Oaxaca mas
caminable?

D. Diseno de calles para las personas.




Imaginar un Oaxaca donde caminar sea una
experiencia segura y agradable requiere una
reconfiguracion estratégica de su espacio
urbano. Basado en el diagndstico inicial
y la vision compartida por la comunidad,
se desarrollaron propuestas que buscan
transformar el Centro Histérico y sus
alrededores en un lugar mas accesible
y atractivo para todas las personas.

Entonces, ;como podemos hacer de
Oaxaca una ciudad donde caminar sea la
opcion natural y preferida para moverse?
Las estrategias propuestas incluyen la
expansion del radio peatonal alrededor del
zbcalo, la creacion de corredores peatonales
gue conecten barrios clave con el centro de
la ciudad y la implementacion de vialidades
completas que mejoren la conectividad
tanto para peatones como para ciclistas.
Ademas, se planificé la arborizacion de
las calles intervenidas para incrementar el
confort peatonal y extender los espacios
publicos, intentando respetar y preservar
el valioso patrimonio del Centro Histdrico.

Un aspecto clave de estas estrategias fue el
desarrollo de tipologias, que ofrecen flexibilidad
y adaptabilidad para su implementacion en
diversas areas de la ciudad. Trabajar con
tipologias permite que las intervenciones
sean resilientes a largo plazo, ajustandose
a las necesidades cambiantes del entorno
urbano y fomenta la continua participacion
de la comunidad en el proceso de adaptacion
y mejora. Esta flexibilidad es crucial para
garantizar que el proyecto vaya mas alla del
impacto inmediato y tenga la posibilidad de
evolucionar de manera sostenible en el futuro.

El objetivo final es hacer que caminar sea
el modo natural y preferido de moverse por
Oaxaca. Estas propuestas buscan mejorar la
movilidad, revitalizar la vida urbanay crear un
entorno mas inclusivo y equitativo, donde el
espacio publico se convierta en un lugar de
encuentro y convivencia.




Mapa 26: Estrategia de peatonalizacion 1.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

Mapa 27: Estrategia de peatonalizacion 2.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).
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Esta estrategia propone ampliar el espacio
exclusivo para peatones alrededor del primer
cuadro de la ciudad, creando un entorno méas
seguro, accesible y agradable. Al restringir el
acceso de vehiculos motorizados en areas
cercanas al Zdécalo y agregar al menos una
cuadra al radio peatonal, se fomenta el flujo de
personas a pie y en modos activos, impulsando
el comercio y el turismo. Reducir la presencia
de vehiculos también mejora la calidad del
aire, disminuye el ruido y la congestidn,
contribuyendo a un ambiente més saludable
y tranquilo

Esta estrategia propone crear un corredor
prioritario para peatones en direccién Este-
Qeste, similar al eje Norte-Sur en la Calle
Macedonio Alcald. Durante los talleres
de participacion ciudadana se destacd la
necesidad de mejorar la movilidad peatonal y
ofrecer una alternativa segura para quienes se
desplazan a pie desde las zonas este y oeste
hacia el Centro Histérico. Este eje peatonal
puede fomentar el desarrollo econdémico y
la actividad comercial, ademas de promover
la inclusién social al proporcionar un
acceso seguro y equitativo para todas las
personas, incluidas las infancias y quienes
tienen movilidad reducida o discapacidades.



Mapa 28: Estrategia de peatonalizacion 3.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

Mapa 29: Estrategia de peatonalizacion 4.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

Esta estrategia busca potenciar el desarrollo
integral de esta vibrante comunidad. La
intencion es fomentar un flujo més dinamico
y accesible entre ambos puntos, lo que
contribuird a consolidar a Jalatlaco como
un destacado polo de actividad comercial,
gastrondémica, recreativa y turistica. Esta
medida no solo fortalecera la identidad y la
economia local, sino que también enriquecera
la oferta cultural y de ocio de la ciudad en
su conjunto, creando una experiencia mas
enriquecedora para residentes y visitantes por
igual.

Esta estrategia promueve una movilidad
urbana més sostenible y equitativa hacia el
sur de la ciudad, priorizando a los peatones
y garantizando una circulacién vehicular
adecuada. El eje peatonal serd un espacio
seguro y cémodo para que los peatones
transiten y disfruten del entorno urbano, con
aceras ampliadas, zonas verdes, mobiliario
urbano y sefalizacién adecuada. Se
complementard con vialidades completas que
aseguren un flujo vehicular seguro y eficiente,
optimizando las calles cercanas al eje
peatonal para beneficiar a todos los usuarios
del espacio publico.
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Mapa 30: Estrategia de peatonalizacion 5
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

Mapa 31: Estrategia de peatonalizacion 6
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).
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Esta estrategia busca mejorar la conectividad
ciclista mediante la creacién de calles
completas con ciclovias segregadas en el eje
Norte-Sur. Durante los talleres de participacion
ciudadana, se identificé la necesidad urgente
de establecer conexiones mas eficientes en esta
direccidn, enlazando el Centro Histdrico con
otras zonas de la ciudad. El objetivo es facilitar
el desplazamiento de los ciclistas en un entorno
seguro y protegido, promoviendo el uso de la
bicicleta como medio de transporte sostenible
y reduciendo la dependencia del automdvil.

Es evidente la necesidad de incrementar
el confort de las condiciones peatonales y
mejorar las condiciones de habitabilidad en las
calles de la ciudad de Oaxaca. La presencia de
arboles no solo proporciona sombra y frescura
durante los dias calurosos, sino que también
contribuye a mejorar la calidad del aire, reducir
el ruido del transito y proporcionar un entorno
mas estético y agradable para los transelntes.

Esta estrategia mejora la calidad de vida de los
residentes locales y promueve un ambiente
urbano mas sostenible y saludable, siendo una
inversion en el bienestar de la comunidad y en
la preservacion del medio ambiente.



Generar una red principal de
vialidades de flujo vehicular

para reducir el transito en zonas
de mayor actividad en la zona
central

Esta estrategia consiste en establecer una
red principal de vialidades disefadas para
mantener un flujo de transito vehicular
continuo en el centro de la ciudad donde
la congestion vehicular es significativa,
especialmente en las calles donde la
actividad es mds intensa. Estas vialidades
estarian  disefadas para agilizar el
desplazamiento de vehiculos, minimizando
los embotellamientos y las demoras.

Mapa 32: Estrategia de peatonalizacion 7
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis). o o
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Implementar cruces seguros para
reducir accidentes de transito,
incrementar la comodidad

de los peatones y mejorar la
conectividad del Centro Histérico
con los barrios circuntantes

Se propone implementar cruces peatonales
seguros en ubicaciones clave del Centro
Histdrico y areas adyacentes, mejorando la
interconexion y accesibilidad hacia los barrios
circundantes. Estos cruces, disefiados para
garantizar la seguridad de peatones y ciclistas,
incluirdn sefializacién clara, pasos elevados,
seméforos peatonales y otras medidas de
seguridad. Al fortalecer la conectividad vy
permeabilidad urbana, se busca fomentar la
movilidad peatonal y reducir la dependencia
del transporte motorizado, promoviendo un
entorno mds caminable, inclusivo y accesible
para todos.

Mapa 33: Estrategia de peatonalizacion 8
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).  ———— ,mog @
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Propuesta de intervenciones del
programa de peatonalizaciéon
por tipologia de calle®

El anteproyecto constituye una etapa crucial en el proceso de
redisefo de calles, es la fase del proceso de disefio urbano
en la que se delinean las caracteristicas esenciales de las vias
a intervenir. Su propdsito fundamental radica en dimensionar
la calle, proporcionando datos precisos que permitan
visualizar un objetivo concreto y estimar los costos asociados
a la ejecucion del proyecto. Este enfoque facilita la toma de
decisiones en la fase de generacién del proyecto ejecutivo.

Asimismo, el anteproyecto cumple un rol fundamental
para continuar los procesos participativos, permitiendo la
identificacion temprana de potenciales problemas que puedan
ser abordados mediante ajustes en el disefio. Ademas, esta fase
permite un andlisis de la viabilidad del proyecto, especialmente
en lo referente a la disponibilidad de recursos financieros al
tener un primer presupuesto paramétrico de obras. Contar
con esta informacién facilita las gestiones pertinentes para
asegurar la financiacion del proyecto.

Tomando en cuenta las estrategias mencionadas en el capitulo
anterior y como primer paso de la fase de anteproyecto se
realizd una propuesta de intervenciones, definiendo 5
tipologias de calles aplicables al contexto del Centro Histdrico
de la ciudad de Oaxaca de Judrez. El plano a la derecha
muestra la propuesta completa y las tipologias de calles se
describen en el siguiente apartado de este capitulo.

En su conjunto, la propuesta de intervencion combina las
tipologias de calles desarrolladas para lograr la articulacion
de una red completa de movilidad activa dentro el
Centro Histérico de Oaxaca en el mediano y largo plazo,
complementando andadores peatonales y ciclovias existentes
0 en proceso de planeacidn para articular circuitos completos
que mejoren la conectividad en sentidos norte-sur y oriente-
poniente. La propuesta responde asi a las necesidades de
movilidad activa documentadas mediante los procesos de
didlogo con la comunidad oaxaquefa residente y usuaria del
ambito publico en la zona de estudio. Se procura también
ampliar la accesibilidad al Centro Histérico para aquellos
usuarios que utilizan modos activos y que en la actualidad no
encuentran una continuidad de rutas ciclistas que conducen
al centro histérico de Oaxaca desde diferentes puntos de la
ciudad. Es importante resaltar que se trata de una intervencion
gradual para alcanzar, en estrecha comunicacion con la
comunidad que vive el centro histérico en forma cotidiana,
la transformacién del dmbito publico existente en un entorno
mas inclusivo, accesible y sustentable con beneficios para
todos.
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Mapa 34: Propuesta de intervenciones del programa de peatonalizacion por
tipologia de calle.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).



8. Nota : La propuesta de peatonalizacién toma en cuenta la red de calles peatonales existentes y la propuesta presentada y recibida
por el equipo consultor por parte del gobierno municipal: “Propuesta de calle peatonal, sobre la Calle 5 de Mayo, desde la calle de
Gurridn hasta la Calle de Coldn, del Centro Histérico del Municipios de Oaxaca de Judrez, Oaxaca’
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D.2.1 Tipologias de calle aplicables

La dimensién de las secciones de calle que se muestran a
continuacion tienen fines ilustrativos Unicamente y pretenden
reflejar los anchos tipicos de las calles analizadas. La dimensién y
la infraestructura existente en las calles a intervenir deben tomarse
en cuenta para la aplicacién de cualquier tipologia recomendada.

En la siguiente pagina, la “Tabla de componentes de las vialidades
por usuario” muestra claramente la comparativa entre el espacio
que se le otorga a cada usuario dentro de cada tipologia
dependiendo del cardcter de la calle que se busca lograr.

En las siguientes paginas se documentan las 5 tipologias

Fuente: Arcadis. aplicables por medio de varios elementos que buscan ilustrar
de la manera mas clara posible el caracter de cada una de las
tipologias.

Dichos elementos son:

a) Mapa llave que muestra las calles en donde se propone la
tipologia.

b) Descripcion de la tipologia, componentes por usuario y casos
anélogos.

d) Seccidn de calle - estado actual.
e) Seccidn de calle propuesta.

f) Axonométrico de tipologia donde se muestra el espacio del

Imagen 30: Referencias de secciones viales para tipologias. ambito publico otorgado a cada usuario y la convivencia entre
Fuente: Arcadis. todos los usuarios.

g) Planta conjunto.

Imagen 31: Referencias de secciones viales para tipologias.

Fuente: Arcadis.
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Matriz de usuarios y componentes de tipologias

Usuarios Componentes de las calles

Peatones Plataforma tnica con materiales diferenciados
Banqueta con un ancho minimo de 3 m
S Cd Banqueta con un ancho minimo de 2,5 m
N G
Banqueta con un ancho minimo de 1,5 m

Ciclistas y Bicicletas y modos activos tolerados

modos activos

Carril prioritario ciclista no mayor a 3 m de ancho®

Ciclocarril de un sentido de 1,5 m de ancho (minimo)
con proteccién de 0,30 m (minimo)™

Doble ciclocarril de un sentido (uno por cada
sentido de la calle) de 1,5 m de ancho (minimo) con
proteccion de 0,30 m (minimo)™

No permitido

Transporte Carril de circulacion general en vias locales”
publico
Carril de circulacion con prioridad en vias primarias
y colectoras™

Carril de circulaciéon general en vias primarias y
colectoras'™

No permitido

Vehiculos Carril prioritario ciclista no mayor a 3 m de ancho®
particulares
Carril de circulacion general en vias locales™

G
@ . Wer a Carril de circulacién general en vias primarias y

colectoras™

@ @ @ No permitido (exclusivamente circulacién para

residentes)

Estacionamiento En ambos lados de la calle intercalados de 2,50 m

. de ancho
con parquimetro

®

No permitido

. Vehiculos de emergencia sobre carril de circulacion
Bahias de. sin restricciones de horario

emergencia ) )
y servicio/ Vehl_culos de emergencia preferentem_ente sobre
carril derecho sin restricciones de horario

ascensoy
descenso Bahias de emergencia y servicio / ascenso

descenso intercaladas en ambos lados de la calle

@ Vehiculos de servicio y distribucion (pipas, gas,

mercancias con horarios restringidos)

000X OXxXOO0OO0O®MOO0O00 O DD&DDD&H
OU000’O0O0O00OIx®OO0O00 O D&DDDD&H
OU000’O0OOROOU0O0®g O &DDD&DDH
QOO OOROOUOOUO’OUO® O DDD&DDDH
QOO OOROOOOUO0OR’OUQ O SDDSDDDH
OU00XxO00ORO0O00ORO00 ® DDDDDSDH

Tabla 4: Matriz de usuarios y componentes de tipologias

9, 10. Tipos y secciones de infraestructura ciclista en funcion de la tipologia de calle. Fuente: Tabla 29 del Manual de Calles de la Secretaria de Desarrollo Agrario,
Territorial y Urbano de México (2019). Pagina 140, Link:_https://www.gob.mx/sedatu/documentos/manual-de-calles-diseno-vial-para-ciudades-mexicanas

11, 12. Tipos de carriles de circulacion general. Fuente: Tabla 37 del Manual de Calles de la Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano de México (2019).
Pagina 156. Link: _https://www.gob.mx/sedatu/documentos/manual-de-calles-diseno-vial-para-ciudades-mexicanas
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Tipologia A: Andador peatonal (10 km / h)

Los andadores peatonales son espacios del &mbito publico libres
de transito vehicular y estdn disefiados para permitir un facil
accesoy movimiento para peatonesy usuarios detodas las edades
y habilidades. El andador peatonal consta de plataforma Unica
plana y nivelada con materiales diferenciados para identificar las
zonas de circulacién y las zonas de estar frente a las fachadas de
los edificios. Los andadores peatonales son fundamentales para
lograr la revitalizacién urbana de un Centro Histdrico como el de
la ciudad de Oaxaca.

Peatones L
Plataforma Unica con

o ( . . .
materiales diferenciados

Mapa 35: Tipologia A: Andador peatonal, Ciclistas y modos activos

Fuente: Elaboracicn propia (Arcadis). ° 5 o . )
Bicicletas y modos activos

tolerados
.
H H H ~ ala
Un andador peatonal exitoso es un espacio disefiado para el =t

desplazamiento prioritario de personas a pie y en sillas de ruedas,

garantizando seguridad, comodidad, accesibilidad y atractivo Transporte publico

para todos los usuarios. Aunque su caracter y vocacion otorgan No permitido

prioridad absoluta a los peatones y personas en silla de ruedas,

también permite la movilidad activa mediante vehiculos no

motorizados, como bicicletas, monopatines y patines, fomentando Vehiculos particulares

un estilo de vida activo y promoviendo una movilidad segura, @ % No permitido

inclusiva, accesible y sostenible en entornos urbanos. Qal (exclusivamente circulacién

m @ para residentes)

Estacionamiento con

arquimetro .
Phel No permitido

Bahias de emergencia
y servicio/ ascensoy  \ehiculos de emergencia
descenso sobre carril de circulacion

sin restricciones de horario
@

Tabla 5: Componentes de un andador peatonal.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

63



Componentes de un andador peatonal- Casos analogos

0 Bicicletas y modos activos 9 Zonas para descanso con e Plataforma Unica de

tolerados sombra circulacion

Curitiba, Brasil. Guadalajara, México. Centro Histérico de Lima, Perd.
0 Zonas de mesas de cafés y 9 Zonas de estar frente a 0 Alumbrado publico a

restaurantes fachadas de edificios escala peatonal

Florida, Estados Unidos. Centro Histérico de Puebla, México. San Luis Potosi, México.

Seccion de calle

B 2 2 2 B8

2m 2,5m 2,5m 2,5m 2m 4,25m 3m 4,25m

L 11,5m ] L 11,5m ]

Estado actual Propuesta
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Tipologia A: Andador peatonal (10 km / h)

Espacios de estar: Las zonas
de estar frente a las fachadas
ofrecen un ambiente agradable
para la convivencia, fomentando
lainteraccién social y la actividad
comercial.

Plataforma dunica: El disefo
de una plataforma Unica facilita
el acceso universal, eliminando
barreras fisicas y mejorando la
fluidez peatonal.

Integracion con fachadas: La
proximidad de las fachadas al andador
refuerza la conexion visual entre el
espacio publico y privado, creando un
entorno mds dindmico y atractivo.




Materiales diferenciados:
La eleccion de materiales
diferenciados define claramente
las zonas de circulacion vy
descanso, aumentando la
seguridad y el confort para los
peatones.

lluminacidn a escala peatonal:
El alumbrado publico disefiado
a escala peatonal mejora la
seguridad y la percepcién del
espacio, haciendo que las calles
sean mas acogedoras durante la
noche.
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Tipologia B: Calle con preferencia peatonal (30 km / h)

Esta calle cuenta con un carril prioritario ciclista compartido
con vehiculos particulares, transporte publico o vehiculos de
emergencia, siendo claramente sefalizada la prioridad ciclista. El
ancho de este carril compartido no mayor a 3 m de ancho evita
que los vehiculos intenten rebasar a los ciclistas sin la distancia
recomendada de 1,5 m. El limite de velocidad y las bahias de
emergencia y servicio/ ascenso y descenso son claramente
sefalizadas para garantizar la seguridad de todos los usuarios. La
calle con preferencia peatonal cuenta con estacionamiento con
parquimetro intercalado en ambos lados de la calle.

Peatones .
Plataforma Unica con

° ° ) . .
materiales diferenciados
Mapa 36: Tipologia B: Calle con preferencia peatonal (30 km / h).

Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

Ciclistas y modos activos
Carril prioritario ciclista no
= mayor a 3 m de ancho

) -

I

Una calle con preferencia peatonal es una via urbana disefiada "
principalmente para el uso y disfrute de los peatones y usuarios

en sillas de ruedas, priorizando su seguridad, comodidad y LIl DO

accesibilidad sobre el transito vehicular. No permitido
Vehiculos particulares

. : . . . a Carril prioritario ciclista no

La mayor parte del espacio en esta tipologia estad destinada O=0
L . . mayor a 3 m de ancho

para el transito de peatones y usuarios en sillas de ruedas,
la plataforma Unica con materiales diferenciados para las @ a
aceras, estacionamiento y delimitacién con bolardos del carril
dg c!rcuIaC|on permite que los peatones se sientan seguros y Estacionamiento con
priorizados. parquimetro En ambos lados de la calle

intercalados de 2,50 m de
ancho

Bahias de emergencia

y servicio/ ascenso y Bahias de emergencia vy
descenso servicio / ascenso descenso

intercaladas en ambos lados

Tabla 6: Componentes de una calle con preferencia peatonal.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).
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Componentes de una calle con preferencia peatonal - Casos analogos

o Delimitacion clara de
carril de circulacién

Ciudad de México, México.

9 Integracién de arbolado y

0 Plataforma Unica de

circulacion con materiales

diferenciados
Centro Histérico de Puebla, México.

Seccion de calle

8B 68 &

1,75m 2.5m 3m

L 11,5m

macetones con vegetacion

Guanajuato, México.

e Carril prioritario ciclista

2,5m

compartido con vehiculos
Ciudad de México, México.

1,75m 3m

9 Prioridad ciclista
senalizada en carril
compartido
Monterrey, México.

0 Gestion de
estacionamiento con
parquimetro
Centro Historico de Puebla ,México.

6
=
>

3m 2,5m 3m

11,5m ]

Estado actual

Propuesta
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Tipologia B: Calle con preferencia peatonal (30 km / h)

Carril prioritario ciclista: El carril
ciclista compartido y claramente
sefializado prioriza la seguridad de los
ciclistas, promoviendo una movilidad

activa y sostenible,

Axonométrico o °
de tipologia fR

Seializacion clara: La
sefalizacion adecuada de los
limites de velocidad y bahias de
emergencia mejora la seguridad
de todos los usuarios en la calle.
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Integracion de vegetacion: La
incorporacién dearboladoy vegetacion
en la zona de mobiliario contribuye a un
ambiente mas agradable y saludable
para todos los usuarios.

Plataforma unica: La plataforma
Unica facilita la interaccion entre
peatones, ciclistas y vehiculos,
creando un entorno compartido
que reduce la velocidad vehicular.

Estacionamiento regulado: El uso
de parquimetros intercalados ayuda
a gestionar el espacio disponible,
favoreciendo una mayor rotacién
vehicular y acceso al comercio local.
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Tipologia C: Calle completa (30 km / h)

Esta tipologia prioriza al peatdn y usuario en silla de ruedas con
aceras anchas y al ciclista y usuario de otros modos activos con
un ciclo-carril protegido. El transporte publico es alentado con
bahias de ascenso y descenso claramente sefalizadas al estar
intercaladas con estacionamiento en la via publica. Se permite
el trdnsito de vehiculos particulares delimitando la velocidad por
medio del ancho del carril. Se incluyen bahia de emergencia y
servicio intercaladas en ambos lados de la calle.

Peatones
Banqueta con un ancho
- (] ;o
minimo de 2,5 m
Mapa 37: Tipologia C: Calle completa (30 km / h). 4

Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

C'CI'Sts y odos ctlvos Ciclocarril de un sentido de
1,5 m de ancho (minimo)
= con proteccién de 0,30 m
La creacién de una “calle completa” no es un producto final . (minimo)
designado para un tipo de calle. Mas bien, es un enfoque de 22¢

planificacién y disefio que garantiza un acceso seguro para todos Transporte publico
los usuarios sin importar su modo, edad o capacidad. ansp pu Carril de circulacion general

en vias locales

Con énfasis en la seguridad, la accesibilidad, la inclusién y la Vehiculos partlculares
visibilidad, este nuevo enfoque de disefio de las calles puede ser .. . . .
p : . P Carril de circulacién general
mas efectivo para controlar la velocidad que establecer limites de fas local
velocidad. Con la adicidn de cruces de peatones més frecuentes, en vias locales
carriles para bicicletas y modos activos, sefializacién adicional @ @

y tratamiento paisajistico, la comunidad entiende el mensaje de

que todos los modos son alentados y tratados por igual. S e S G

parquimetro En ambos lados de la calle

intercalados de 2,50 m de
ancho

Bahias de emergencia

y servicio/ ascensoy  Bahias de emergencia y
descenso servicio / ascenso descenso

intercaladas en ambos lados

Tabla 7: Calle completa.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).
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Componentes de una calle completa - Casos analogos

0 Ciclo carril adyacente a
estacionamiento

Meérida, México.

9 Mobiliario urbano que
aliente a permanecer en el

ambito publico
Norfolk, Virginia.

Seccién de calle

A 6

2m 2,5m 6m
L 12,6m

Jardineras delimitando
bahias de estacionamiento

Mérida, México.

e Cruces de peatones
frecuentes y bien
senalizados
Puebla, México.

2,1m 2,8m

9 Arbolado sobre banqueta
para sombrear ciclo carril

Ciudad de Puebla, México.

0 Aceras amplias e inclusion
de piso podotactil

Logrofio, Espana.

2,5m 2,5m 1,5m 3m
0,3m |

Estado actual

Propuesta

12,6m
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Tipologia C: Calle completa (30 km / h)

Axonométrico
de tipologia

666 G

Banquetas amplias: Las banquetas de
2,5 m garantizan un espacio adecuado
para el transito peatonal, mejorando la
accesibilidad y comodidad.

/

Cruces peatonales frecuentes: La
disposicion de cruces peatonales
bien sefhalizados promueve la
seguridad y la accesibilidad en toda
la longitud de la calle.
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Ciclo-carril  protegido: La
inclusion de un ciclo-carril
protegido mejora la seguridad
de los ciclistas, separandolos
fisicamente del transito vehicular.

Estacionamiento limitado en la
via: Al evitar el estacionamiento
en la via, se maximiza el espacio
disponible para la movilidad
activa y el transito fluido.

Mobiliario urbano: La integracion de
mobiliario urbano de calidad invita a
la permanencia en el espacio publico,
fomentando la actividad social y
econdmica.
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Tipologia D: Calle de flujo vial (50 km / h)

Esta tipologia considera tanto la funcién de transito como las
interacciones humanas y otras actividades adoptando un disefio
urbano a escala humana. Este tipo de calle prioriza el uso del
transporte publico mejorando la infraestructura y la experiencia
para el usuario. Esta tipologia no permite el estacionamiento en
la via publica. El limite de velocidad y la bahia de emergencia y
servicio/ ascenso y descenso son claramente sefalizadas para
garantizar la seguridad de todos los usuarios.

Peatones
Banqueta con un ancho

minimo de 1,5 m

Ciclistas y modos activos D: No permitido
(] . . .
Mapa 38: Tipologia D: Calle de flujo vial (50 km / h). . D*: Ciclocarril de un sentido
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis). — de 1,5 m de ancho (minimo)

R con proteccién de 0,30 m
'q& gig (minimo)

o , , g Transporte publico Carril de circulacion con
Una calle de flujo vial es aquella que permite una circulacién prioridad en vias primarias y
fluida de vehiculos, con semaforos para regular el transito y colectoras

sefializacion clara. Estas calles deben estar disefiadas para
facilitar el movimiento de vehiculos de maneralgflmente y segura. Vehiculos particulares
Estas calles son fundamentales para la movilidad urbana y el

desarrollo econémico de las ciudades. @ .' % Carril de circulacién general
oWst
envias primarias y colectoras

La tipologia D cuenta con una variante en algunos tramos de la Estacionamiento con
propuesta para incluir un ciclo carril protegido del lado izquierdo "
parquimetro

de la calle. No permitido

Bahias de emergencia Vehiculos de emergencia
preferentemente sobre carril

y servicio/ ascenso y derecho sin restricciones de
descenso horario

[oEr=| {_Ia} Vehiculos de servicio vy
@ distribucién  (pipas, gas,

mercancias con horarios
restringidos)

Tabla 8: Calle de flujo vial.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).
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Componentes de una calle de flujo vial - Casos analogos

0 Expansion y mejora de
aceras
Illinois, USA.

9 Visibilidad y accesibilidad
del transporte publico
Guadalajara, México.

Seccion de calle

9 Transito vehicular
priorizado
Copenhagen, Dinamarca.

© Limite de velocidad
claramente senalizado
Galicia, Espaia.

1,5m 2m 5m 2,5m
L 11Tm |

Estado actual

= I >
1,5m 3m 3m 3,5m
L 1m !

Propuesta D

9 Mobiliario urbano que
mejore la experiencia del
peatén
Vancouver, Canada.

0 Ciclistas y usuarios de
modos activos protegidos
Ciudad de México, México.

1,5m15m 27m 28m 22m
0,3m
L 11m |

Propuesta D’
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Tipologia D: Calle de flujo vial (50 km / h)

Axonométrico
de tipologia

€3 E3 B3 i s

Ausencia de estacionamiento en
la via: Al eliminar el estacionamiento
en la via, se libera espacio para
carriles ciclistas y aceras mas amplias,
favoreciendo la movilidad activa.

Regulacién del transito:

seméforos y la sefalizacién clara
garantizan una circulacién vehicular
fluida y segura, esencial en calles de
flujo vial.
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njme] 6 f=f ] &

Ensanchamiento de
banqueta: El ensanchamiento
de la banqueta en un lado de la
calle maximiza la caminabilidad,
proporcionando un  espacio
mas amplio y seguro para los
peatones.

Infraestructura de transporte
publico: La priorizacién del
transporte publico en estas
calles mejora la eficiencia y la
accesibilidad para los usuarios.

Planta de conjunto
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Tipologia E: Corredor verde peatonal y ciclista (50 km / h)

Mapa 39: Tipologia E: Corredor verde peatonal y ciclista (50 km / h).
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

Un corredor verde peatonal y ciclista es una infraestructura urbana
disefada para promover la movilidad sostenible, proporcionando
un espacio seguro y agradable para que peatones, usuarios
en sillas de rueda, ciclistas y usuarios de otros modos activos
se desplacen por la ciudad. Esta tipologia conecta las calles
terciarias con la red primaria de la ciudad, su funcién es colectar
flujos y dirigirlos de manera eficiente

Esta tipologia prioriza la movilidad activa con aceras amplias de
hasta 3,5 my carriles exclusivos para bicicletas y modos activos,
protegidos y seguros. Ademads, incluye carriles de circulacién
para vehiculos privados en ambos sentidos, permitiendo el
transito del transporte publico. Para garantizar la seguridad de
todos los usuarios, especialmente de los peatones y usuarios
en sillas de ruedas al cruzar, cuenta con cruces semaforizados y
limite de velocidad claramente sefalizados. Este tipo de corredor
apoya la creacion de espacios multifuncionales en las aceras.
Esto permite adaptar y ampliar el uso del suelo adyacente,
fomentando la reunidn comunitaria, enriqueciendo el entorno

79

visual y estimulando la actividad econdémica a largo plazo a lo
largo de todo el corredor. La prohibicién de estacionamiento en la
via publica en esta tipologia brinda la oportunidad de implementar
ciclo-carriles protegidos en ambos sentidos, adyacentes a las
aceras. Esta medida no solo garantiza una experiencia mas
segura para los ciclistas y usuarios de modos activos, sino que
también mejora la permeabilidad y facilita el acceso entre la calle
y los comercios, promoviendo una convivencia armoniosa entre
diferentes modos de transporte y actividades urbanas.

Peatones
o ()
Ciclistas y modos activos
° e °

Transporte publico

Banqueta con un ancho
minimo de 3 m

Doble ciclocarril de un
sentido (uno por cada
sentido de la calle) de
1,5 m de ancho (minimo)
con proteccién de 0,30 m
(minimo)

Carril de circulacién general
en vias primarias y colectoras

Vehiculos particulares

=20
- s .

Estacionamiento con
parquimetro

Carril de circulacién general
en vias primarias y colectoras

No permitido

Bahias de emergencia
y servicio/ ascenso y
descenso

Do

Tabla 9: Corredor verde peatonal y ciclista.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

Bahias de emergencia vy
servicio / ascenso descenso
intercaladas en ambos lados
de la calle



Componentes de un corredor verde peatonal y ciclista-Casos analogos

0 Ciclo carril segregado en
vialidad de dos sentidos.
Ciudad de México, México.

9 Infraestructura ciclista en
ambos sentidos de la calle
Nimega, Paises Bajos.

9 Ampliacién de aceras y
ciclovias diferenciadas
Cérdoba, Argentina.

Seccion de calle

=

3,3m 3,13m 3,13m

L 16m

e Mobiliario urbano,
jardineras e iluminacién a
escala peatonal
Medellin, Colombia.

3,13m 3,3m

3,5m

Estado actual

8 2 2 8

1,5m
0,3m

9 Cruces seguros bien
senalizados para todos los
usuarios
Valencia, Espaiia.

0 Ciclo carriles con
dimension adecuada de
separacion del transito
vehicular
Nueva Orleans, USA.

2,7m 2,7m 1,5m

0,3m
16m |

3,5m

Propuesta
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Tipologia E: Corredor verde peatonal y ciclista (50 km / h)

Axonomeétrico /

de tipologia

81
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Banquetas amplias y multifuncionales:
Las banquetas de hasta 3,5 m permiten la
creacion de espacios multifuncionales, que
fomentan la interaccién social y la actividad
comercial.

= EREE

Cruces semaforizados: Los cruces
semaforizados y bien sefializados
garantizan la seguridad de peatones y
ciclistas al cruzar las vias principales.




Arborizacion del corredor:
La inclusién de drboles vy
vegetacién en el corredor no
solo mejora el confort térmico,
sino que también embellece el
espacio urbano.

Prohibicién de estacionamiento:
La ausencia de estacionamiento en
la via maximiza el espacio disponible
para la movilidad activa y el transito
vehicular fluido.

Carriles exclusivos para bicicletas:
Los carriles dedicados y protegidos
para bicicletas promueven la movilidad
activa y ofrecen un espacio seguro
para ciclistas.

82



D.2.2 Consideraciones importantes

Como se menciond anteriormente, serd necesaria la adaptacion
y ajuste de los componentes de cada tipologia de acuerdo con
las medidas reales de cada calle a intervenir, sin embargo, existen
algunas limitantes para dichas adaptaciones que se mencionan a
continuacion:

i) Ancho minimo para las aceras de 2,55 m de ancho de
preferencia de ambos lados de la calle de acuerdo con la tabla
21 contenida en el Manual de Calles: disefo vial para ciudades
mexicanas, SEDATU, 2019. En caso de no poder hacerlo en ambos
lados, la acera mds angosta deberd ser de 1,50 m de ancho
minimo.

ii) Ancho minimo para las ciclovias 1,50m con proteccién
minima de 0,30m de acuerdo con la siguiente tabla del Manual
de Calles: diseno vial para ciudades mexicanas, SEDATU, 2019.

iii) Se recomienda incorporar cableado subterraneo en la
fase de disefio del proyecto ejecutivo para el redisefio de calles
en el Centro Histdrico de la ciudad de Oaxaca. Esta medida no
solo mejorara estéticamente el &mbito publico, sino que también
protegerd las infraestructuras eléctricas de los dafios climaticos.

iv) Para los 3 tipos de cruces seguros aplicables e ilustrados
en la siguiente seccion, se deben considerar los siguientes
aspectos de disefio para ser inclusivos con las personas con
discapacidad visual:

a) Pavimento podotactil que permita a las personas ubicarse en
el espacio.

b) Alertas sonoras que indique a las personas que pueden cruzar
la calle.

D.2.3 Recomendaciones para el diseno del ambito publico

Objetivos - Proporcionar un espacio entre la fachada del edificio y la zona de paso
para apoyar actividades comerciales y mantener la zona de paso libre de obstrucciones.

Directrices - Colocar mobiliario como asientos de café y jardineras en lazona de fachada
para apoyar a los negocios locales. Permitir elementos colgantes, como sefalizacion o
toldos, que animen la fachada sin ocupar espacio en el suelo. La zona de fachada debe
tener un minimo de 3 m, siendo preferidos 4-6 m; puede ser menor si la edificacion esta
alejada del derecho de paso o si hay transito peatonal bajo, siempre cumpliendo con los
requisitos minimos de accesibilidad. Utilizar materiales de alta calidad y accesibles que
mejoren la calle y armonicen con el caracter del vecindario.

Objetivos - Fomentar un entorno caminable proporcionando caminos claros, accesibles

y continuos para los peatones.

Directrices - Construir la superficie de caminata con materiales transitables que
cumplan con los estdndares establecidos. Los elementos colgantes, como toldos,
sefializacidn y el dosel de los arboles, pueden ocupar esta zona siempre que haya una
distancia libre de al menos 2 m bajo ellos y cumplan con la zonificacién local. El ancho
de la zona de paso debe ser de al menos 1,5 m, incrementandose a 1,8 m en calles de

vecindarios y al menos 2,5 m en areas comerciales.

Objetivos - Mantener operaciones de transito seguras mientras se apoya la calma del
trdnsito y se crean lugares atractivos a escala peatonal.

Directrices - Planificar anchos de carriles de 2,5 m para carriles estdndar y 2,8 m para
carriles de transito, ajustando segln sea necesario para giros de vehiculos grandes.
Separar los carriles para bicicletas del transito vehicular donde sea factible, utilizando
carriles compartidos con vehiculos en calles de vecindarios o donde los autobuses
tengan prioridad y el operador del sistema sea publico (ej. CityBus). Proporcionar marcas
de transito claras para bicicletas y asegurar una iluminacién adecuada en los corredores
para la seguridad de todos los modos de transporte.
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Objetivos - Crear intersecciones seguras e intuitivas para todos los modos de transporte,
fomentando un sentido de lugar y comodidad para los peatones.

Directrices - Proporcionar cruces peatonales de alta visibilidad en las intersecciones
y asegurar un tiempo de cruce adecuado. Utilizar cruces a nivel y extensiones de acera
donde sea factible. Emplear seméforos o balizas intermitentes, ya sean aéreas o en el
bordillo, para mejorar la visibilidad peatonal. Delinear claramente los cruces ciclistas
y proporcionar infraestructura especifica, incluidos cruces designados, intersecciones
protegidas y sefiales para bicicletas. Considerar extensiones de acera en rutas de transito
de alto volumen, como las Calles de Flujo Vial, para aumentar el espacio peatonal y
sefalar la prioridad de peatones y pasajeros. Proporcionar rampas para personas con

discapacidad en todas las intersecciones.

Objetivos - Proporcionar beneficios ambientales, como sombra y mejora de la calidad
del aire y mejorar el entorno peatonal, creando una barrera visual entre el transito
peatonal y vehicular.

Directrices - Colocar &rboles en la zona de mobiliario/vegetacion y espaciarlos
regularmente para delinear las calles y contribuir a un sentido de lugar. Mantener al
menos 2 m de altura libre entre el camino y las ramas de los &rboles, asegurando que
las plantaciones mds bajas no bloqueen las lineas de vision para los conductores en las
intersecciones. Utilizar jardineras para gestionar el escurrimiento de aguas pluviales y
reducir la velocidad del flujo. Espaciar las jardineras en carriles de estacionamiento a
intervalos regulares, sin extenderse mdas allé del ancho del espacio de estacionamiento
y con al menos 2,3 m? de superficie de suelo.

Objetivos - Proporcionar informacién clara sobre direcciones y destinos, guiando a los
viajeros hacia hitos importantes, estaciones de bicicletas y paradas de transito.

Directrices - Asegurarse de que la sefalizacion incluya sefalizacion direccional,
mapas de orientacién y marcadores situacionales, colocados en ubicaciones accesibles
y visibles. Proporcionar mapas con "Usted Estd Aqui, nombres de lugares y tiempos
aproximados de caminata. Los elementos de sefializacién deben ser detectables desde
la distancia, con informacién accesible. Utilizar mdltiples métodos de comunicacion,

como mapas visuales, texto en letra grande y, cuando sea posible, elementos iluminados

o auditivos.

Objetivos - Mejorar la comodidad, disfrute y accesibilidad de los peatones, fomentando
que permanezcan en el espacio publico y reforzando la identidad del area.

Directrices - Incluir mobiliario como bancos, estacionamientos para bicicletas, mesas
comunitarias y recipientes de basura. Agrupar el mobiliario en &dreas con alto transito
peatonal y ubicarlos en zonas protegidas del clima, como estructuras de sombra o copas
de drboles. Considerar el ancho disponible al elegir el mobiliario: mas de 1,5 m para
patios al aire libre y menor para bancos y otros elementos. Separar el mobiliario de los
carriles de transito mediante barreras fisicas. Elegir mobiliario de calidad, duradero y que
mejore el cardcter estético de la calle, utilizando el mobiliario como una oportunidad
para expresiones de disefio o integracién de arte publico funcional.
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D.2.4 Tipologias de cruces aplicables

Mapa 40: Tipologias de cruces aplicables.
85 Fuente: Elaboracicn propia (Arcadis).
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Tipologia A: Cruce seguro
con esquinas en abanico

La implementacién de esta tipologia de cruce mejora
la seguridad y accesibilidad al simplificar el disefio y
eliminar elementos innecesarios, promoviendo la claridad
y consistencia. El disefio de cruce en abanico optimiza la
visibilidad y facilita trayectorias directas, especialmente en
intersecciones con &ngulos no rectos, lo que acorta las
distancias de cruce y reduce el tiempo de exposicion al
trdnsito vehicular. Ademads, el cruce en abanico se adapta
mejor a las necesidades de personas con discapacidad
visual o en sillas de ruedas, creando un entorno mas
seguro y accesible para todos los usuarios.
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Mapa 41: Tipologia A: Cruce seguro con esquinas en abanico.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).



Componentes de un cruce con esquina en abanico - Casos analogos

CDMX, México. CDMX, México.
Dinamarca. México.
Zaragoza, Espafa. CDMX, México.
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Tipologia B: Cruce seguro a
nivel

La aplicacién de esta tipologia de cruce se justifica por
su capacidad para mejorar la seguridad y accesibilidad
tanto para peatones y usuarios en sillas de ruedas como
para ciclistas y usuarios de modos activos. El cruce a
nivel facilita el transito peatonal al eliminar desniveles y
obstaculos, permitiendo un paso continuo y directo sobre
el arroyo vial. Ademas, fomenta la visibilidad mutua entre
peatonesy conductores, reduciendo el riesgo de colisiones.
Al mantener la superficie de cruce al mismo nivel que las
aceras, se asegura que personas con movilidad reducida
o discapacidades visuales puedan desplazarse con mayor
facilidad y seguridad.
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Mapa 42: Tipologia B: Cruce seguro a nivel.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).



Componentes de un cruce a nivel - Casos analogos

0 Cruce a nivel con material uniforme y color e Cruce a nivel con materiales de pavimentos
diferenciado diferenciados y piso podotactil
Bilbao, Espaiia. Navarra, Espafia.

Cruce a nivel con materiales diferenciados o Cruce a nivel en interseccién
y bolardos de protecciéon Cambridge, Inglaterra.
Mérida, México.

e Cruce a nivel con cambio de pavimento y 0 ) »
cebras peatonales bien sefalizadas Cruce a nivel con proteccién de macetas

Massachusetts, Estados Unidos. Bilbao, Espafia.
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Tipologia C: Cruce seguro en
via rapida

Se propone realizar un andlisis de caso por caso con base
en las direcciones de flujo y aforo de cada interseccion
para cada uno de los cruces identificados en el mapa
como cruces con potencial de mejora. Los cruces seguros
en via rapida fomentan la reduccién de velocidad de
automaviles y del transporte publico, reduciendo el riesgo
de accidentes de transito, los cuales, de acuerdo con el
andlisis de riesgo elaborado por el grupo consultor, indican
una mayor incidencia en las vias rdpidas de la periferia del
Centro Histdrico de la ciudad de Oaxaca.

Implementar cruces seguros en vias rapidas es fundamental
para garantizar la seguridad de todos los usuarios. En la
pagina siguiente se incluyen algunas de las acciones que
pueden ser consideradas pero que deberan ser analizadas
caso por caso para su correcta selecciéon. Implementar
estas acciones puede contribuir significativamente a
mejorar la seguridad en los cruces peatonales en vias
rapidas y reducir los riesgos de accidentes.
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Mapa 43: Tipologia C: Cruce seguro en via rapida.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).



Listado de acciones posibles para implementar caso por caso:

Instalar seméforos especificos para peatones y usuarios en sillas de Crear islas de refugio en el centro de la via rdpida para que los
ruedas en los cruces, con tiempos de espera adecuados para cruzar peatones y usuarios en sillas de ruedas puedan cruzar la vialidad en
de manera segura. dos etapas, reduciendo asi la distancia de cruce.

Implementar sefales de reduccién de velocidad antes de los cruces Asegurar que los cruces estén bien iluminados, especialmente
peatonales para que los conductores disminuyan la velocidad y durante la noche, para mejorar la visibilidad tanto de peatones como
estén alerta. de conductores.

Colocar sefales de transito claras y visibles que indiquen la Pintar pasos de cebra bien marcados y mantenerlos en buen estado
presencia de un cruce peatonal y las normas que deben seguir los para que los peatones y ciclistas puedan cruzar de manera segura.

conductores y peatones.
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El programa de peatonalizacién dentro del Centro Histérico
de Oaxaca se implementara en cuatro fases, disefiadas para
aprovecharlasiniciativasyaenmarchaporpartedel Gobierno
del Estado y la administracion municipal. Estas fases se
estructuraron considerandotresfactores clave: lafacilidad de
implementacién en una comunidad diversa y participativa,
la oportunidad de completar corredores existentes y la
identificacion de enlaces complementarios para ofrecer una
red peatonal segura, eficiente y efectiva para los residentes.

Dado el historial de iniciativas de peatonalizaciéon en el
Centro Histérico, es crucial que cada intervencién se
socialice adecuadamente con la comunidad y que la
implementacién se alinee con los periodos administrativos
municipales para facilitar la programacion operativa. Esta
alineacion permitird un despliegue mas organizado y
congruente conlas necesidades presupuestariasy logisticas.

Para una mejor comprensién , los mapas de intervencién
presentados en este capitulo ilustran las cuatro fases
de implementacion con dos niveles de intensidad de

accion. Estos niveles responden a la necesidad de una
socializacion gradual con la comunidad, facilitando un
proceso de adaptacion a una nueva experiencia del
espacio publico. Cada fase comienza con una intensidad
introductoria, que incluye elementos como bolardos,
macetones, bancas y sefalizacidon, disefiados para
modificar la operacién cotidiana del espacio de manera
progresiva. Esta fase inicial permite a la comunidad
familiarizarse con las nuevas intervenciones y proporcionar
retroalimentacion  valiosa para ajustes posteriores.

Una vez recopilada la retroalimentacion, se procede a la fase
de consolidacion, donde se afinan los ajustes necesarios
para lograr una intervencion definitiva y permanente
en el espacio publico. Los diagramas axonométricos
en la siguiente pdgina ofrecen una vision clara de los
elementos incluidos en la implementacion introductoria,
mientras que la implementacién abarca todo lo descrito
en el anteproyecto para cada tipologia propuesta.

fo | |
Intervenciones en el
corto plazo

Intervenciones de
éxitos rapidos

Los planos de las cuatro fases utilizan lineas punteadas para
indicar la implementacion introductoria y lineas continuas
para la implementacion consolidada. La primera fase,
enfocada en éxitos rapidos, incluye pocos tramos de calle en
su formato final, pero abarca intervenciones introductorias
en tramos prioritarios, permitiendo la aplicacion de recursos
conforme estén disponibles. A medida que la comunidad
se adapta al nuevo entorno urbano, se avanzard en la
consolidacién de las intervenciones en el mediano y largo
plazo, completando finalmente la red peatonal propuesta.
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| —

Intervenciones en el

mediano plazo plazo

En conjunto, estas cuatro fases ofrecen una visiéon clara
y comunicativa a la comunidad oaxaquefia y a las
administraciones gubernamentales sobre la transformacion
a largo plazo del Centro Histdrico. Este enfoque asegura
una comunicacion abierta con la comunidad, estableciendo
expectativas claras sobre la evolucion del entorno urbano
hacia una red de peatonalizacién permanente.

Intervenciones a largo



Implementacién introductoria

Implementacién consolidada
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Intervenciones de éxitos rapidos

Las intervenciones definidas como éxitos rapidos son aquellas
calles que muy facilmente se pueden intervenir e implementar
como andadores peatonales o como calles con preferencia
peatonal para complementar la red que ya existe actualmente. Se
incluyen calles de baja circulacién y aquellas que logran extender
los corredores que hoy en dia ya funcionan como andadores
peatonales y como en el caso de la calle Murguia inician la
extensién de la red en sentido oriente-poniente. Como se puede

Mapa 44: Intervenciones de éxitos rapidos.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).
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notar en el mapa, a pesar de ser pocas intervenciones, es clara la
intencion de extender la red hacia el norte, hacia el sur y hacia el
Barrio de Jalatlaco. La mayoria de las intervenciones en esta fase
se proponen en un nivel de intensidad de accién introductoria
con el objetivo de que la ciudadania logre acostumbrarse
gradualmente a los cambios en la estructura vial para no generar
efectos adversos.



Intervenciones en el corto plazo

En el corto plazo las intervenciones de la Fase 1 contindan con
intensidad de nivel de accién introductoria para dar mayor tiempo
para su socializacion. Dentro de esta segunda fase se propone la
extension de las intervenciones en nivel de accién introductoria
hacia el poniente para conectar la red con el estacionamiento
Guelaguetza y sumar algunas de las intervenciones dentro
del Barrio Jalatlaco al este. Como se puede ver en el mapa, la
intervencion de redisefio de la Calzada de la Republica como
un corredor verde peatonal y ciclista se comienza a nivel
introductorio. Hacia el sur se extiende la red de andadores

Mapa 45: Intervenciones en el corto plazo.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

peatonales sobre la calle Aldama, se extiende la intervencion de
calle con preferencia peatonal sobre la calle Bustamante y se
establecen corredores norte-sur y oriente-poniente por medio de
intervenciones con nivel de accién introductoria de la tipologia
de calles completas. Las conexiones propuestas en el corto plazo
fueron seleccionadas con base en los resultados de los talleres
de participaciéon en donde fue continuamente mencionada la
importancia de conectar el sur de la ciudad, el estacionamiento
Guelaguetza y el Barrio de Jalatlaco.
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Intervenciones a mediano plazo

En el mediano plazo se propone la consolidacién de la mayoria
de los tramos que hasta entonces se habian mantenido con
intensidad de nivel de accién introductoria. Se propone ademas
seguir extendiendo la red de andadores peatonales hacia el
oriente, por ejemplo, en la calle Murguia y sobre la calle Aldama. La
red de calles con preferencia peatonal se continlia completando
con intensidad de nivel de accién introductoria dentro del

Mapa 46: Intervenciones a mediano plazo.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).
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Barrio de Jalatlaco y en la zona sur hacia el oriente y poniente.
Los corredores de calles completas en la zona sur se contindan
desarrollando en nivel de accidn introductoria hacia el norte y
sur conectando mejor asi el Centro Histérico con el resto de la
ciudad. En esta fase, se continlia complementando la intervencion
sobre la Calzada de la Republica con el nivel de intensidad de
consolidacion hacia el sur.



Intervenciones a largo plazo

En el largo plazo se puede observar como todas las intervenciones
se muestran con el nivel de intensidad de consolidacion, formando
asi la propuesta completa del programa de peatonalizacion. Dentro
de esta fase se propone realizar las mejoras dentro de las calles de
flujo vial como extensidn de aceras, implementacion de ciclovias en
el corredor este-oeste (tipologia D*), retiro de estacionamiento en
la via publica, entre otras. Estas intervenciones son consideradas

Mapa 47: Intervenciones a largo plazo.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

en el largo plazo porque tendrian que implementarse directamente
con el nivel de intensidad de consolidacién ya que un nivel de

accion introductoria no seria aplicable.

98



Como parte de la fase de anteproyecto urbano-arquitecténico
se incluyen los siguientes tres apartados donde se muestra
la propuesta de materiales para los pavimentos de las calles a
intervenir, una seleccién de opciones aplicables para mobiliario
urbano y sefalizacién y un listado de especies arbdreas y de
vegetacidn apropiadas para el contexto de la ciudad de Oaxaca
de Judrez. A continuacién, se enlistan los puntos clave para
determinar y seleccionar lo incluido dentro de los 3 apartados
mencionados:

Lo estipulado en el Reglamento General de Aplicacion del Plan
Parcial de Conservacion del Centro Histérico del Municipio de
Oaxaca de Juérez, Oaxaca. (DICTAMEN CCH/DC/001/2023)

Las sugerencias de los miembros del Consejo Consultivo del
Centro Histérico (CCCH) comentadas dentro de las reuniones
sostenidas con ellos.

Hidrocreto Piedra cantera verde  Concreto hidréulico
con textura
Bolardo fijo Delimitadores Seméforo para
peatones y ciclistas
Asiento Macetdn Alcorques
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Paneles informativos/

Las diversas entrevistas y conversaciones que sostuvimos con
miembros del Instituto Nacional de Antropologia e Historia (INAH)
y de la Direccién del Centro y Patrimonio Histdrico (DCPH).

Las especificaciones de algunos elementos del Proyecto Oaxaca
Camina realizado por la Secretaria de Movilidad del Estado de
Oaxaca que cuentan ya con la validacion por parte del Consejo
Consultivo del Centro Histérico y del Instituto Nacional de
Antropologia e Historia.

Las recomendaciones contenidas en el Manual de Calles para la
Paz y el Bienestar alin en proceso de construccidn por parte de la
Secretaria de Movilidad del Estado de Oaxaca.

Piedra de monte Piso pododéctil

Basurero Banca

mupis

Mobiliario para Luminaria doble

sombra

Rack para bicicletas



La seleccidon de las especies vegetales se ha considerado
cuidadosamente para garantizar que no solo sean estéticamente
agradables, sino que también aporten importantes beneficios
ecoldgicos y sociales. Se eligieron especies endémicas para
fortalecer la identidad local y brindar refugio a la biodiversidad.
Ademés, se considerd que sus copas fueran lo suficientemente
frondosas para proporcionar sombra y regular la temperatura y
gue sus raices pivotantes evitaran afectaciones en las aceras.

Cacalosuchitl Guayacan Huizache (Acacia
(Plumeria rubra) (Tabebuia spp.) farnesiana)

Lluvia de oro
(Cassia fistula)

Huaje (Leucaena
spp.)

Pata de vaca Primavera
(Bauhinia variegata) amarillo (Tabebuia
chrysantha)
Flamboyan (Delonix Jardineras de
regia) infiltracién

Fuente: Elaboracion propia (Arcadis). ’
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D.5.1 Modelo de transito en la
zona de estudio

Se ha desarrollado un modelo mesoscépico dindmico en la zona
de estudio, este tipo de modelo representa una herramienta
robusta para el andlisis de transito vehicular, puesto que permite
incluir matrices origen-destino, simulando de manera iterativa
los flujos de transito. A continuacion, se describen las principales
caracteristicas del modelo, sus etapas de construccion, asi como
los resultados tanto para la situacion base como para el escenario
propuesto.

Mapa insumo para escenario 1: Carriles vehiculares a
partir de la propuesta de peatonalizacion

Con el propdsito de determinar la afectacion o disminucion
de velocidad promedio de la red vehicular a partir de las
intervenciones de peatonalizacidén propuestas, se tomaron como
insumo para el modelo de transito el nimero de carriles para
transito vehicular y el sentido de las calles para cada tipologia de
calle propuesta. Las consideraciones fueron las siguientes:

Modelo mesoscopico dinamico

Las modelaciones mesoscdpicas se utilizan para modelar un area
relativamente grande en la que las implementaciones o cambios
en las medidas de transito (infraestructura y operativas) podrian
afectar las elecciones de ruta de las personas.

Mediante matrices origen-destino, se especifican los puntos
de inicio y fin de los viajes, asi como el nimero de viajes entre
estos lugares. Mediante el Software de modelacién VISSIM, la
asignacion dinamica se realiza mediante una aplicacion iterativa
de la simulacién del flujo de transito.

Tipologia A) Andador peatonal: O carriles
Tipologia B) Calle con preferencia peatonal: 1 carril vehicular
Tipologia C) Calle completa: 1 carril vehicular

Tipologia D y D') Vialidad de flujo vehicular: 2 carriles
vehiculares (en un mismo sentido)

Tipologia E) Corredor verde peatonal y ciclista: 2 carriles
vehiculares (en sentidos opuestos).

Mapa 48: Propuesta de escenario de transito base en la zona de estudio.

Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).
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Construccion del Modelo

Configuracion de la red: Se crea un modelo detallado de la
red vial, incluyendo nimero y caracteristicas fisicas de carriles,
intersecciones, asi como programaciones semafdricas.

Incorporacion de la demanda: Ingreso de matrices OD para
la red vial.

Eleccion de rutas: Nuestro modelo ha sido creado a partir de
asignacion dindmica, configurando los pardmetros para dicha
asignacion.

Correccion de matrices: Los datos de la encuesta OD han sido
utilizados para la correccién final de la matriz.

Calibracion: Ajuste de parametros en el modelo para replicar las
condiciones reales en la zona de estudio.

Convergencia del modelo (escenario base): El modelo se
ejecuta para el periodo en estudio, permitiendo que los pardmetros
de asignacién dindmica converjan, lo que significa que el sistema

D.5.2 Resultados del modelo

Se han obtenido los mapas de velocidades generales para la
hora de méaxima demanda en la zona de estudio, tanto para la
situacion base como para el escenario propuesto. De manera
general, se puede observar que la velocidad promedio en la zona
de estudio para la situacién base es de 30,76 km/hr, mientras que
para el escenario propuesto es de 25,6 km/hr, lo que representa
una disminucién de la velocidad en un 16,7%. Esta reduccion
de velocidad permitird un flujo vehicular constante, asi mismo,
favorecerd la convivencia vial con peatones y ciclistas en la zona
de estudio, con un enfoque en seguridad vial que protege a los
usuarios mas vulnerables.

Velocidad promedio de la red 30,76 km/h

Mapa 49: Resultados del modelo: escenario base.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

Velocidad promedio
actual (km/h)
@o0a10km/h @ 11a20 km/h

21a50km/h @ Mayor a 50km/h

ha alcanzado un estado estable en el que las opciones de ruta ya
no cambian significativamente.

Modificacién fisica y operativa del modelo (escenario
propuesto): Se modifica la red en funcién del escenario
propuesto, incluyendo: reducciéon de carriles, cambio en la
velocidad deseada, etc. En el plano se muestra el escenario
propuesto, indicando los sentidos de circulacion, carriles
disponibles para el transito vehicular considerando las calles a
intervenir mediante diversas tipologias propuestas.

Convergencia del modelo (escenario propuesto): Se
ejecuta el modelo, iterando hasta que los parametros de
asignacion dinamica converjan, lo que significa que el sistema
alcanza un estado estable en el que las opciones de ruta ya no
cambian significativamente.

Resultados: Para cada escenario se obtienen los resultados de
rendimiento de la red en forma de mapas de velocidad y velocidad
media general.

Comparando los mapas de velocidad tanto para la Situacién base
como para el Escenario Propuesto se observa que las principales
afectaciones de velocidad ocurren en: Av. Independencia, 20 de
noviembre, Colén y 5 de mayo, todas en las inmediaciones del
Zbcalo de la Ciudad de Oaxaca. Esta reduccién de velocidad en la
zona central ocurre en el drea donde se han obtenido los mayores
volimenes de peatones en la zona de estudio, incrementando la
seguridad vial para peatones y ciclistas. Asi mismo, esta reduccion
de velocidad incentiva al desplazamiento de circuitos vehiculares
de mayor volumen fuera de la zona central.

Velocidad promedio de la red 25,6 km/h

Mapa 50: Resultados del modelo: escenario 1.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

13. Nota: Por la construccidn propia del modelo, en muchas de las intersecciones
se pueden observar tramos de 50km/hr. Esto se debe a que en las intersecciones
se establecen conectores cortos teniendo un célculo de velocidad propio a dicho
segmento, el cual no fue representativo para el andlisis.
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Incrementarlacaminabilidadenunaciudadno
essolamente cuestion de re-disefar sus calles.
Requiere de un enfoque multidimensional
que entienda los retos de forma transversal y
la gestion del estacionamiento sobre la calle
no es una exepcion.

Entonces, ¢Como transformar la forma de
estacionarse en el centro histérico de
Oaxaca para mejorar la movilidad? En esta
etapa, se desarrollé una estrategia integral de
gestion de estacionamiento en la via publica
gue busca resolver la congestion vehicular a
través de un enfogue multifacético que incluye
un sistema de gestion de estacionamiento
por zonas, la implementacion de un
estacionamiento disuasorio y la integracion
de nuevas tecnologias.

La propuesta de un sistema zonificado de
estacionamiento con tarifas diferenciadas
segun la demanda y ubicacién, ayuda
a desincentivar el uso innecesario del
automovil en las areas mas congestionadas.
Las zonas se definen de manera concéntrica,

con una tarifa en las areas centrales, donde la
demanda es mas alta. Este enfoque fomenta
la rotacién vehicular y promueve el uso de
alternativas de transporte sostenibles.

El estacionamiento disuasorio de la
Guelaguetza complementa la estrategia,
ofreciendo una opcidn de estacionamiento
a las afueras del centro, conectado por un
sistema de transporte publico eficiente. Esto
reducira la entrada de vehiculos al centro,
aliviando la congestion y mejorando la
calidad del aire.

Esta estrategia integral de estacionamiento
transforma la manera en que los ciudadanos
interactian con su entorno urbano. Al
incorporar tecnologia avanzada y una
regulacion estratégica, Oaxaca avanza hacia
una movilidad mas ordenada y sostenible.
Con estas intervenciones, el estacionamiento
deja de ser un obstaculo para la movilidad y
se convierte en una herramienta clave para
hacer de Oaxaca una ciudad mas accesible,
ordenada y sostenible,




E.1. Estrategias, poligono y zonas diferenciadas
de estacionamiento en la via publica

Al igual que para el programa peatonalizacidn, los resultados de  se describen a continuacién acompafiadas de un diagrama que
los primeros dos talleres de participacion ciudadana y la revisién  facilita su entendimiento en el contexto del Centro Histérico de la
de casos de estudio documentada en el capitulo anterior, fueron  ciudad de Oaxaca. Ademas, ambas estrategias se documentan a
clave para la definicion de dos estrategias puntuales para la  mayor detalle a lo largo de esta publicacidn.

propuesta de gestion de estacionamiento. Ambas estrategias

Mapa 51: Estrategia 1, poligono de estacionamien
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis). !
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E.1.1 Elementos para definicion del poligono de

estacionamiento en la via publica

Mapa 53: Elementos para definicion del poligono de estacionamiento en la via publica.

Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

El poligono de la estrategia de gestion de estacionamiento en la
via publica cumple con los siguientes 3 criterios:

a) Alta concentracion de actividad econdmica y demanda de uso
de estacionamiento en la via publica,

b) Aceptacion general para ser intervenido a través de elementos
de gestion de estacionamiento vy,

c) Generar recursos econémicos importantes para la ciudad.

Ademés, existen cinco elementos clave que se tomaron en cuenta
para la definicién del poligono de esta estrategia:

Poligono de la Zona de Monumentos Histéricos del Centro
Historico de Oaxaca de Juarez: Se analizd la cantidad de
edificios y monumentos histdricos, observando un decrecimiento
en su densidad por manzana de forma radial desde la Plaza de
la Constitucién hacia las vialidades que circundan el poligono
de estudio. Dicho decrecimiento en densidad permiti6 definir de
forma cualitativa los poligonos.

Analisis de isocrénas peatonales de 0- 5 min., 6-10 min.
y 11-15 min.: Se tomaron en cuenta las isdcronas peatonales a
partir de la Plaza de la Constitucion para la propuesta de zonas
diferenciadas, con la finalidad de proponer una implementacién
temporal de fases de manera radial a partir del primer cuadro del
Centro Histdrico.

Restricciones de estacionamiento en la via publica: Con
base en el oficio recibido por parte de la Secretaria de Seguridad
municipal titulado "Vialidades donde se permite y donde se
prohibe el estacionamiento en la via publica”, se realizd el mapeo
de dichas vialidades para mantener restricciones congruentes
dentro del poligono de estudio.

Estimacion de espacio potencial de estacionamiento:
Se realizd un anélisis espacial para determinar el nimero de
cajones de estacionamiento posibles en la zona, considerando
las restricciones existentes. Se excluyeron calles que funcionan
como corredores peatonales o que no permiten estacionamiento.
Se descontd un 15% del espacio total de las calles para entradas
vehiculares a comercios y viviendas. El anélisis utilizé una longitud
de 6 m por cajon, con una separacion de 30 cm entre vehiculos y
respetando las zonas de aproximacion, conforme al Reglamento
de Movilidad y Seguridad Vial Municipal.

Propuesta del programa de peatonalizacion: Se tomé en
cuenta la propuesta del programa de peatonalizacién para el
Centro Histdrico presentada en la primera parte de este reporte.
Se tomaron en cuenta las tipologias exclusivamente peatonales
(tipologia A) y en las que no se permite el estacionamiento en
la via publica (tipologias D, D* y E) para reducir la estimacién de
cajones posibles de estacionamiento.
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E.1.2 Propuesta de poligono y zonas diferenciadas de

estacionamiento en la via publica

Se proponen tres zonas concéntricas enmarcadas por avenidas
faciles de identificar. El objetivo de esta division por zonas
es generar una estrategia de disuasion gradual y facilmente
identificable para la poblacién. Es decir, que, al implementar un
sistema de parquimetros en la zona central de Oaxaca, no genere
un efecto adverso en las zonas aledafias, como suele observarse
en ciudades donde las zonas de cobro y las zonas de no cobro
son tan cercanas que se vuelven intercambiables.

De esta manera, la Zona A es la zona de mayor concentracion
de destinos de viaje y de patrimonio histdrico, por ende, donde
se busca generar la mayor disuasién. Esta zona de 0,82 km? y
aproximadamente 70 cuadras, contard con alrededor de 692
cajones de estacionamiento. Alrededor de esta zona, se encuentra
la Zona B, la cual tiene un drea de 2,25 km? y potencialmente

2.095 cajones de estacionamiento. Por Ultimo, la Zona C, la mas
barata de las tres, rodea la Zona B y se encuentra enmarcada
por las avenidas principales que delimitan el &rea de estudio.
Avenidas que, a su vez, suelen ser de alta velocidad y representan
los limites del centro histérico.

Este dimensionamiento fue realizado considerando vehiculos
motor de cuatro ruedas de uso personal o familiar. En caso de
requerir acomodar motocicletas, se deberan realizar los ajustes
correspondientes de disefio y precio. Sin embargo, no se
encontraron experiencias de cobro a motocicletas en el contexto
mexicano o latinoamericano, por lo que se sugiere valorar las
diferentes implicaciones que pudieran derivar de una politica
publica de este tipo.

Mapa 54: Propuesta de poligono de gestion de estacionamiento en la via publica y zonas diferenciadas.

Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).
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El uso de tecnologias de parquimetros en diferentes ciudades
mexicanas y del mundo ha respondido a un cambio gradual
en la priorizacién de los modos de transporte sustentable y su
uso en el espacio publico. Se ha demostrado que una gestién y
operacion eficiente del estacionamiento en via publica no solo
beneficia al propio usuario (mayor disponibilidad de espacio de
estacionamiento), sino que tiene una repercusion importante en
la reduccién de niveles de congestion, contaminacién y uso del
espacio publico.

En el caso de la Ciudad de México y de acuerdo con la comisidn
para el uso y aprovechamiento del espacio publico, la medida
adoptada, hace mas de tres décadas, fue colocar "alcancias” con
un temporizador en los carriles contiguos a las aceras para generar
rotacién de vehiculos estacionados y asi evitar ser sancionados.

A nivel global el primer parquimetro, como lo conocemos
actualmente, fue inventado por Carl C. Magee en Oklahoma City
con la creciente proliferacién de vehiculos de motor desde la
década de 1920 en Estados Unidos.

En ambos casos, a nivel global y nacional, la implementacion de
parquimetros ha empleado diferentes métodos y tecnologias de
operacion que responden a las necesidades del contexto, tales
como el ingreso de la poblacion objetivo para identificar la tarifa
optima, el presupuesto destinado por parte de autoridad para
la operacién y aplicacion de la ley de transito, el estado de la
infraestructura vial en cuanto a aceras y amplitud de arroyo
vehicular, asi como la definicién de esquemas de uso de ingresos
provenientes de parquimetros, ya sea para el pago de operaciones
y gestiones de este o bien para el financiamiento y mejoramiento
del d4mbito urbano en donde operan.

A continuacidn, se describen los tipos de parquimetros y métodos
de pago existentes.

E.2.1 Tipos de parquimetro

Parquimetro por espacio - tarjeta de crédito o
débito: Estos parquimetros de uso facil se encuentran
en diferentes ciudades norteamericanas, por ejemplo, en
Phoenix. Los parquimetros por espacio registran el tiempo
transcurrido de un vehiculo estacionado por registro de
placas o por ticket de estacionamiento.

Parquimetro por espacio - pago en efectivo:
Similar al parquimetro anterior, estos aparatos se asignan
por cajon de estacionamiento, la Unica diferencia es su tipo
de pago que incluso llega a ser mas amigable y accesible
para los sectores de la poblacién que no se encuentran
bancarizados.

Imagen 81: Parquimetro por espacio - pago en efectivo.
Fuente: AdobeStock.

Parquimetro mixto: Son parquimetros que posibilitan
al usuario pagar por el espacio de estacionamiento a
través de efectivo, principalmente monedas o bien a
través del uso de tarjeta de crédito o débito. Son también
parquimetros que por su tecnologia suelen ser mas
caros que los anteriores y que suelen tener un costo de
operacién mas alto que el resto de las opciones.

Parquimetros de espacio miiltiple: Los
parquimetros para espacios multiples tienen la capacidad
de administrar mdltiples espacios de estacionamiento
en el area hasta de una manzana. Un ejemplo de
implementacién de parquimetros de espacio multiple son
los colocados por parte del Departamento de Transporte
del Distrito de Columbia, controlando 550 parquimetros
para un total de 4,200 espacios de estacionamiento, es
decir, 7 espacios de estacionamiento por parquimetro.

Parquimetros digitales: Las aplicaciones mdviles
(apps) para la gestion de estacionamiento en via publica
destacan por su baja inversion en infraestructura,
requiriendo Unicamente un tétem o placa con indicaciones
de pago. Al facilitar pagos digitales, estas apps permiten
recolectar datos detallados sobre el uso del espacio de
estacionamiento, lo que mejora la gestion y operacion. Los
ingresos se recolectan a través de cuentas bancarias o
recargas de monederos electronicos ligados a la app, que
pueden hacerse en tiendas de conveniencia. Esto reduce
significativamente los costos operativos en comparacion
con los parquimetros tradicionales que requieren manejo
de efectivo.
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Imagen 82: Ticket de parquimetro - Cholula. Fuente: E-consulta.

E.2.2 Métodos de pago y gestion

Pago por ticket: En este método, es
necesario que el conductor coloque su recibo de
aparcamiento en su parabrisas en la parte interior
del vehiculo como prueba de pago para agentes
responsables de transito.

Este método ofrece a los usuarios una interfaz
mas amigable y una forma intuitiva de pagar por
el estacionamiento. Ademas, son un sistema mas
econdmico de implementar y operar por parte de
los departamentos municipales correspondientes.

Es preferible la implementacion de este método
para usuarios objetivo que prefieren una solucion
tradicional y sin formas de pago electrdnicas.

Pago por placa: En este método, se requiere
gue el conductor coloque su nimero de placa en el
parquimetro cuando paga por el espacio ocupado
y debido a que el nimero de placa se actualiza
en la nube automdticamente en un sistema de
gestion basado en el internet de las cosas. No hay
necesidad de que el conductor regrese a dejar a
su vehiculo algin comprobante, como sucede en el
método “pago por ticket"

El método de pago por placa despliega una
mayor tecnologia, requiriendo que los usuarios
recuerden su numero de placa y presenta un
costo mayor de implementacién y operacién para
los departamentos municipales correspondientes.
Aungue las soluciones de software para la gestion
de estacionamientos son funcionales para distintos
métodos, tienen mayor compatibilidad con el “pago
por placa” debido a su capacidad para integrar
soluciones de validacién de aparcamiento a través
de la nube, lo que optimiza la gestion y operacion
del sistema.

109

Pago digital: El método de pago digital se
ha adoptado en diversas ciudades de Ameérica
Latina como complemento o sustituciéon de los
parquimetros fisicos, al eliminar la necesidad
de mantenimiento de tdtems de pago. Sin
embargo, es esencial considerar las condiciones
contextuales y culturales de los usuarios, como el
acceso a servicios bancarios, tarjetas de crédito
0 débito y dispositivos moviles inteligentes.
Si estos recursos no estdn disponibles, la
administracion local debe establecer alianzas
con comercios asociados que permitan recargar
aplicaciones mdviles o aceptar pagos en efectivo
por el uso de estacionamiento en la via publica.

Actualmente, los métodos de pago digitales son
gestionados por terceros que suministran la
tecnologia necesaria. Este sistema suele requerir
el registro de placas del usuario para calcular
el tiempo de uso y procesar el pago mediante
domiciliacién en una tarjeta de débito o crédito.

Imagen: Métodos de pago de parquimetro digital.
Fuente: Blinkay Mobility.

E.2.3 Horarios

Los horarios de operacién para el estacionamiento en via publica
deben ser definidos por la autoridad municipal competente de
acuerdo a la demanda de la zona. Regularmente estos horarios
suelen ser de 12 horas (ej. de 8:00 a 20:00 hrs) para los dias
entre semana. Si se trata de zonas con alta demanda de usuarios
por actividades econdmicas se deben definir también horarios
especificos de fin de semana.

Existe también la posibilidad de variar estos periodos de operacion,
a través de soluciones digitales de operacién de estacionamiento
en via publica. Esto permite a la autoridad a modular los horarios
de operacién considerando la oferta e incluso, modificar el precio
por estacionamiento. Cabe mencionar que esta gestion solo aplica
para zonas en donde el estacionamiento se paga por aplicacién
mévil y en donde los usuarios pueden recibir alguna notificacion
de ajuste de hora y/o tarifa.



E.2.4 Accesibilidad diferenciada
del sistema de parquimetros

De acuerdo con el andlisis de diversos casos de estudio
internacionales y de México, se observaron regulaciones que
dan preferencia y/o pagos condonados o reducidos a grupos
de personas especificas, como residentes, adultos mayores,
personas con algln tipo de discapacidad y propietarios de
vehiculos eléctricos y/o hibridos.

Dichas regulaciones y facilidades requieren métodos de registro
y renovaciones cada determinado tiempo para que los usuarios
puedan acceder a ellas segln el grupo al que pertenezcan. A
continuacion se enlistan las facilidades y medidas de accesibilidad
que se observaron en los casos analogos.

Condonacion de pago a residentes: Los
residentes en zonas de estacionamiento controlado
mediante parquimetros fisicos y/o digitales y que
generalmente no cuentan con cochera en sus casas,
pueden acceder a una solicitud de condonacion
de tarifa de parquimetro. A dichos residentes se
les otorga un documento de identificacion que los
acredita como tales y que debe ser colocado en una
zona visible del vehiculo para efectos de supervision
por parte de las autoridades correspondientes.

Generalmente, para la solicitud de condonacion de
tarifa por concepto de residente, las municipalidades
requieren que se presenten documentos de
identificaciéon por parte de los usuarios, asi como
comprobantes domiciliarios.

Los permisos para residentes suelen tener una
vigencia anual, requiriendo de renovaciéon del
mismo con un proceso similar al de registro inicial.

Personas con discapacidad o movilidad
reducida: Generalmente se otorga una tarjeta
de estacionamiento que identifica los vehiculos
de personas con discapacidad o movilidad
reducida. Dichas personas deben registrarse en las
municipalidades para obtener dicha identificacién.

Generalmente, se hace una condonacién de pago
a dicho grupo vulnerable y no se considera un
limite de tiempo en los cajones de estacionamiento
reservados. En el caso de estacionarse en lugares
ordinarios, se generan tarifas de pago reducidas.

Vehiculos eléctricos y/o hibridos: Para
vehiculos no contaminantes, se suelen generar
tarifas reducidas de aproximadamente el 50% de
la tarifa convencional. Se deben establecer zonas
en las que dicha reduccién aplique, con la finalidad
de controlar el transito segin se desee en cada
poligono, tal como se ejemplifica en el caso de
gestion de estacionamiento en la via publica de la
ciudad de Bilbao.
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Para implementar un sistema de gestion de estacionamiento
en la via publica en Oaxaca de Juarez, se propone una solucion
innovadora que combina tecnologia mdvil y sefalética de bajo
costo. Esta propuesta busca reducir los costos de instalacion y
facilitar su operacion, eliminando la necesidad de equipos fisicos
tradicionales como tétems de pago. En su lugar, el sistema se
basard en un esquema de pago digital que puede realizarse
a través de codigos QR o mediante una aplicacion movil.

El sistema funcionard mediante la instalacion de sefalética con
cédigos QR, ubicados cada 50 m aproximadamente en las zonas
de estacionamiento. Los usuarios podrén escanear estos cédigos
con sus teléfonos mdviles para acceder a una web app donde
podrén realizar el pago. Alternativamente, podran descargar una
aplicacion especifica para gestionar el pago del estacionamiento,
que también permitird recargar monederos electrénicos con
efectivo en comercios, los cuales se muestran en el mapa 55.

Mapa 55: Levantamiento de comercios con censo municipal 2023.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

m

La operacion del sistema estard centralizada, permitiendo
a la entidad encargada monitorear y controlar todas las
transacciones y datos relevantes desde un panel de control.
Ademas, se desarrollard una aplicacion para que los oficiales
de trénsito puedan supervisar en tiempo real los eventos
de estacionamiento y aplicar multas cuando sea necesario.

Los costos de inversion (CAPEX) se enfocaran en la compra e
instalacion de la sefialética y la pintura vial necesaria para delimitar los
cajones de estacionamiento, ademas de los costos relativos a la gestion
de la operacién del sistema, como la contratacion de checadores,
personal de oficina y soporte técnico, candados inmovilizadores
de vehiculos, entre otros materiales. Los costos operativos
(OPEX) cubrirdn el mantenimiento del sistema, actualizaciones
de software, pago de honorarios, renta de oficina y servicios.

Este enfoque no solo pretende ser eficiente en términos de costos, sino
también hacer que el sistema de estacionamiento sea facil de usar y
accesible para todos, adaptdndose a las necesidades especificas de
la ciudad de Oaxaca de Judrez.



E.3.1 Consideraciones clave para
la definicion de CAPEX y OPEX

= Tipos de Sistema: Elegir el tipo de sistema de parquimetros
mas adecuado (tradicional, hibrido o digital), teniendo en
cuenta la naturaleza del estacionamiento (via publica o fuera
de la via publica).

= Horizonte de Evaluacion: Definir un horizonte de evaluacion
que no supere la vida Util de los componentes principales del
sistema seleccionado.

El sistema de estacionamiento disefiado para Oaxaca busca reducir
los costos iniciales de inversion a través de la implementacion de
tecnologias accesibles y escalables. La planificacion del CAPEX en
este contexto se centra en la minimizacién de la infraestructura fisica
y la optimizacion de los recursos disponibles.

= Seiialética con Coédigos QR: Se propone la instalacién
de sefializacién cada 50 m aproximadamente en las zonas
de estacionamiento. Esta sefalética incluird cddigos QR
que permitirdn a los usuarios realizar pagos mediante sus
dispositivos mdviles, eliminando la necesidad de parquimetros
fisicos.

Al eliminar la infraestructura fisica tradicional, como los tétems
de pago, el proyecto reduciré los costos de instalacion en mas
del 40%, de acuerdo con estudios preliminares.

= Infraestructura Digital: El sistema digital estd disefiado
para que los usuarios puedan acceder a una web app o
una aplicacion mdvil, desde donde gestionardn sus pagos
de estacionamiento. Esto representard una inversién inicial
considerable en software, pero ofrecerd ventajas significativas
en términos de escalabilidad y reduccidn de costos operativos
futuros.

= Delimitacién de Cajones con Pintura Vial: Parte del
CAPEX también incluye la pintura y sefializacion vial necesaria
para delimitar claramente las areas de estacionamiento.
Este proceso serd esencial para garantizar que los usuarios
comprendan los limites del sistema y cumplan con las
normativas locales.

= Costos de Reposicion: En el andlisis de CAPEX, se
deben considerar también los gastos de reposicion debido
a vandalismo o fallas técnicas, garantizando que haya un
presupuesto asignado para mantener la infraestructura

operativa.

Imagen 84: Sistema de parquimetros en COMX. Fuente: Ecoparqg CDMX.

El sistema de estacionamiento disefiado para Oaxaca busca reducir
los costos de operacion y mantenimiento. La planificacion del OPEX
en este contexto se centra en aprovechar los avances tecnolégicos en
materia de gestidn de estacionamiento digital para minimizar el gasto
por este concepto.

= Gastos de operacion: Constituyen la mayor proporcién de
los gastos de operacién y mantenimiento. Se han considerado
costos relativos al personal de campo y gabinete, renta de
oficina, servicios bdsicos, mantenimiento de equipos, entre
otros. Dadas las ventajas del sistema propuesto, este permite
reducir, los gastos de operacién y mantenimiento por este

concepto.

Como parte de los costos analizados para la definicién de CAPEX y
OPEX, se consideraron las eficiencias de adoptar un sistema de gestion
del estacionamiento que incluye un sistema de gestién de multas.
El sistema de multas en esquemas de gestidn de estacionamiento
digital generalmente consiste de una plataforma o ‘dashboard’ a la
cual tiene acceso la municipalidad, desde un ordenador y una version
simplificada de dicha plataforma en forma de una aplicacién movil
que muestra informacion relevante a las personas a cargo de realizar
las revisiones in situ. Entre otras cosas, la solucién tecnoldgica permite
realizar un monitoreo mas eficiente que una programacién basada en
frecuencias fijas, ya que le ayuda a priorizar aquellas zonas donde, a la
luz de la informacidn proporcionada por los usuarios, hay una mayor
incidencia de casos de usuarios que han caido en incumplimiento en
cuanto al pago de estacionamiento.

Normalmente, el sistema alerta a los oficiales a cargo de la gestién
respecto de una posible infraccidén y estos a su vez proceden a
implementar el mecanismo o protocolo que corresponda, lo que
generalmente incluye una inmovilizacién del vehiculo y una multa.
El vehiculo no es liberado hasta que el usuario acreedor de la multa
compruebe el pago de los derechos establecidos por la autoridad
competente en la materia.
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En términos de coordinacién interinstitucional y competencias,
la revision literaria revela que estos aspectos normalmente estén
regulados por instrumentos juridicos como leyes, reglamentos y
contratos'™, este Ultimo caso siendo aplicable para concesiones
a terceros'®, El valor de las multas asi como los medios de pago
de estas normalmente estén a cargo de la autoridad competente.

Tomando como referencia el caso de la Ciudad de México, la
autoridad a cargo de establecer las multas, su forma de pago y
recepcion y administracion de los recursos es la Secretaria de
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Administracion y Finanzas. Se recomienda identificar la autoridad
correspondiente con base en sus competencias, considerarla e
involucrarla en el esquema de coordinacion interinstitucional, asi
como las actividades y responsabilidades que deriven de ello.

A continuacién se presenta una gréafica que propone un esquema
de coordinacién institucional entre las diferentes partes que
potencialmente colaborarian para la implementacién exitosa de
un sistema de gestion de estacionamiento:

Govenn

(..............................

(..............................

©00c0c0000000000000000000000

<

.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
o,

14.  El caso de la Ciudad de México, por ejemplo, las competencias de las diferentes instancias publicas en materia del cumplimiento de lo dispuesto en
el Reglamento para el Control de Estacionamiento en Via Publica de la Ciudad de México estan definidas en dicho instrumento juridico y distribuidas
entre la autoridad en materia de movilidad (Secretaria de Movilidad), seguridad (Secretaria de Seguridad Ciudadana), recaudacion (Secretaria de
Finanzas) y las demarcaciones territoriales donde se emplazan los cajones de estacionamiento (en el caso de la Ciudad de México, las alcaldias).

15.  Las concesiones a terceros, ademas de estar reguladas por instrumentos juridicos como leyes, reglamentos y lineamientos, también lo estén a partir

de bases de licitacion, anexos técnicos y contratos.
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E.3.2 Consideraciones clave
para estimacion de ingresos

» Identificacion y Estimacién: Realizar un inventario detallado
de la oferta actual de cajones de estacionamiento.

= En caso de no haber oferta de estacionamiento existente,
estimar la capacidad potencial baséndose en la disponibilidad
de espacio y en los elementos del entorno fisico-funcional que
pudieran condicionar dicha disponibilidad, tales como garajes,
zonas de carga y descarga, hidrantes, paradas de transporte
publico, ciclovias, entre otros componentes del entorno urbano.

« Estacionamiento Privado: Incluir en la estimacion la oferta
de estacionamiento privado, analizando sus caracteristicas
operativas como horarios, tiempos de permanencia y tarifas.

= Horario de Operacion y Rotacién: Determinar el horario de
operacion del sistema, el tiempo méaximo de estacionamiento
permitido y el factor de rotacidn, asegurando la eficiencia en la
utilizacion de los espacios disponibles.

= Fuentesde Informacion: Utilizar datos primarios y secundarios,
como tarifas actuales, encuestas de disposicién a pagar, niveles
de ingreso de la poblacidn, estadisticas sobre el parque vehicular
y valor del tiempo.

= Tarifas Especiales: Definir tarifas diferenciadas para residentes,
usuarios frecuentes y personas en condiciones de vulnerabilidad.

« Estimacion de Demanda: Basarse en las tarifas propuestas, la
oferta disponible y la disposicién a pagar, considerando factores
que puedan influir en la demanda a lo largo del tiempo, como la
tasa de desocupacion o una demanda decreciente.

« Distribucion Temporal: Modelar la demanda de
estacionamiento segun franjas horarias (pico y valle) y dias de la
semana (dias laborales y fines de semana).

= Consideracion del Estacionamiento Privado: Tener en
cuenta la oferta privada existente al distribuir la demanda.

3.3 Uso de los recursos
generados por el sistema de
gestion del estacionamiento

= Destinodelos Ingresos: Definir cémo se utilizaran los ingresos
generados, ya sea para financiar nuevos programas y proyectos
urbanos o para cubrir los costos operativos y de mantenimiento
del sistema.

= Involucramiento en la Toma de Decisiones: Incluir a
los actores clave en la toma de decisiones sobre el uso de los
recursos, lo cual es crucial para asegurar la apropiacién y éxito
del proyecto.

» Informacién a la Ciudadania: Informar de manera
transparente a la poblacién sobre el destino de los recursos
generados, fomentando el apoyo ciudadano y asegurando la
sostenibilidad de futuras iniciativas similares.

3.4 Estimacion de ingresos

Para el célculo de los ingresos que generaria la implementacién
de un sistema de gestién de estacionamiento en via publica se
estimd la oferta de cajones de estacionamiento y la demanda
potencial de usuarios de este sistema. Para ello, se calculd
primero una tarifa de referencia, que considera los niveles de
ingreso de los habitantes de Oaxaca de Judrez, la proporcién de
personas con auto por nivel y la distribucién de autos por cada
nivel de ingreso. Lo anterior, a fin de calibrar la proporcién de
la demanda (personas que cuentan con vehiculo en Oaxaca de
Judrez) que efectivamente podria considerarse como potencial
usuaria del estacionamiento. Primeramente se categorizd a la
poblacién econdémicamente activa (PEA) en siete niveles de
ingresos (Nivel Socioecondmico de la Asociacién Mexicana de
agencias de Inteligencia de Mercado y Opinidn (AMAI), 2022) y
posteriormente se obtuvieron los datos de tenencia de vehiculo
por cada uno de estos niveles de ingreso.

A continuacién, se estimd la distribucion efectiva de autos por
nivel de ingreso y una tarifa de referencia para lo cual fue
necesario considerar el valor, en términos monetarios, que
dan los usuarios al tiempo invertido buscando una opcién de
estacionamiento. Para calcular dicho valor monetario se tomaron
en cuenta dos consideraciones: i) Los resultados de la Seccion
V de la encuesta O-D que revelan que aproximadamente a un
tercio de los encuestados le toma 15 minutos o mds encontrar
estacionamiento y i) Que la implementacion de un sistema digital
de gestion del estacionamiento puede reducir la blsqueda de
estacionamiento hasta en 10 minutos, con lo cual se establecid
un valor del tiempo que corresponde al 70% del valor de una hora
de salario bruto para la zona A, y de un 30% para las zonas B
y C. A partir de esta informacion y considerando los diferentes
niveles de ingreso, se estimd el valor monetario de este tiempo. Al
incluir la reduccion del tiempo de busqueda de estacionamiento,
obtuvimos tarifas de referencia especificas por cada nivel de
ingreso. La siguiente tabla ilustra el procedimiento anteriormente
descrito:
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Tabla 10: Estimacion de tarifa de referencia con base en los niveles de ingreso y distribucion de vehiculos.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

E 10% 01% 0,02% $2,000 $11 2.353 $808.246
D 25% 16% 4,30% $3,375 $19 2.352 $1.363.577
D+ 13% 32% 8,70% $6,750 $3.8 2.251 $2.609.985
C- 18% 51% 14,15% $9,000 $5/1 2.046 $3163.528
C 15% 75% 20,65% $17,500 $10,0 1.713 $5.174.683
C+ 13% 91% 25,00% $23,750 $135 1.228 $5.007.862
AA, A/B 7% 99% 2718% $50,000 $284 639 $5.491192

16. Nota importante: La tarifa de referencia por hora de estacionamiento en via publica se estimé con base en los niveles de ingreso y distribucion de vehiculos con datos
disponibles al momento de la generacidn de esta publicacién. Por lo tanto, dicha estimacion deberd ser revisada y actualizada segln los datos disponibles més recientes en
el momento en el que se busque implementar el sistema de gestidn de estacionamiento.

De este ejercicio puede observarse que con una tarifa de laszonas By C, obteniendo valores especificos de demanda para
referencia de $10,00 la hora, se logra el mayor uso posible de los  estas.

cajones (un 70% de uso con respecto al uso que se obtendria si la
tarifa fuera de $1) y el mayor ingreso posible. Por consiguiente, el
valor de 2117 usos de cajones es el valor tomado como referencia
para la demanda inicial en la zona A. Este ejercicio se repiti6 para

Posteriormente, se incorpord a este ejercicio la restriccién de
oferta de estacionamiento para cada una de las zonas de parqueo
(zonas A, By C). A continuacidn, se presentan las variables y
supuestos principales considerados:

Tabla 11: Variables consideradas para la oferta de estacionamiento.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

A ﬁf}f 692 1713 85% $10 2
B irif 2.095 2517 55% 12 $7 4
C E}lﬁ 2.366 1,551 45% $5 6

Notas de Tabla “Variables consideradas para la oferta de estacionamiento”:

17. Paramétrico estimado por Arcadis, no el nimero efectivo de cajones en via publica. Adicionalmente, en el drea de estudio hay actualmente 907 cajones distribuidos
en 36 estacionamientos privados. Este nimero no incluye el estacionamiento de La Guelaguetza, el cual cuenta con 603 cajones.

18, Numero de veces que un cajon es utilizado en el primer afio de operacién del proyecto. Se obtiene a partir del factor de rotacién para cada zona de estacionamiento
y el horario de operacion del servicio.

19.  De 08:00 a 20:00 horas, lunes a sdbados. No incluye domingos y feriados.

20. Tiempo de permanencia promedio que se espera terminen demandando los usuarios. Este tiempo difiere del tiempo méximo permitido de estacionamiento, o factor
de rotacién, ya que considera que algunos usuarios no demandarén el tiempo méximo permitido
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El estacionamiento de la Guelaguetza, con capacidad para 603
cajones, y a unos 20 minutos caminando del Centro Histérico,
ofrece una oportunidad para reducir la entrada de vehiculos a
esta zona. Actualmente, el estacionamiento estd disponible
al publico unicamente durante eventos que se organizan en
el anfiteatro de la Guelaguetza, contiguo al parque. Durante el
resto del afo, este permanece cerrado, lo que no solo impide al
operador del estacionamiento obtener un beneficio financiero de
esta inversion, si no que genera costos para este. Sin embargo,
el estacionamiento puede jugar un papel clave en el marco de la
estrategia de peatonalizacion del Centro Histdrico, proponiéndose
como una alternativa o extensién de oferta al estacionamiento
en via publica, y generar ingresos adicionales aprovechando la
infraestructura existente.

Estas consideraciones se basan en un andlisis financiero, similar
al realizado para el sistema de gestion de estacionamiento en via
publica, que concluye que la apertura de este estacionamiento
para uso diario no solo podria contribuir a reducir la incidencia
de transito vehicular en el Centro Histdrico, sino que también
podria generar beneficios financieros para el operador

del estacionamiento. Tomando en cuenta la cercania del
estacionamiento al centro, la afluencia de turistas fordneos
y extranjeros, y una alta permanencia de tiempo en la zona, la
infraestructura ofrece una opcidon de estacionamiento para
quienes visitan el Centro Histdrico por placer o para desempenar
alguna actividad econdmica.

A partir de este ‘atractivo’ que representa el estacionamiento para
aquellos que acceden al centro utilizando un vehiculo, se realizd
un andlisis para identificar el valor de las inversiones requeridas
para acondicionar el estacionamiento para uso diario, y los
beneficios del cobro de una tarifa de estacionamiento para uso
del publico general.

Para la estimacién de la demanda del estacionamiento de la
Guelaguetza, se siguid el mismo procedimiento que para la
estimacion de la demanda del estacionamiento en via publica.
Esto es, se inicid calculando una tarifa de referencia con base en
los niveles de ingresos y distribucion de vehiculos por cada uno
de esos niveles de ingreso, dando como resultado lo siguiente:

Tabla 12: Estimacion de tarifa de referencia con base en los niveles de ingreso y distribucion de vehiculos.

Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

E 10% 0,1% 0,02% $2.000 $0,62 718

D 25% 16% 4,3% $3.375 $1,04 "7

D+ 13% 32% 8,7% $6.750 $2,08 686
C- 18% 51% 14,15% $9.000 $2,77 597

C 15% 75% 20,65% $17.500 $5 435
C+ 13% 91% 25% $23.750 $7.3 227
AA, A/B 7% 99% 2718% $50.000 $15,38 62

21. Nota importante: La tarifa de referencia por hora de estacionamiento en via publica se estimd con base en los niveles de ingreso y distribucion de
vehiculos con datos disponibles al momento de la generacion de esta publicacion. Por lo tanto, dicha estimacion deberé ser revisada y actualizada segin los
datos disponibles més recientes en el momento en el que se busque implementar el sistema de gestion de estacionamiento.

Debido al esfuerzo que ocasiona a los usuarios la distancia del
estacionamiento de la Guelaguetza al Centro Histdrico y su
acceso, este ejercicio considera un ‘factor de impedancia’ que
representa esta incomodidad. Derivado de ello, se obtuvieron
tarifas de referencia diferentes para este estacionamiento, siendo

la tarifa de $5,00 la que genera el mayor equilibrio entre el
aprovechamiento del espacio (uso de cajones) y los ingresos. Esta
fue la tarifa seleccionada para la estimacion de los potenciales
ingresos que generaria la activacion de este estacionamiento
para uso diario.
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4.1 Estimacion de ingresos

Para el célculo de ingresos del estacionamiento de la Guelaguetza,
se adoptd una aproximacion ligeramente diferente a aquella
seguida para la estimacién de ingresos del estacionamiento en
via publica, ya que se proyecta que el primero sea una opcion
de estacionamiento de largo plazo, en tanto que el objetivo
que se persigue con el estacionamiento en via plblica es que
sea un estacionamiento de mayor costo y de corta duracién.
Por consiguiente, se estimaron los siguientes valores de
permanencia en el estacionamiento segun una distribucion de
demanda especifica por cada valor. Cada uno de estos valores de
demanda, fueron multiplicados por la tarifa correspondiente para
la estimacidn de los ingresos.

Tabla 12: Distribucion de horas de parqueo.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

70% 9
15% 12
15% 2

Tomando en cuenta estos datos, se estimé una demanda que se
detalla en la siguiente tabla:

Tabla 13: Estacionamiento de la Guelaguetza: Demanda agregada por afio. Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

Ano 1 91916
Afo 2 96.512
Ano 3 100.613
Afo 4 104135
Ano 5 106.998

39.392 131.308
41.362 137.874
43120 143.733
44,629 148.764
45.856 152.855

El 70% de los eventos de estacionamiento fueron considerados bajo la tarifa A la hora por 9 horas y el restante pagaria

la tarifa A con un multiplicador de (x1,2) por hora.

Segun los resultados obtenidos, se concluye que la
implementacién de un sistema de gestion de parqueo en
via publica y en el estacionamiento de la Guelaguetza seria
una inversion rentable, generando beneficios econémicos
durante el horizonte de evaluacion del proyecto. A partir de
estos resultados, se detalla la distribucion de recursos por
fuente de ingreso durante los cinco afos de evaluacion.

22. Nota: La comisién del concesionario es del 40% sobre los ingresos
brutos, incluyendo los ingresos por inmovilizaciones.
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Grafica 17: Distribucion de ingresos por estacionamiento.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).



Dada la distribucién de ingresos y la complementariedad entre
el estacionamiento en via publica y el de la Guelaguetza, se
sugiere gestionar ambos sistemas bajo un mismo operador. Esto
permitiria una gestion integral y eficiente del estacionamiento
en el Centro Histdrico de Oaxaca de Juarez y zonas aledafias. La
distribucion total durante los 5 afios de evaluacion se muestra en
la gréfica de pastel.

$16.000.000

$14.000.000

$12.000.00

$10.000.00

$8.000.00

$6.000.00

$4.000.00

$2.000.00
$ B ,

Afos 1 2 3 4 5
I Ingresos brutos por uso de Ingresos brutos por Ingresos brutos por uso de Ingresos brutos por

parqueo en via plblica inmovilizaciones en via publica parqueo Guelaguetza tiempo extra

Grafica 18: Ingresos brutos por tipo de estacionamiento y fuente de ingresos.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

Notas de grafico “Ingresos brutos por tipo de estacionamiento y fuente de
ingresos”:

23, Envia publica o parqueo Guelaguetza

24, Ingresos por estacionamiento, por inmovilizaciones, o por tiempo extra.
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5.1 Digitalizacion de la gestion
de bordes de calle

Para este proyecto se desarrollé e implementd una plataforma
digital de gestién de bordes de calle que permite optimizar los
espacios urbanos mediante la digitalizacion de regulaciones.
El sistema proporciona herramientas para la recoleccion,
visualizacion, gestién y andlisis de datos, permitiendo mejorar la
eficiencia en la gestidon de estacionamiento y zonas de carga.

La plataforma implementada utiliza herramientas cartogréaficas
para visualizar y gestionar regulaciones, facilitando la recoleccion
de datos en tiempo real mediante sensores y cdmaras.
Esto permitid crear un inventario digital que estandariza las
regulaciones de borde de calle.

El sistema desarrollado integra datos de diversas fuentes
(sensores, cdmaras y sistemas de pago) para crear una base de
datos centralizada. Estos datos se utilizan para generar informes
en tiempo real, modelar los impactos de nuevas regulaciones y
proporcionar informacion Gtil para la toma de decisiones.

Funcionalidades implementadas:

Visualizacion cartografica: Herramientas basadas en mapas
para navegar y entender las regulaciones del borde de las calles.

Gestion digital: Permite a las autoridades municipales gestionar
digitalmente los bordes agregando, eliminando o modificando
regulaciones.

Analisis de uso: Identifica tendencias en el uso del borde de
calle y optimiza el espacio disponible.

Recoleccidn de datos: Integracién de datos abiertos y técnicas
avanzadas de mapeo movil.

Estandarizacion: Creacion de un inventario digital completo
que estandariza las regulaciones.

Al escanear el siguiente cddigo QR, se puede acceder a la version
web del mapa publico de CurblQ similar a lo que veria un
ciudadano interesado en conocer la regulacién del borde de calle
sin permisos de edicion.
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Imagen 85: Normativa General y Espacios Especiales - CurblQ Piloto Oaxaca.
Fuente: Arcadis.

Imagen 86: Elementos de la Acera y Fuera de la Calle - CurblQ Piloto Oaxaca.
Fuente: Arcadis.

Prueba piloto implementada

Para la prueba piloto se cred una representacion visual de las
restricciones en las aceras y activos de la ciudad en 12 cuadras.
La informacién puede filtrarse por ubicacién, hora, fecha, usuario
y tipo de restriccidn, proporcionando un cronograma detallado
junto con datos sobre espacios, limite de tiempo, precio y fuente
de la restriccion. El acceso a la plataforma puede configurarse
como exclusivo para el personal municipal o disponible al publico.

La version digital desarrollada incluye cuatro capas de informacion,
cada una con subcapas que el usuario puede activar o desactivar;

1) Normativa general: |Identifica dénde estd permitido
estacionar, si es de paga o gratuito.

2) Espacios para servicios especiales: Muestra los servicios
disponibles para usuarios de transporte publico y bicicletas.

3) Elementos de la acera: Incluye elementos de accesibilidad
y estacionamiento para bicicletas.

4) Elementos fuera de la calle: Muestra elementos relevantes
fuera de la calle para los usuarios.

Finalmente, se desarrolld un mddulo de andlisis que evalla los
activos de la ciudad, identifica plazas de estacionamiento publico
y realiza prondsticos de ingresos para espacios de cobro.



Imagen: 87 Curb Analyzer - CurblQ Piloto Oaxaca.
Fuente: Arcadis.

5.2 Sistema de pago digital de
estacionamiento

Para esta prueba piloto se estimaron los costos de implementar
y operar un sistema de cobro por estacionamiento en via piblica
mediante una aplicacion movil integrada con la plataforma de
gestion de bordes. Esta aplicacion permite a los conductores
encontrar espacios disponibles, realizar pagos digitales y recibir
notificaciones sobre el tiempo restante. Ademas, facilita la
implementacion de precios adaptativos para optimizar la rotacién
de vehiculos y mejorar las condiciones de transporte.

Beneficios potenciales de la implementacién:
1) Optimizacidn del estacionamiento:

Busqueda de espacios disponibles en tiempo real, reduciendo
el tiempo de busqueda y la congestion.

Pago digital a través de dispositivos méviles, eliminando la
necesidad de efectivo o parquimetros tradicionales.

2) Gestion eficiente:

Tarifas variables segln la demanda, optimizando el uso del
espacio y aumentando los ingresos.

Notificaciones sobre tiempo restante de estacionamiento,
reduciendo multas innecesarias.

3) Reduccion de la congestion:

Mejor flujo de trédnsito mediante la localizacién réapida de
espacios disponibles.

Reduccién de emisiones de carbono causadas por la
busqueda prolongada de estacionamiento.

4) Datos y analisis:

Recopilacion de datos sobre ocupacién del estacionamiento
en via publica.

Informacién para decisiones informadas sobre politicas de
movilidad y desarrollo urbano.

La implementacion de este sistema podria transformar la gestion
del estacionamiento, mejorando la eficiencia operativa, el flujo
vehicular y reduciendo la demanda del vehiculo privado en el
centro de la ciudad, ademas de generar ingresos adicionales para
el municipio.

Se disefiaron estaciones de cobro que pueden instalarse en
postes pequefios o contra fachadas de edificios o comercios,
integrdndose discretamente en el entorno urbano.

Imagen: 88 Simulacion de estacion de cobro Hotspot Parking
Fuente: Arcadis.
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ETAPA S

{Qué aprendimos
sobre este proyecto?

F. Lecciones aprendidas y conclusiones.




Esta etapa fue crucial para ajustar las
propuestas segun lo escuchado de Ia
comunidad de Oaxaca durante el tercer
taller de participacion ciudadana. Las
intervenciones urbanas propuestas por
nuestro equipo fueron revisadas, evaluadas
y mejoradas en conjunto para garantizar su
viabilidad.

Hemos llegado casi al final de este viaje,
pero ¢qué aprendimos del proceso del
proyecto? Uno de los aprendizajes mas
valiosos fue la importancia de crear un marco
flexible y adaptativo para la implementacion
de las propuestas. Esto se materializd en el
desarrollo de cinco tipologias urbanas que
ofrecen soluciones adaptables a las distintas
areas del Centro Historico, junto con un
sistema de gestion de estacionamiento por
zonas. La combinacion de estas estrategias
permitira a Oaxaca promover la movilidad
sostenible y mejorar la calidad del entorno
urbano al disminuir la congestion vehicular
en su zona central.

Los retos fueron significativos, desde
equilibrar la preservacion del patrimonio con
las demandas de movilidad, hasta mantener
un dialogo abierto y constante con la

comunidad para asegurar la aceptacion y el
éxito de las propuestas. Aprendimos que la
implementacion es un proceso continuo que
requiere contextualizacion, socializacion y
flexibilidad.

El camino a seguir es claro: continuar
trabajando para lograr la implementacion
de las tipologias y el sistema de gestion de
estacionamientopropuesto,teniendoenmente
que la socializacion con la comunidad debe
permanecer como guia fundamental. Solo a
través de un esfuerzo conjunto y constante
podremos garantizar que Oaxaca se convierta
en una ciudad mas caminable y accesible.

Este proceso ha reiterado que la planificacién
urbana no es solo una cuestion de disefio
técnico, sino también de compromiso social
y resiliencia. La clave para el éxito futuro
de Oaxaca reside en seguir adaptandonos,
escuchando a la comunidad y asegurando
que cada paso en la implementacién esté
alineado con las necesidades y aspiraciones
de sus habitantes.
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cﬂ F.1. Talleres de revisidon y validaciéon

Los talleres de revision y validaciéon representaron
un componente crucial en la etapa de participacién
comunitaria y validacidn técnica de las propuestas.
Este taller se enfocé en la revisidn de las propuestas de
peatonalizacién y gestion de estacionamiento por parte
de Arcadis para asegurar que las propuestas finales
reflejen las necesidades y aspiraciones de la comunidad
local y de los equipos técnicos interinstitucionales.

La importancia de este taller radica en la necesidad
de demostrar a la comunidad local que se abordaron
los desafios y oportunidades identificados durante
el conversatorio informal del primer taller de vision,
celebrado en febrero de 2024. Este tercer taller, como
parte de un proceso de participacion holistico, cierra
las distintas instancias y plataformas de participacién
en el proyecto de movilidad activa, con el objetivo de
garantizar que las soluciones propuestas sean integrales
y equitativas, asegurando asi una mayor aceptacién por
parte de la comunidad durante su implementacién.

Imagen 89: Taller de vision con Imagen 90: Taller de vision
instancias estatales y municipales. con instancias estatales y
29 de febrero del 2024. municipales. 29 de febrero del
Fuente: Arcadis. 2024,

Fuente: Arcadis.

Lo que mas me gusté de la propuesta es:

(o) =Je)

Parquimetro Cruces seguros
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Calles peatonales

Preparacion de material para socializacién de propuestas

Se prepararon diversos materiales diddcticos para facilitar la
comprensiony la participacion de los asistentes. Estos materiales
incluyeron presentaciones detalladas, mapas interactivos y
hojas de trabajo que permitieron a los participantes expresar
sus opiniones de manera escrita, verbal y a través de votacion
comunitaria.

Revision y validacion con equipos técnicos
interinstitucionales

Durante el taller, se facilité un espacio de revisién técnica
detallada en colaboracién con equipos y actores de diversas
instituciones involucradas en los proyectos de peatonalizacion
y de gestion de estacionamiento. El objetivo principal de
esta sesion fue garantizar la coherencia de las propuestas,
evaluando su viabilidad y alineando los aspectos técnicos
con los requerimientos urbanos y regulatorios. Se discutieron
estrategias especificas para la implementacion efectiva de
las intervenciones propuestas, abordando aspectos técnicos,
logisticos y normativos.

Revision y validacion con agentes clave de la comunidad
local

En la segunda parte del taller, se llevd a cabo una sesion
colaborativa con la participaciéon de diversos actores clave
y representantes de la comunidad local. Este espacio se
disend para recibir aportes, comentarios y validacién de las
propuestas, fomentando el didlogo, la comprension y el respaldo
de las iniciativas. La participacion de la comunidad local fue
fundamental para garantizar que las soluciones propuestas sean
inclusivas y reflejen las realidades y necesidades de todos los
grupos de interés.

\Z

Interconexion Arborizacién



F.1.1 Priorizacion de estrategias®

El segundo ejercicio utilizd tarjetas de estrategias para que los
participantes pudieran evaluar y priorizar diferentes intervenciones

propuestas.

Estrategias prioritarias: Extender el radio peatonal alrededor del ‘ Esencial

25. Nota: La metodologia utilizada en el ejercicio de priorizacién se disefio
para limitar las opciones de los participantes y promover la seleccién de

aspectos criticos del proyecto.

Zébcalo en al menos una cuadra adicional, implementar un eje peatonal
en el eje Este-Oeste y utilizar el estacionamiento Guelaguetza como . Prioritario

estacionamiento disuasorio.

Bueno tener

Evaluacién de viabilidad: Las estrategias fueron evaluadas en términos
de viabilidad técnica, aceptacion comunitaria y costo-beneficio.

Prioridad 1

Prioridad 2

Prioridad 3

Prioridad 8

Prioridad 9

Prioridad 10

No importante

Prioridad 1

Utilizar el Estacionamiento Guelaguetza como
estacionamiento disuasorio, conectandolo
al centro mediante vialidades de movilidad
activa y un sistema de transporte eléctrico.

Prioridad 8

Conectar el Barrio de Jalatlaco con el centro
de la ciudad.

Grdfica 19: Ejercicio de priorizacion de estrategias.

Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).
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Prioridad 2

Arborizar las vialidades intervenidas para
incrementar el confort de las condiciones
peatonales y extender los espacios publicos,
mejorando las condiciones de habitabilidad.

Prioridad 9

Generar una red principal de flujo continuo
en vialidades concurridas para reducir la
circulacion vehicular en las zonas de mayor
actividad en el centro.

30 35

Prioridad 3

Interconectar el sur del centro histérico con
un eje de prioridad peatonal y complementar
con vialidades completas.

Prioridad 10

Implementar un eje peatonal en el eje
Este-Oeste.



F.1.2 Mejoras de las tipologias

Considerar mobiliario urbano regulado por
Centro Historico.

Tomar en cuenta vegetacion endémica que no
obstruya o rompa banquetas.

Considerar espacios para el transito de personas
con discapacidad.

Considerar estacionamiento de bicicletas dentro
y fuera del poligono del centro.

Incluir espacios de infiltracion/retencién de agua.

Asegurar la inclusion de texturas pododactiles
asi como sefalizacién en braile.

Verificar que las medidas de la propuesta
concuerden con las calles a intervenir.

Incluir plataforma a nivel en ciclovia para paradas
de transporte publico.

Considerar que el mobiliario para comercio esté
regulado.

Revisar alineamientos y anchos promedio.

Ubicar donde se encuentran los vendedores
ambulantes.

Incluir lugares estratégicos para el ascenso y
descenso de pasaje.

Se resalté el papel de la movilidad activa en la
reduccién del transito vehicular y la promocién
de un entorno urbano mas sostenible y saludable.

La colaboracion con universidades locales
se consider6 fundamental para fundamentar
propuestas en estudios académicos existentes.

Imagen: Mapeo de mejoras al plano de propuesta de
peatonalizacion. Tercer taller de participacion. Fuente: Arcadis.

Considerar espacios de carga y descarga cerca
del jardin etnobotanico.

Incluir bahias de carga y descarga cerca de
salones de eventos.

Reduccidon de medidas de vehiculos de abasto
para carga y descarga.

La reduccién de la circulacion vehicular en
Calzada de la Republica provocaria mayor
transito porque es una via rapida.



G.2.1 Barreras de género para la
caminabilidad en Oaxaca

El disefio urbano y el disefio de calles ha sido tradicionalmente
neutral en cuanto al género, lo que ha llevado a la creacién de
espacios que no siempre satisfacen las necesidades de todas las
personas. Incorporar una perspectiva de género en el disefio de
calles es crucial para garantizar que Oaxaca sea una ciudad mas
inclusiva y equitativa (ActionAid, 2011; ONU Mujeres, 2022).

En México, la violencia de género sigue siendo una barrera
significativa para satisfacer el derecho a la ciudad de manera
inclusiva y equitativa. La percepciéon de inseguridad en los
espacios publicos es alta, especialmente entre las mujeres, nifias
y minorias de género. En Oaxaca, seis de cada diez mujeres no se
sienten seguras en las calles y siete de cada diez en el transporte
publico (Encuesta Nacional de Victimizacién y Percepcién
sobre Seguridad Publica (ENVIPE), 2022). Esta percepcion de
inseguridad, combinada con factores como etnia, escolaridad y
edad, entre otros, profundiza la brecha de desigualdad existente en
la entidad. La violencia, ya sea vivida o percibida como amenaza
en el espacio publico, se presenta como un obstaculo significativo
para la movilidad y autonomia de las mujeres (Fustillos, 2018).

Mapa 56: Levantamiento de comercios con censo municipal 2023.
Fuente: Elaboracion propia (Arcadis).

Aunado a esto, las movilidades de cuidado, que incluyen tareas
como llevar a los nifios a la escuela, comprar alimentos y cuidar
de personas mayores, son realizadas en gran medida por mujeres.
Segun el Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI),
las mujeres mexicanas tienden a caminar mas que los hombres
debido a estos roles de género y a la disparidad en el uso del
automovil en los hogares (INEGI, 2019). Adicionalmente, las
barreras de movilidad activa para las mujeres son significativas;
solo el 11% de las personas usuarias de bicicletas se identifican
como mujeres, lo que refleja una desigualdad en el acceso y uso
de modos de transporte no motorizados.

Para hacer frente a estos desafios, es recomendable aplicar
medidas de disefio urbano que incrementen la seguridad como
la accesibilidad. Esto incluye fomentar zonas peatonales en areas
préximas a comercios, escuelas y lugares comunitarios, asi como
la instalacion de elementos de calma de transito, como cruces
elevados, que reduzcan la velocidad del trdnsito y contribuyan
a la creacion de entornos més seguros para todas las personas.
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G.2.2 Mapeando la percepcion
de inseguridad y violencia de
género.

Durante la etapa de andlisis se estudid un levantamiento
detallado de tipos de violencia de género en formato KMZ, asi
como un andlisis espacial de la incidencia de violencia de género
en el poligono de estudio. Este mapa muestra las incidencias
registradas de este tipo de violencia, identificando dareas de
atencion prioritaria en términos de seguridad para mujeres en
el espacio publico y vialidades principales. Este levantamiento
fue esencial para la ubicacion, caracteristicas y tipologias de
las intervenciones propuestas, orientadas a incrementar la
caminabilidad y la presencia de actividad en la calle.

Durante los talleres de vision, se abordaron puntos clave que
complementaron y reforzaron los hallazgos del anélisis previo.
Las mujeres participantes identificaron una barrera significativa
en el acceso al espacio publico, vinculada a la percepcion
de inseguridad en el drea de estudio. Ademds, sefialaron que
se sienten mas seguras en zonas con alta actividad y buena
iluminacién, como el andador turistico Macedonio Alcald. En
respuesta, la propuesta plantea un aumento en la actividad
callejera mediante la incorporacion de zonas de estar y espacios
de descanso en las aceras con iluminacion y alta visibilidad. Estas
intervenciones buscan crear un entorno donde la constante
presencia de personas refuerce la percepcion de seguridad.

Por lo tanto, la creacion de calles compartidas que prioricen a
los peatones sobre los vehiculos es esencial para promover la
seguridad y la inclusién en el espacio publico, especialmente
desde una perspectiva de género. Al asegurar delimitaciones
claras entre los diferentes elementos de las calles completas y
al adaptar las velocidades vehiculares segun el caracter de cada
tipologia, se garantiza un entorno seguro tanto para peatones
como para la movilidad activa. Este enfoque reconoce las distintas
necesidades de movilidad y seguridad que tienen las mujeres y
nifias, promoviendo un espacio publico mas accesible y acogedor
para todas las personas.

Imagen 91: Participacion de mujeres en talleres de participacién ciudadana.
Fuente: Arcadis.
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Imagen 92: Participacion de mujeres durante el Primer Taller de Vision.
Fuente: Arcadis.

G.2.3 Casos de estudio y
mejores practicas.

Para informar las intervenciones propuestas, se revisaron
y analizaron diversos documentos y casos de estudio que
proporcionaron mejores practicas en el disefio urbano con
perspectiva de género. Documentos como el “Gender Inclusive
Urban Planning and Design Handbook’, la “Guia de Movilidad
Peatonal Urbana - IDU", el “The Planning for Walking Toolkit
- London” y el “C40 Cities Design Guidance” destacan la
importancia del disefio inclusivo y sensible al género. Estas guias
enfatizan la participacién de mujeres y minorias de género en el
proceso de disefio, el uso de estrategias de disefio especificas y
la mejora de la accesibilidad para personas con discapacidades
como herramientas sélidas y legitimas para el disefio de calles.

Imagen 93: Plaza Aliar, La Favorita, Argentina. Fuente: Sitio oficial de la
Ciudad de Mendoza.

Imagen 94: Lev Tunnel, Suecia. Fuente: SmartCity Sweden.



Rio de Janeiro, Brasil: En Rio de Janeiro, kioscos en estaciones de metro y teleférico proporcionan
informacién y contactos de apoyo contra la violencia de género, mejorando la accesibilidad y la
seguridad para las mujeres (Banco Mundial, 2020).

Quito, Ecuador: A raiz de un estudio sobre violencia de género en espacios publicos, en 2015,
la ciudad de Quito establecid kioscos en estaciones de transporte donde las mujeres pueden reportar
violencia directamente a personal capacitado (Banco Interamericano de Desarrollo, 2021). Estas
iniciativas, proporcionan un espacio seguro para denuncias y desmitifican la idea de que las mujeres
son responsables exclusivas de su seguridad, mejorando asi la accesibilidad y la seguridad.

Khayelitsha, Ciudad del Cabo, Sudafrica: Un estudio en Khayelitsha revelé una fuerte
correlacién entre altos niveles de violencia y la falta de infraestructura adecuada en el espacio publico. Se
implementaron materiales duraderos, plantacion de arboles, teléfonos de emergencia y una iluminacion
de alta calidad para mejorar la seguridad y transformar el entorno urbano (ONU-HABITAT, 2012).

Viena, Austria: Viena ha mejorado significativamente la iluminaciéon en caminos peatonales
y espacios publicos, identificando y transformando lugares inseguros para mujeres y nifias (ONU-
HABITAT, 2012). Ademas, se redisefiaron estaciones de metro para asegurar una visibilidad adecuada y
un control social positivo, lo que ha reducido la percepcion de inseguridad, reportando incidencias de
violencia més bajas después de su implementacién (Banco Mundial, 2020).

Umed, Suecia: Umed redisend su entorno urbano para promover la igualdad de género. El
tinel "Lev’, inaugurado en 2012, conecta el centro de la ciudad con el distrito de Haga y ofrece un
paso seguro y accesible, con iluminacién natural y espacios abiertos que mejoran la visibilidad y la
seguridad. Este proyecto demuestra cémo el disefio urbano puede abordar las preocupaciones de
seguridad especificas de las mujeres, creando un entorno mas inclusivo (Smart City Sweden, 2020).

Mendoza, Argentina: Un proyecto de disefio participativo en el asentamiento informal de La
Favorita involucrd a mujeres locales en el redisefio de una plaza central para mejorar la seguridad,
las oportunidades sociales y el uso equitativo del espacio. Este enfoque participativo asegurd que
el espacio respondiera a las necesidades de las mujeres, contribuyendo a un entorno mas seguro y
accesible para todos (Banco Mundial, 2020).

Imagen 95: Talleres de participacion ciudadana, Oaxaca. Fuente: Arcadis. Imagen 96: Talleres de participacion ciudadana, Oaxaca. Fuente: Arcadis.
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G.2.4 Diseno participativo e
inclusivo en Oaxaca

Incorporar la perspectiva de género en el disefio de calles también
implicd un enfoque participativo en el que se escucharon y se
integraron las voces de mujeres y grupos vulnerables. A través de
talleres de participacion ciudadana se garantizd que las voces de
las mujeres fueran escuchadas y consideradas:

Consultas inclusivas: Se realizaron consultas publicas que
incluyeron especificamente a mujeres, personas con discapacidad
y otros grupos minoritarios para comprender sus necesidades y
preocupaciones. Esto fue crucial para incluir la perspectiva de las
mujeres en las estrategias de peatonalizacion y en la concepcién
de las tipologias.

Talleres de co-diseio: Se facilitaron talleres de co-disefio
donde las ciudadanas y representantes participaron activamente
en el proceso de disefo de las intervenciones, asegurando que sus
voces fueran consideradas en las decisiones finales. Se involucrd
a mujeres en el proceso de disefio para crear espacios publicos
seguros y accesibles para todas las personas.

G.2.5 Enfoque de movilidades
de cuidado para Oaxaca

Mesas de didlogo: Se realizaron mesas de didlogo como la
Mesa de Equidad de Género durante el Taller de Visién para
abordar temas relevantes como la percepcion de seguridad, el
uso de la bicicleta y la necesidad de mayor actividad peatonal y
comercial en las calles.

Las distintas instancias de participacion realizadas incluyeron
una representacion de personas que se identifican como mujeres
de la siguiente forma:

Y
¢
J

Las movilidades de cuidado, que incluyen
actividades como llevar a los nifios a la escuela,
comprar alimentos y cuidar a personas mayores,
son frecuentemente realizadas por mujeres y
deben ser consideradas en el disefio de calles
peatonales

Espacios de esperay
descanso:

Las tipologias de calles propuestas consideran
la provision de bancas y areas de descanso
accesiblesy seguros en las rutas peatonales para
que las personas puedan descansar mientras
realizan sus tareas diarias. Estas bancas y areas
de descanso estan estratégicamente ubicados
en rutas peatonales para fomentar la interaccion
social y el descanso seguro.
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Acceso a servicios y
equipamientos:

Se orientd a que las calles peatonales conecten
de manera eficiente con servicios esenciales
normalmente asociados a las necesidades
diferenciadas de movilidad de las mujeres
en Oaxaca como escuelas, mercados y otros
lugares de interés.

Visibilidad sin obstrucciones:

Se proyectd visibilidad sin obstrucciones en
puntos de seguridad criticos y a una altura de
0,6 m en areas donde es probable que crucen
nifios, especialmente en los cruces alrededor
de escuelas. Se minimizé el disefio de espacios
ortogonales innecesarios, favoreciendo lineas
redondeadas para evitar la creacion de esquinas
y dreas fuera de visibilidad



G.2.6 Mejora de la

accesibilidad y movilidad en

las calles

Transporte publico accesible:

Para hacer las paradas de transporte publico
accesibles, es fundamental estandarizar la altura
de la banqueta para facilitar el acceso a los
autobuses. Las paradas deben ofrecer refugio
del clima y espacio de descanso, especialmente
para personas con bebés o bultos. Ademas,
pueden proporcionar informacion en tiempo real
sobre la llegada de los autobuses, brindando
certeza a las personas usuarias sobre el
funcionamiento del servicio

Elementos de orientacion:

Se propusieron elementos de orientacion
amigables mediante codificacion de colores
sobre las superficies de las tipologias de las calles.
Se recomienda adicionalmente la instalacion de
mapas impresos y oferta de opciones digitales
que proporcionen informacion sobre opciones
de movilidad y rutas claramente delineadas a
asistencia.

[ 1

Aceras anchas y continuas:

Las tipologias de calles propuestas consideran
una diversidad variada de anchos de aceras
dependiendo de su caracter, limitando las
interrupciones para facilitar el trdnsito de
personas con carritos de bebé, sillas de ruedas
y andadores.

Cruces peatonales seguros:

El disefio de las tipologias incluye cruces
peatonales bien sefializados y con tiempos de
cruce adecuados para personas con movilidad
reducida, asegurando que todas puedan
cruzar con seguridad. Para atender a personas
con discapacidad visual, se propone incluir
pavimento podotactil y alertas sonoras que
permitan a los usuarios ubicarse y reconocer los
tiempos de cruce peatonal

Las calles deben ser accesibles para todas las
personas, independientemente de su género,
edad o capacidad fisica. Las siguientes
medidas fueron implementadas en el proyecto
para lograr este objetivo::

Superficies niveladas y anchos
de acera:

Se considerd la integracion de superficies
niveladas y anchos de acera adecuados en las
diversas tipologias para facilitar el movimiento
de personas con movilidad reducida, grupos,
familias y parejas, respondiendo a las
necesidades de movilidad diferenciadas por
género.

Diseno universal:

Las tipologfas maximizan la incorporacion
del disefio universal, asegurando que las
infraestructuras sean accesibles y utilizables por
personas de todas las edades y capacidades. Se
implementaron rampas en los cruces a nivel, que
faciliten el acceso y desplazamiento de personas
con movilidad reducida y otras discapacidades.
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G.2.7 Las calles como espacios de
encuentro y recreacion en Oaxaca

La iluminacién, la visibilidad vy Ila
accesibilidad son elementos cruciales para
fomentar la interaccion y cohesion social,
garantizando la seguridad y la comodidad
de todas las personas en el espacio publico.

Mobiliario urbano inclusivo:

Las tipologias de calles propuestas consideran
bancas y é&reas de descanso accesibles y
seguras para personas de todas las edades y
capacidades, asegurando que todos puedan

lluminacion de calles y espacio
publico:

Se propone un énfasis especial en la iluminacion
adecuada de las zonas de estar y espacios de

descanso integrados en tipologias de calles
propuestas. Se requiere una iluminacién 6ptima,
especialmente alrededor de paradas de autobus

disfrutar del espacio publico. Ademds, se sugiere
la provision de suficientes contenedores de
basura distribuidos a lo largo de las calles

y calles que conecten espacios publicos.
Aumentar la visibilidad durante la noche
contribuye significativamente a la percepcion de
seguridad de todos los usuarios.

intervenidas,

especialmente
comercios formales y ambulantes.

alrededor de

G.2.8 Importancia de la implementacion de diseno inclusivo de

género?® en el diseno de calles

El disefio de calles y espacios publicos con una perspectiva
de género en Oaxaca es esencial para crear entornos urbanos
inclusivos y seguros (Kern, 2021) Las intervenciones propuestas
intentan abordar las necesidades especificas de mujeres, nifas y
personas de la diversidad de género, promoviendo su seguridad,
accesibilidad y participacién en el proceso de disefio. A través
de la implementacion de estos principios, se puede fomentar una
mayor equidad de género en el espacio urbano, mejorando la
calidad de vida de todos los habitantes y contribuyendo a una
ciudad mas justa y sostenible.

Ademds, existe un argumento ambiental sélido para disefar
infraestructura urbana con un enfoque inclusivo de género. El
entorno construido tiene el potencial de reducir la prevalencia de
la violencia de género y aumentar las percepciones de seguridad
en calles y espacios publicos podria incentivar la movilidad
activa, incluyendo caminar, para mujeres y nifas, contribuyendo
asi a la reduccién de emisiones de carbono relacionadas con
el transporte (Soto Villagran, 2019). El disefio urbano sensible al
género podria apoyar multiples dimensiones de la agenda de
sostenibilidad, aportando a reducir las desigualdades de género
y crear ciudades que sean mas accesibles y seguras para todos.

Enconclusion, esfundamental que el despliegue e implementacién
de las tipologias propuestas no pierdan su enfoque en la
seguridad, la accesibilidad y la participacién ciudadana desde
una perspectiva de género, para asegurar que las intervenciones
en el poligono de estudio promuevan una Oaxaca mas inclusiva
y sostenible.

26. Definicion de disefo inclusivo de género: Practica de creacion de espacios fisicos que satisfagan las necesidades de todos los géneros. Su objetivo es
crear entornos mas equitativos e inclusivos abordando las desigualdades y desventajas que limitan los derechos y las oportunidades de cualquier persona.
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El programa de peatonalizacién y gestion de estacionamiento en
el Centro Histdrico de Oaxaca de Juérez representa una estrategia
integral que abarca diversos aspectos de la sostenibilidad urbana,
desde la reduccién de la contaminacién ambiental hasta la
promocion de lajusticia social y el desarrollo econémico local. Este
enfoque no solo responde a los desafios actuales de movilidad
y accesibilidad, sino que también establece lineamientos para
el desarrollo urbano sostenible a largo plazo. Sin embargo, la
implementacién de estas intervenciones no esta exenta de retos
y compromisos que deben ser considerados para maximizar los
beneficios y minimizar los impactos negativos.

En la ciudad de Oaxaca, donde las temperaturas pueden alcanzar
hasta 35°C en temporada seca, la promocién de la movilidad
activa, junto con estrategias de arborizacién urbana, pueden
reducir la temperatura y mitigar el efecto de isla de calor en un
rango de 2°C a 4°C. Esto contribuye a fortalecer la resiliencia de las
comunidades ante los impactos de la crisis climatica. La propuesta
incluye la plantacion de 13 arboles adicionales y la creacion de
28 m? de jardineras adyacentes a bahias de estacionamiento
por cada 100 m lineales, lo cual no solo incrementa la percepcién
estética de la ciudad, sino que también mejora el microclima
urbano. Un andlisis realizado con Autodesk Forma muestra que
en una extension de 4 cuadras desde la interseccidn de Calle
Reforma y Mariano Abasolo, donde convergen calles completas y
propuestas de andador peatonal, las mejoras en las condiciones
térmicas con el emplazamiento de arboles indican una reduccién
del estrés térmico moderado del 28% a solo el 21% y un aumento
en la zona sin estrés térmico del 72% al 79%.

Un elemento adicional que contribuye a mitigar los efectos
de isla de calor es la introduccién de un sistema de pago
para estacionamiento de vehiculos en la zona de estudio. La
introduccién de parquimetros estimula un uso mas eficiente de
los espacios disponibles estimulando la rotacién de los cajones
disponibles para usos y tiempos especificos. Un sistema de
estacionamiento inteligente y eficaz ayuda a reducir las emisiones
de los automdviles en los centros urbanos al reducir la necesidad
de que las personas den vueltas por la ciudad en busca de
estacionamiento, reduciendo la cantidad de emisiones diarias de
los vehiculos y reduciendo la huella ambiental global. También
permite a las ciudades administrar cuidadosamente su oferta
limitada de estacionamiento y brindar acceso a los comercios
locales.

En el Estado de Oaxaca, donde el 66,5% de la poblacién vive en
situacién de pobreza multidimensional, el acceso equitativo al
espacio publico es fundamental para garantizar la inclusién de
todos los grupos de la poblacién. Promover la movilidad activa
juega un papel clave para abordar las desigualdades a través del
aumento del indice del espacio publico en Oaxaca (7,42 m? por
habitante). La ampliaciéon de 170 m? de aceras por cada 100
m lineales y la creacion de espacios flexibles para comercios
(25 a -30 m? por cada 100 m lineales) no solo mejoran la
accesibilidad y comodidad, sino que también fomentan la
inclusién y la interaccién social. Ademas, la gestién de 13 cajones
de estacionamiento por cada 100 m lineales optimiza el uso
del espacio urbano, permitiendo una distribuciéon mas equitativa
y eficiente del estacionamiento, lo que reduce la congestion y
mejora la fluidez del transito, beneficiando tanto a residentes como
a visitantes. No obstante, la reduccion de espacios para vehiculos
privados podria enfrentar resistencia de algunos sectores,
subrayando la necesidad de una estrategia de comunicacién e
implementacién efectiva.

En la ciudad de Oaxaca, donde un preocupante 67,1% de mujeres
ha sido victima de violencia de género, pero tan solo representan
el 10,7% de los usuarios de bicicletas, es esencial promover
la movilidad activa con un enfoque de género para mejorar la
percepcion de seguridad en el espacio publico y reducir la brecha
demovilidad.Lainclusiénde una perspectivade género en el disefio
urbano puede transformar significativamente la experiencia de las
mujeres en los espacios publicos, aumentando su participacion y
empoderamiento (Koskela & Pain, 2000). La implementacion de
4,875 m? de superficie a nivel en esquina para 39 nuevos
cruces seguros, 68 cruces seguros en abanico y 15 cruces
seguros en vias rapidas refuerzan estos objetivos, mejorando la
seguridad y accesibilidad para todos los usuarios, especialmente
para mujeres y otros grupos vulnerables. Sin embargo, es crucial
que estas intervenciones sean acompafiadas de programas
educativos y de sensibilizacién para maximizar su efectividad.
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Enlaciudad de Oaxaca, donde las enfermedades cardiovasculares
y la diabetes son las dos principales causas de muerte y
la actividad fisica regular tiene el potencial de aumentar la
expectativa de vida en un rango de 4,2 a 6,9 aios, promover la
movilidad activa es clave para mejorar la salud fisica y mental
de la poblacién al reducir la exposicidn a la contaminacién del
aire y promover un estilo de vida activo. La movilidad activa
contribuye a reducir el riesgo de enfermedades crdnicas y mejora
la salud mental, aspectos respaldados por numerosos estudios
que demuestran los beneficios de la actividad fisica regular
(Warburton et al, 2006). Ademas, al reducir la exposicidn a la
contaminacion del aire, se disminuye el riesgo de enfermedades
respiratorias y cardiovasculares, mejorando la salud publica de
manera integral. La propuesta incluye la creacién de 170 m? de
ampliacion de aceras por cada 100 m lineales, promoviendo
un ambiente peatonal mas cémodo y accesible que incentiva la
actividad fisica. A pesar de estos beneficios, la implementacion
de estas medidas debe considerar posibles conflictos con la
infraestructura existente y la necesidad de un mantenimiento
regular para garantizar su sostenibilidad a largo plazo.

En la ciudad de Oaxaca, donde la concentracion de PM2.5 es
actualmente 3,9 veces superior al valor guia anual de calidad del
aire de la OMSy las personas vulnerables, como las infancias, las
personas de laterceraedady aquellos con afecciones respiratorias,
son particularmente afectadas, promover la movilidad activa es
esencial para reducir las emisiones de contaminantes atmos-
féricos y mejorar significativamente la calidad del aire y la salud
de la ciudadania. La reduccidn de la contaminacion del aire es un
objetivo crucial para las ciudades sostenibles y las intervenciones
urbanas que priorizan a los peatones y ciclistas son fundamentales
para alcanzar este objetivo (Organizacién Mundial de la Salud
(OMS), 2018).

La plantacion de 13 arboles adicionales y 28 m? de jardineras
adyacentes a bahias de estacionamiento por cada 100 m lineales
no solo embellece la ciudad, sino que también contribuye a la
absorcion de contaminantes y mejora del microclima urbano. Sin
embargo, es fundamental considerar el mantenimiento a largo
plazo de estas areas verdes y la coordinacion con servicios de
recoleccion de residuos para evitar que se conviertan en puntos
de acumulacién de basura, asi como de abastecimiento de agua
para riego de las mismas.
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Mencionado en un apartado previo, la introduccion de un sistema
de pago por estacionamiento en la zona de estudio contribuye
también a reducir las emisiones por vehiculo al reducir la
necesidad de que las personas den vueltas por la ciudad en busca
de estacionamiento, reduciendo la cantidad de emisiones diarias
y reduciendo la huella ambiental global.

La inversion en infraestructura y servicios que fomentan la
movilidad activa puede tener un impacto significativo en la
economia local de la ciudad de Oaxaca. Investigaciones estiman
que aumentar la caminabilidad y ciclabilidad de las calles podria
incrementar el flujo de potenciales clientes y ventas anuales en
un 40%, impulsando asi la actividad comercial y fortaleciendo
la resiliencia econdmica de la comunidad (Speck, 2012). Las
ciudades que priorizan la movilidad activa y los espacios publicos
de calidad no solo mejoran la calidad de vida de sus habitantes,
sino que también crean entornos mds atractivos para los negocios
y el turismo, generando beneficios econdmicos sostenibles. La
implementacion de 25 a -30 m? de espacio flexible para comercios
adyacentes a bahias de estacionamiento por cada 100 m lineales
estimulara la economia local, facilitando la instalacion de cafés y
restaurantes que aumenten la vitalidad urbana y el comercio local.
No obstante, es crucial considerar el equilibrio entre la expansion
comercial y la preservacion de la identidad cultural y patrimonial
del Centro Histdrico.

No obstante, la experiencia reciente en la introduccién de
parquimetros en el Centro Histérico, nuestro equipo documento
una apertura del sector comercial establecido para introducirlos
nuevamente en forma ordenada, aln y cuando es comun
que los comercios minoristas, inicialmente se opongan al
estacionamiento de paga por temor a que pueda desanimar a
los clientes. Sin embargo, los estudios indican que los clientes
pagardn por estacionarse en zonas con atractivos negocios y
entornos peatonales. (Kolozsvari y Shoup 2003). Muchos de los
distritos comerciales mas exitosos tienen estacionamiento de
paga, mientras que muchos centros comerciales con espacios de
estacionamiento gratuitos generalmente no disfrutan del mismo
éxito econdmico.

Las ventajas de una solucion de estacionamiento inteligente para
las economias locales incluyen una mayor facturacién, lo que
facilita la bisqueda de un lugar para estacionarse (reduciendo asf
la congestidn del transito), espacio libre para entregas de carga e
ingresos adicionales que pueden financiar mejoras en la ciudad,
como reparaciones de calles y proyectos de limpieza.



La aplicacién de tecnologia para soluciones de gestion de
estacionamiento permite recopilar y analizar grandes cantidades
de datos sobre la utilizacién del estacionamiento disponible. Esto
permite a las ciudades definir objetivos claros de politica publica
y ajustar con precisién los precios para cumplir esos objetivos.
Una solucién de estacionamiento inteligente también ofrece a los
conductores mlltiples opciones de pago.

Para los administradores de la ciudad, el acceso a datos en
tiempo real puede ayudar a implementar nuevas estructuras de
precios, mejorar el control del estacionamiento, monitorear la
actividad de mantenimiento y las tendencias de los usuarios y
aumentar la eficiencia general. Un sistema inteligente de gestion
de estacionamiento puede integrar estos datos en un sistema
back-end intuitivo y fluido. Esto es Util para la planificacion y el
crecimiento general de las ciudades inteligentes.

Esta integraciéon puede proporcionar a los administradores un
conjunto completo de funciones de informes financieros, técnicos
y administrativos, ademas de permitir configuraciones remotas de
parquimetros, lo que les permite un control total de un sistema
de estacionamiento automatizado desde cualquier lugar y en
cualquier momento.

Una gestién apropiada de oferta y demanda del estacionamiento
en via publica, a través del cobro por uso del estacionamiento
puede generar ingresos importantes al municipio de Oaxaca de
Judrez. Los ingresos generados por la gestion del estacionamiento
pueden complementar inversiones de infraestructura urbana
sostenible como la peatonalizacién de calles, la regeneracion de
zonas urbanas o bien ayudar al financiamiento de otros modos de
movilidad sostenible como esquemas de bicicletas compartidas o
de electromovilidad en la ciudad. Asimismo, los ingresos, pueden
ser administrados por la propia autoridad municipal etiquetando
el uso de estos ante cabildos locales para que se garantice su
uso y ejecucion en proyectos de infraestructura y movilidad
sostenible, o bien a través de fideicomisos bien definidos en
donde los actores que lo conforman puedan proponer y evaluar
proyectos que beneficien la movilidad y el desarrollo sostenible
en la ciudad.

El programa de peatonalizacién y gestién de estacionamiento
en el Centro Histérico de Oaxaca de Juarez se planteé con
el objetivo de mejorar la movilidad y la accesibilidad urbana,
contribuyendo de manera significativa a la sostenibilidad
ambiental, la justicia social y el desarrollo econémico de la
ciudad. Este proyecto se enfoca en promover la movilidad activa y
la gestion eficiente del espacio urbano, creando condiciones mas
seguras, saludables y equitativas para los habitantes y visitantes.

El trabajo realizado hasta la fecha abarca la definicion de
tipologias de calles y la propuesta de intervenciones especificas
para espacios estratégicos, respaldadas por cuantificaciones
precisas y estudios académicos. Estas propuestas representan
un enfoque integral y sostenible en la planificacién urbana,
disefiado para sentar las bases de una Oaxaca mas resiliente y
habitable en las préximas décadas. Sin embargo, es importante
subrayar que el proyecto se entrega a los beneficiarios en
la fase de disefio conceptual y técnico, sin avanzar a las
etapas de implementacion de las intervenciones propuestas.

La responsabilidad de gestionar, ejecutar y dar continuidad a
las fases de implementacion recae ahora en los beneficiarios,
quienes deberdn considerar posibles retos como la resistencia
inicial de algunos sectores, la necesidad de un mantenimiento
continuo y la gestién efectiva de la comunicacién publica.
Para facilitar este proceso, el disefio incluye una estrategia
de faseado que sugiere intervenciones incrementales vy
adaptativas, permitiendo ajustes basados en la retroalimentacion
comunitaria y el monitoreo continuo de los impactos.

A través de propuestas como la extension del radio peatonal, la
conexién entre barrios clave, el incremento de la conectividad
ciclista, la generacion de redes de vialidades de flujo continuo
y la arborizacion de calles, este proyecto establece un modelo
replicable de desarrollo urbano sostenible y equitativo. Este marco
técnico y estratégico busca ser una herramienta de referencia
para que los beneficiarios gestionen su implementacion de
manera efectiva, maximizando los beneficios para la comunidad
y el entorno.
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