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ESTADOS UNIDOS MEXICANOS 
PODER JUDICIAL DE LA FEDERACIÓN 

JUZGADO PRIMERO DE DISTRITO EN MATERIA DE EXTINCIÓN DE 
DOMINIO CON COMPETENCIA EN LA REPÚBLICA MEXICANA Y 
ESPECIALIZADO EN JUICIOS ORALES MERCANTILES EN EL PRIMER 
CIRCUITO CON RESIDENCIA EN LA CIUDAD DE MÉXICO . 

EDICTO 

A CUALQUIER PERSONA QUE CONSIDERE TENER INTERÉS JURiolCO 
CONSISTENTE EN lA PÉRDIDA A FAVOR DEL ESTADO, ~ LOS 
DERECHOS DE PROPIEDAD DEL $6,377,650.00 (seis millones L":6SCleritos 
setenta y siete mll seiscientos cincuenta pesos 00/100), relacionado ooi:i la 
carpeta de investigación FEO/FEMDOIUEIORPIFAM-SON,0000517,ti023. 

En auto de 10 de noviembre de 2025, dictado en el juicio de extinción de 
dominio 37/2025-111, se admitió a tramite el juicio promovido por los agen1es 
del Ministerio Público de la Federación adscritos a la Fiscalía General de la 
República contra José Aarón lbarra Hermosíllo y Enrique Angulo Loaiza, en su 
calidad de clemandados; de conformidad con el artículo 86 de la Ley Nacional 
de EKlinción de Dominio, se ordenó publicar el presente edicto a efecto de que 
comparezca a juicio, cualquier person.i que considere tener interés juridico 
consistente en la pérdida a favor del Estado de lo!! derechos de propiedad y/o 
posesión respecto del numerario consistente en del $6,377,65-0--00 (sajS 
mlllooes trescientos setenta y siete mil seisci11ntos cincuenta pesos 0MOO), 
del cual se presume que su origen no es de legítima procedencia, ya que se 
encuentra vinculado con operaciones con recursos de procedencia lllclta, 
previsto por el articulo 400 BIS fracción 1, del cód;go Penal Federal. el cual Sa8 
encuentra asegurado por el Agen1e del Ministerio Pú~ico de la Federación, 
Titular de la cédula 1-2. de la UEIORPIFAM, asf como por esta 6fgano 

jurisdlccional. 

Atento a lo ant8fior, deberá comparecer ante este Juzgado Primero de 
Distrito en Materia de Extinción de Dominio con Competencia en la Reptiblica 
Me,;icana y Especializado en Juicios Orales Mercantiles en el Primer Circuito, 
con residencia en la Ciudad de México sito acceso 3, planta baja, dei edificio 
sede San Lázaro, Eduardo Malina 2, esquina Sidar y Rovirosa, colonia Del 
Parque, Alcaldía Venustiano Carranza, código postal 15960, deritro del 
término de treinta dlas hábiles siguientes. contado a partir de cuando haya 
surtido efectos la publicación del último edicto, a efecto de COl\18,SI<!~ la 
demanda, acreditar su interés juríd ico y expresar lo que a su derecho 
convenga. 

á·,•-:·,·_.,\10 de oo,; 

- _..,. 1 131anca )J sta Casimlro 

. !secretan ads · al Juzgado Primer 
•,t>fD~inio mpet~ncia en la República MelUcana. y Especializado en 
' Juicios Orale5 Mercantiles en e! Primer Circuito, con residencia en la ClOdad 

1,,_rH l:di~éXico ·oetr ~~;,$GIIO 

i~ 
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OEPEl'IJ•~. ICIA: 

SECRETARIA DEL AYUNTAMIENTO 

SE:l..'.CIÓN: 

DESPACHO DE SEU:ETARIA 

NÚMERO DE OFICIO: 

ASUNTO: 

CERTIFICACION 

CIUDAD OBREGÓN, SONORA A: 

5 DE ENE - IJ DE 2026 

A QUIEN CORRESPONDA. -

LA LIC. LUCY HAYDEÉ NAVARRO GALLEGOS, SECRETARIA DEL H. A YUNTAMIENT( 

DE CAJEME. SONORA, MEXICO, CERTCFlCA Y HACE CONSTAR: - Que, en Sesión Ordinaria y 

Pública, celebrada el día veintiséis del mes de diciembre del año dos mil veinticinco, según consta en Acta 6!, 

el H. Ayuntamiento de Cajeme, emite el Acuerdo número 203. que dice: 

"Se aprueba la declaratoria de utilidad pública de 53 vialidades de Ciudad Obregón Municipio de Cajeme. 

ordenándose su publicación en el Bol~tín Oficial del Gobierno del Estado de Sonora, en los ténninos siguientes: 

/\o.Callt No mbr_t dt la \'ialid!ld ~devialidHd a~uC:11~~) _ Jprog~:aódnat m 

ORIENTE-PONIENTE 

Antonio Caso (incluir prolongación ~brc Torreón) 

JesilsGar<:/a Subcolcctom 16.00.19.00 25.00-3000 

Pl'Olong~jón Guillermo Pnc10 (pcniC11tc_) __ Colec1ora l 5.00 30.00 

Emi!iano Zapata Primima NucvH ~ [ 40.00 

LázaroCárdcnas Subcoleclora ] __ 23.00-30.00 1 200~~28.QQ_ 

Ejñ'cito Nacional 

CaJk4_90 Primaria NU1:va 40.00 

San Antomo Acccsoaoolorna 16.00 16.00 

Mad~crcsa~eCak111.a Primaria Nueva 4-º'ºº_ 

10 Prolongación (Ca¡cmcl Pr imar ia Nueva 40.00 

Bordo Prieto-Ciprés Primaria 35.00 40.00 

Ju~n R U~u,s 

13 C~Fronlcras Colte!orn Nueva 36,00 

14 Obispo Vic:cn~,.__9ama B~mal- A\' ~ la C!!.!!l!.!fl_a 40Q9 40.00 

, 1 ~~~.~,~~ 
Q S da F•bt•ro • Hidalgo • Cot, Centro 
C.P. 85000 • Ciudad Obregón. Sonora 
\,.{84◄) 410 5100 
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QenenlJc:súsCiutláTU 

GcncnlFraociscoVilla 

Calltl0A 

Cllk 108 

_talkJOO 

Calkl,.moSur 

V1ILasdclR~ 
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Ca!lcOtancahui 
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Pn=• 
Primaria _,__ 
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l'nma'ii 

DEPE ,DENCIA: 

SECRETARIA DEL AYUI TAH!ENTO 

Sl ... CIÓN: 

DESPACHO DE SE( 1ET ARIA 

NÚMERO DE ''fflCIO: 

A~lJ"ITO: 

CERTIFICACION 

CIUDAD OBREGÓN, SONGRA A: 
5 DE ENERO DE 2026 

14,00-12.~ 

14.00 .,., 
~00 

22.00-12.00 

~ 
.M.00-1000 

32.00 

12.00 

1400 

40.00 
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LO QUE CERTIFICO Y FIRMO CON FUNDAMENTO EN LOS ARTÍCULOS 59, 89. FRACCIÓN 

VI, DE LA LEY DE GOBIERNO Y ADMINISTRACIÓN MUNICIPAL Y 23. FRACCIÓN X. DEL 

REGLAMENTO INTERJOR DE LA ADMINISTRACIÓN PÚBLICA MUNICIPAL DIRECTA DEL H. 

AYUNTAMIENTO DE CAJEME. EN CIUDAD OBREGÓN. SONORA. MÉXJCO. A LOS CINCO DÍ. 3 

DEL MES DE ENERO DEL AÑO DOS MIL VEINTISEIS. 
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ATENTAMENTE 

. o,J!~RE~

1
D,ELA;~NTA:NT:;EME 

lt. LUCY ' YDEÉ AVARRO GALLEGOS 
\ \~JL[ 

11 lfflJ f.~l~.~~ 
Q5 da F•bt'ffO •Hida!go •Col. C•ntro 
C.P. 85000 •Ciudad Obregón, Sonar. 
\.(U◄ ) 410 5100 
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A QUIEN CORRESPONDA. -

OEPEhO~ 1'CIA: 

SECRETARIA DEL AYUNTAMIENTO 

SléCCIÓN: 

DESPACHO DE SEC.HARIA 

NÚMERO DE C: FICIO: 

ASUNTO: 

CERTIFI( ACION 

CIUDAD OBREGÓN, SONORA A: 

5 DE ENL ••0 DE 2026 

LA LIC. LUCY HA YDEÉ NAVARRO GALLEGOS, SECRETARIA DEL H. AYUNTAMIENTl• . ~ 
DE CAJEME, SONORA, MEXICO, CERTLFICA Y HACE CONSTAR: - Que. en' Sesión Ordinaria y ~ 
Pública, celebrada el día veintiséis del mes de diciembre del año dos mil ,.,einticinco, según consta en Acta 61. ~ 

el H. Ayuntamiento de Cajeme, emite el Acuerdo número 204, mediante el cual aprueba el Plan Integral de ~ 
Movilidad Urbana Sustentable para Ciudad Obregón, ordenándose su publicación en Boletín Oficial del Estado ~ 
de Sonora. 

LO QUE CERTIFICO Y FIRMO CON FUNDAMENTO EN LOS ARTÍCULOS S9, 89, FRACCIÓN 

VI, DE LA LEY DE GOBIERNO Y ADMINISTRACIÓN MUNICIPAL, Y 23, FRACCIÓN X. D, ,. 

REG LAMENTO INTERIOR DE LA ADMINISTRACIÓN PÚBLICA MUNICIPAL DIRECTA DEL " 

AYUNTAMIENTO DE CAJEME, EN CIU DAD OBREGÓN. SONORA. MÉXICO, A LOS CINCO DÍAS 

DEL MES DE ENERO DEL AÑO DOS MIL VEINTISEIS. 

SE ATENTAME 
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CAJEME 

PIMUS CAJEME 2050 

Diciembre de2024 

PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA 
SUSTENTABLE PARA CIUDAD OBREGON 

MUNICIPIO DE CAJEME, SONORA 

' CAJEME -

,i. 
RESUMEN EJEClJfIVO Pl~füS CAJEME 2050 

El Ayuntamiento de Cajeme, a travi:s de la Secretaria de Infraes tructura Urbana, Obras Públicas y 

Ecología, impulsa un E.stu dio Integral de Mol'ilidad , Gestión de Vialidad y Soporte Jurídico 
para el área metropoLitana de Ciudad Obregón, Esperanza, Cócorit y Pro,idcncia, con el 
propósito de consolidar un modelo de ciudad más ordenado, seguro, competitivo, sustentable e 
incluyente. 

Este instrumento parte de la necesidad de actualizar y articular la planificación urbana, la 
movilidad y los mecanismos jurídicos de ejecución, a fin de fortalecer la eslructura vial, mejorar 

el uso del espacio público, impulsar la actividad económica, elevar la seguridad vial y favorecer la 
cohesión social. Asimismo, busca alinear las acciones municipales con los marcos nonnativos y 

programáticos de orden federai esta tal )' municipal. 

El estudio reconoce que la problemática actual de movil idad en Ciudad Obregón y su zona 

metropolitana se traduce en congestión, sinil'Stralidad, pi-rd ida de tiempo productivo, deterioro 
ambiental, costos crccicntl'S de mantenimiento ,ial, dl'Sigualdad en el acceso al transporte y 

debilitam ient o de la competit i,idad urbana. Frente a ello, se plantea una estrategia integral que 

permita reconfigurar la red vial y redis tribuir el espacio público con criterios de eficiencia, 
seguridad, accesibilidad, sostenibilidad y adaptación al cambio climático. 

Como objetirn general, el instrumento busca identificar, reconocer y promover una estructura vial 
y urbana con sustento fis ico y juridico sufic iente para consolidar una ciudad funcional, humana e 

innovadora, capaz de responder a las demandas actuales y futuras de movilidad, desarrollo 
económico y bienestar social. En este marco, se impulsa una visión de movilidad integral que 

prioriza la seguridad, la intennodalidad, la movilidad no motorizada, la mejora del transporte 
público y la operación eficiente de la red vial. 

De manera complementaria, los objetims específicos contemplan: la elaboración de diagnósticos 
técnicos sobre corredores de movilidad; la evaluación de demanda y operación vial; el impulso a 
esquemas intermodales; la reducción de accidentes; el diseño conceptuai funcional y operativo de 

corredores integrales; la definición de infraestructura para movilidad sustentable; la estimación 

técnica y económica de soluciones; y la generación de elementos juridicos para declaratorias de 
utilidad pública, reservas, derechos de vía, organismos de gestión y adecuaciones regulatorias 
necesarias para la implementación del sistema. 

La pertinencia del instrumento se sustenta en el reconocimiento de la movilidad como un derecho 
y co ndición esencial para el desarrollo urbano, la convivencia social y la productividad 
económica. En este sentido, se asume que la calidad de vida de la población depende en gran 

medida de la manera en que se desplaza, de la seguridad de sus trayectos, de los tiempos de traslado 
y de la disponibilidad de opciones de transporte suficientes, accesibles y sostenibles. 

La importancia del presente instrumento radica en que constituye una base para orientar la politica 

pública municipal en materia de movilidad y desarrollo urbano, estableciendo criterios de actuación 
medibles, progresivos y compatibles con una visión de largo plazo. Su finalidad es dotar al 
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CAJEl'IE 

municipio de una estructura de plancación y ejecución que trascienda adminislracion~, fortalezca 
la coordinación institucional y permita implementar acciones concretas para mejorar la 

infraestructura, ordenar el crecimiento urbano y recuperar la competitividad de Ciudad Obregón y 
su zona metropolitana. 

Para su desarrollo, el estudio se organiza en tres fases: 

l. Diagnóstico y pronóstico, orientada al análisis de la oferta y demanda de movilidad y a la 

lkfmición dt: t:Scuiarios futuros; 

11. Definición del Plan Sectorial de Mo,·ilidad y Gest ión de Vialidad, enfocada en el diseño 

funcional, operacional,juridico y financiero del sistema; y 

III. Programa de implementación, destinado a estableceJ etapas, responsables, recursos y 

acciones prioritarias para la ejecución del plan. 

El instrumento incorpora además una definición gcnrral de los instrumentos de planeación y 
ejecuci ón vinculados con la movilidad urbana, el desarrollo urbano, el medio ambiente y el cambio 
climático, reconociendo que la política de mo,~lidad debe sustentarse en disposiciones normativas, 
mecanismos de gestión, instrumentos económicos, coordinación interinstitucional y herramientas de 
control del suelo, declaratorias de utilidad pública y adquisición pública del suelo cuando resulten 
necesarias para el interés colectivo. 

En materia ambiental y clim3tica, el estudio establece que la movilidad y el ordenamiento urbano 
deben alinearse con criterios de mitigación, adaptación, eficiencia ffier gé-tica. rl'ducrión de 
emisiones y protección del entorno, atendiendo tanto la legislación nacional como los 
compromisos internacionales asumidos por el Estado me.xicano. 

Finalmente, se reconoce a la Eiicuesta Domiciliaria de MO\ilid ad u Origen-Destino como un 
instrumento técnico fundamental para conocer los patrones de desplazamiento de la población, 
sustentar diagnósticos y modelaciones, y respaldar decisiones de planeación con base en evidencia, 
siempre que su diseño y aplicación observen criterios metodológicos y estadísticos adecuados. 

En consecuencia, el presente instrumento se concibe como una base normath'a. técnica y 
programátic.a para orientar la loma de decisiones públicas en materia de movilidad, vialidad y 
ordenamiento urbano en el municipio de Cajeme, con ,~sión melropolilana, enfoque socia~ 
sostenibilidad ambiental y perspectiva de largo plazo. 

-

,i . 
l\farco normatirn 

El instrumento se suslenta en un marco normatirn de carácter federal, estatal y municipal que 
reconoce la planeación tcrritoria~ el desarrollo urbano, la movilidad y la seguridad vial como 
materias de interés público y de competencia concurrente entre los tres órdenes de gobierno. 

En el imbito fl'deral , la Constitución Política de los Estados Unidos 1-lexicanos establece las bases 
para la rectoría del desarrollo nacional, la planeación democrática, la regulación de los 
asentamientos humanos y la participación municipal en la planeación urbana y territorial. De 
manera complementaria, la Ley General de Movilidad y Segu rid ad Vial define los principios 
rectores de la politica de movilidad bajo un enfoque de sistema seguro, escala humana, 
accesibilidad uniwrsal, jerarquía de mo'"ilidad y prennción de siniestros, priorizando a 
peatones, ciclistas y usuarios del transporte público. Asimismo, la Ley General de Asentamientos 
Humanos, la Ley General del Equil ibrio Ecológico y la Protección al Ambiente y la Ley 
General de Cambio Clim iitico obligan a vincular la planeación urbana con criterios de 
orden.amiento territoria~ soslenibilidad ambiental, mitigación de emisiones y promoción de sistemas 
de transporte más eficientes y sustentables. 

En el ámbito estatal, la Constitución Política del Estado de Sonora y la legislación secundaria 
establecen que la planeación del desarrollo es una actividad de interes público y una obligación 
compartida entre el Estado y los municipios. Destaca la Ley de MO\·i lidad y Seguridad Vial para 
el Estado de Sonora, que annoniz.1 el marco local con la legislación general y reaftm1a principios 
como el derecho a la movilidad, la seguridad viai la accesibilidad universa~ la jerarquía de 
movilidad, la per-spectiva de geflern, la atención a grupos vulnerables y la priorización del transporte 
público y la mo,-ilidad activa. De igual fmma, la Ley 254 de Ordenamiento Territorial y 

Desar rollo Urbano del Estado de Sonora, la Ley Estatal del Equilibrio Ecológico y Protección 
del Ambient e, la Ley de Planeación Estatal, la Ley de Tránsito del Estado de Sonora y la Ley 
de Transporte para el Estado de Sonora otorgan atribuciones al Estado y a los ayuntamientos 
para regular el desarrollo urbano, la operación del transporte, la seguridad vial, la planeación 
territorial y la mejora de los servicios públicos vinculados con la movilidad. 

En el ámbito municipal, la Ley de Gobierno y Administración Municipal y los instrumentos de 
planeación local proporcionan el soporte para integrar la movilidad y el ordenamiento tcnitorial 
como ejes de la gestión pública. El Plan Municipal de Desarrollo y el Program a de Desarrollo 
Urbano del Centro de Población de Cajeme constituyen referentes directos para ordenar el 
territorio, fortalecer la infraestructura, mejorar la seguridad vial, promover la movilidad sustentable, 
reorganizar las secciones viales, integrar corredores completos y fomentar modos alternativos de 
transporte. En este sentido, el presente instrumento se alinea con los objetivos municipales de 
consol idar w,a ciudad m3s funciona~ segura, eficiente y competitiva. 

Antecedentes de diagnóstico urbano 

El estudio se enfoca en Ciudad Obregón y su área metropolitana, comprendiendo también a 
Esperanza. Cócorit y PrO\idencia, así como otros puntos estratégicos con incidencia funcional en 
la estructura urbana y la operación territorial. El diagnóstico parte del reconocimiento de que la 

PLAN U--n:GRAL DE MOVU.IDAD URBANA SUSTINTABLE PARA auDAD OBREOON. MUNIC1PIO DE CAJEME. SONORA. 
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,i . 
ciudad atraviesa un punto de inílerión, en el que su estructura urbana de baja densidad y 

expansión extensiva ha favorecido la dependencia del vehículo particular, la dispersión de 
actividades y la subutilización del espacio urbano, lo que obliga a replantear el modelo de 
movilidad y desarrollo para avanzar hacia esquemas más compactos, efi cientes y sostenibles. 

En este conte:\io, se establece una visión de planeación con horizontes de corto, mediano y largo 
pl azo, orientada a definir acciones progresivas y adaptables que permitan atender las necesidades 
inmediatas de movilidad, asi como preparar a la ciudad para su evolución futura. 

Contexto urbano y terrilorial 

Ciudad Obregón ocupa una posición estratégica en la región central de Sonora, con conectividad 
relevante hacia el corredor Gua)'mas--Hermosillo-Nogales, la frontera con Estados Unidos y otras 
rutas regionales de importancia económica. Su localiz.ación, su conectividad carretera y ferroviaria, 
y su papel como centro de comercio, servicios, educación y gobierno, le otorgan una función 
regional relevante y un alto potencial logistico y productivo. 

No obstante, el crecimiento urbano y la dinámica territorial han generado exigencias nuevas sobre 
la red vial y los sistemas de transporte. Aunque la ciudad dispone de una est ructura vial primaria 
consolidada, integrada por tjes viales, bulevares y pares viales, existen corredores con mayores 
presiones operativas que requieren ordenamiento, seguridad y mejoras funcionales para responder 
adecuadamente a la movilidad actual y futura. 

El transporte pú blic-o opera sobre la mayor parte de las vialidades principales sin contar, en 
genera~ con carriles exclusi\'os, infraestructura especializada ni espacios adecuados para ascenso y 

descenso, lo que reduce la eficiencia tanto del transporte colectivo como del tránsito general. Por su 
parte, la iníraestructura ciclist a representa una oportunidad relevante, dado que varios corredores 
cuentan con condiciones espaciales favorables para su incorporación; sin embargo, su consolidación 
requiere infraestructura segura, programas de incentivo, educación vial y apropiación social del 
sistema. 

En cuanto a la movilidad peatonal, se identifica una atención históricamente insuficiente. La 
accesibilidad universal y la calidad de banquetas, cruces y andadores resultan limitadas en buena 
parte del 3rea urbana, con obstáculos físicos, discontinuidades y condiciones inadecuadas que 
dificultan el desplaz.amiento seguro de las personas. Esta si tuación refleja una configuración vial 
centrada prioritariamente en el automóvil, que debe ser corregida mediante una redistribución m.:ís 
equitativa del espacio público. 

El área de estudio incluye adem.:ís instalaciones e infraestructuras estratégicas con incidencia 
metropolitana, como el aeropuerto, libramientos, planta de tratamiento, sitios de di sposición 
final y ot ros nodos funcionales, cuya relación con la movilidad urbana y regional debe 
considerarse dentro de la planeación integral. 

-

1. 
Síntesis de continuidad normativa 

En conjunto, el marco nonnativo y el diagnóstico urbano confinnan la neces idad de consolidar un 
instrumento de movilidad y gestión ,ial c-on sustento tl'C.nico, juridic-o y territorial , que permita 
ordenar la estructura \'ial, mejorar la operación del transporte, fortalecer la seguridad vial, promover 
la accesibilidad universal, incorporar modos no motorizados y articular la movilidad con una visión 
integral de desarrollo urbano, competitividad regional y sostenibilidad ambiental. 

El área de estudio se delimita al norte con la carretera Federal México 15, al oeste con la Calle Tres, 
al oeste Calle Ochocientos y al este con el punto de inicio del libramiento en linea recta haca el 
norte. 

Figura l. Área dr Estudio, Área mctropolitana dr Cd Obrrgón, Esperanza, Cócorit y 

Providencia 

--·-· ····-·-··-···-¡J 

~x 
I 

fotnft: Elaboración propia. 
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La ciudad puede definirse como una mancha extensa, sin perder por esto la relativa simetría. La 
urbaniz.ación se puede dividir en dos: norte y sur, ambas con sus respectivas densidades 
poblacionales, mismas que se presentarán mis adelante. 

Amedos de población por ;pnas 

La población se concenlra principalmente en centro sur y poniente. Si realiwmos un corte axial de 
manera horizontal, de este a oeste, en la mitad norte de la ciudad se encuentran las zonas menos 
densas. F.stas mismas presentan una contraparte - aunque de menor grado- en la mitad sur. 

Figura 2. Distribución de Población. 

OensidaddepoblaciónporAGEB 
Hab / Km2 

o -·"" -= -500-1,000 
-1.CW).2.500 
-2.500-5.000 
-5.000-7.500 
-7.500-10.000 
_,0.000.15,000 
-15Jll0-21 ,000 

Futntt: Elaboración propia con dalos dtl LNEGI. 

Distribución de Unidades EconOmicas- enw/eos 

En la Figura 3 se muestran las zonas con mayor densidad de empleo en el área urbanizada de 
Ciudad Obregón, que son en la zona centro y en la zona industrial al sur oriente. Las periferias por 
su parte, presentan densidades relativamente bajas, por lo que podríamos afinnar que constituyen, 
en cierto sentido, regiones donnitorio. 

-

1. 
Figura 3. Distribución de empleos- un id ades económicas Ciudad Obregón. 

Futntt: Elaboración propia con datos dtllNEGl-DE.NlJE. 

Determinantes de la Demanda 

Sociodemogrúficos 

Según los datos del Censo General de Población y Vivienda 2020, el 
~fonicipio de Cajemc tiene una población total de 436,824 
habitantes, de los cuales 50.8 son mujeres y 49.2 son hombres. 

... Pi 
49.2 ¾ 

-

~ 
50.8 % 

Ciudad Obregón concentra el 29.4% de la población total del Estado ~ • • • , • , • • • ~~ 

de Sonora, siendo el municipio más poblado de la entidad 
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CA.JEME 

La ciudad Obregón concentra el 91.75% de la población del municipio, siendo en su mayoría una 
ciudad de gente jm1en con una edad mediana de 26 años. Esto implica una gran fuerza de trabajo a 
futuro - en el corto y mediano plazo la población económicamente activa se verá incrementada, 
siendo necesario generar nuevos empleos y mayor oferta educativa. 

Pobklción económicamente activa (PEAr 

'OeT2oñosymci. 

& DISCAPACIDAD 

Pobloc:i6n con alguna diKapoddad 

5.9 ¾ 

La población que tiene algún tipo de discapacidad, motora, auditiva, visual, mental, representa el 
5.9 % del total de personas que residen en el municipio, mismo que lo hace uno segmento 
importante a considerar en la estrategia de accesibilidad y seguridad. 

-

,i. 
El porcentaje de personas nacidas en el municipio es de 87.67%, La tasa de crecimiento poblacional 
entre 2005 y 2010 fue de 1.56 y disminuyó al O. 70%, situación estrechamente relacionada a las 
dinámicas económicas y percepción de seguridad en el municipio. 

Localidad 

Ciudad Obregón 

Esperanza 

Cócorit 

Providencia 

% en la entidad 

86.28% 

2.06% 

10.54% 

1.13% 
Fuente: INEGI. 2020 

Tabla 63. Crecimiento por AGEB. 

Localidad 2000 2010 
AGEB Población AGEB Población AGEB 

Ciudad Obnmñn 103 250,790 204 298,625 253 
Cócoril 8 8.198 11 7,752 12 
Esoeranza 25 32,415 39 38,969 42 
Providencia 6 4,635 10 4,501 10 

¾ en otra 
entidad 
85.07% 

3.62% 

2020 
Población 

329.404 
7,424 

39 ,1 64 
4,146 

Nota: los datos preserudos er, este apartado C011espon:íen a la división territorial que maneja el !NEGI, 
:m embargo. en el Jv;ta de Cc1bildo m:mero 48. Acuerdo rúnero 247 de fecha 27 de octubre de 2017 se 
aprobó la propuesta de divisioo tenitcrial de comi5aflas de Munic!p;o de Ca;eme, Sonora, qU&daOOo los 
fracaonamienr:os Vlla Bon1a y Alameda bajo la juisd:cción de la Comisaría de Cócort 

Fuente: INEGl, 2020 

·0 .. ~ •· •~ o 5. 5 

Gráfico 13. ProyecclónF~';,';~~G":_n~~e la población al 2030 

Tabla 1. Tendencia Histórica y Proyecciones a Futuro CONAPO 

Tabla 65. Crecimiento poblacional proyectado 

, Nombre de la tocaldad 

Ciudad Obregón 

lcocorit 
Esperanza 

Providencia 

2010 2015 2020 

305,803 322.928 

7,938 1 8.383 

2025 

362.431 

-
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Comparado el comportamiento del crecimiento físico con el crecimiento demográfico, se presenta 
una tendencia decreciente en la densidad bruta de la ciudad (. En otras palabras, la estructura urbana 
ocupada ha crecido a mayor velocidad que la población; debido a la creación de colonias y 

fraccionamientos en las periferias, alejándose de la zona urbana ocupada, generando una cantidad 
importante de tierra vacante. Esta situación se ha favorecido por los altos costos de los terrenos, lo 

que ha impulsado la búsqueda de alternativas de crecimiento en las periferias. Toda esta compleja 
situación impacta en los costos de urbanización y tambiefl los costos de operación de la ciudad al 
satisfacer los servicios públicos de estos desarrollos. 

Se considera que el crecimiento deberi continuar con la tasa cercana al 24%. Sin embargo, de 
acelerarse el crecimiento industrial y su consecuente atracción de población, se provocaría 
demandas intensivas de vlvienda, servicios, infraestroctura y equipamiento urbano. Por lo tanto, se 

debe considerar la creación de estrategias para utiliz.ar las zonas ya urbanizadas -ocuparla tierra 
vacante. 

En el municipio de Ca jeme se registra un total de 135,701 viviendas particulares habitadas de éstas 
98.9 cuentan con servicio de agua y 99.19% cuentan con electricidad. El promedio de habitantes por 
vivienda es de 3.34 personas al 2020. 

Tabla 2. Clasificación de la ViYienda, Según Uso 

Tabla 29. Cobertura de servicios de vivienda (2020). 

Tollldo Vhriorms l -- ¡--:O"=::% 
portlculam % portlculam - % 

con habitadu 
hlbitadll con agua -- con drana;t 

Sonora 876,222 860,988 9824 864,910 98.69 632,304 94.97 
Caieme 135,701 134,213 I 98.90 134,611 99.19 I 133,755 9856 
Ciudad 

1M,199 103,790 1 99.60 103,699 9952 1 103,817 99.63 
ObíeQón 
Cócorit 2,146 2,131 I 99.30 2,119 98.74 1 2,1 15 98.55 
Esperanza 11 ,761 11 ,696 1 99 46 11 ,694 99.43 11,691 99.40 

~ 1,187 1,179 ~~ _ 1,1~~ 1,173 ~ 
Centro de 

11 9,293 118,798 118,686 118,796 
Población 

Fuente: INEGl,2020 

Finalmente, en la Tabla 3, se presentan estadísticas sobre la disponibilidad de servicios públicos 

básicos, como la energía eléctrica, el drenaje y el agua potable entubada . Se aprecia una situación 
de bienestar al respecto. 

Tabla J. Disponibilidad de Servicios Públi cos Básicos 

Economía 

Cajeme con 60.4% de la población económicamente activa 

-

ic, 
~ 

CA.JEME 

Población económicamente actTVa IPEAI' 

'0.11ol'!Ol j_= 

La población económicamente aclin, la cual el INEGI define como "Personas de 12 años y más 

que trabajaron; tenían trabajo, pero no trabajaron o; buscaron trabajo en la semana de referencia", 

representa el 53% en las principales localidades, los porcentajes más altos, 55%, se presentan en 
Cd. Obregón y Esperanza. La población femenina eco nómicamente act h•a es de apenas un 38%, 

de igual manera los porcentajes más altos se presentan en Cd. Obregón y Bperanza, con 41 y 

40% respeclivamente, mientras que en Cócorit baja hasta un 33% y Pro\'idencia 36%. Por otro 

lado, la población masculin a económicamente acfüa es de 690/o, 70% en Cd. Obregón, 71% 

Esperanza y 67% rn Cócorit y Providencia. 

La población ocupada, es decir, "Personas de 12 a 30 años de edad que trabajaron o que no 
trabajaron, pero sí tenían trabajo en la semana de referencia" en dichas localidades representa un 
94%, solo Pro,·idencia tiene un 92% en este aspedo, el resto de las local idades 95%. En este 
tema, la població n femenina muestra un porcentaje ligeramente mayor a la población mascu lin a, 

con un 96 y 93% rcspectivamentr . 

Figura 4. Áreas de atracción de viajes. 

~ .. ..._,-. 7 ---
' / 

• 

• 
;:::¡:, 

• • 
Fuente: Elaboración Propia 
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En la Figura 5, se aprecian las distintas áreas de atracción de viajes -relacionadas completamente a 
sus respectivos equipamientos. 

Referentes a la educación, la demanda de la ciudadanía se podría considerar cubierta. En el caso de 
las secundarias, se constituyen las generales y las técnicas para dar cobertura a la población. En 
términos generales, así mismo, se puede considerar que la demanda de educación media superior y 
superior está cubierto. 

Aunado a esto, en materia de asistencia social, se cuenta con diferentes institutos, asociaciones y 

clubes de beneficencia; algunos de estos trabajando en combinación con el DIF municipal y estatal. 

En la siguiente Figura, se puede ver la distribución d Uso de Suelo y equipamientos del en la -
ciudad. • 

Figura 5. Equipamientos- Uso de Suelo 

lkol»SueloActual -- cen1rolMlarlo 
- iw•°'POrtiVill 
- Ár,e¡¡\Oefde = ~~·~r~r.:r --- Mm)c«nemal y dt 5etMos -La¡µla 1 1 c 1-¡ ·1 ·Iñü l ?S 
Furntr: Elaboración Propia. 

,i. 
Ciudad Obregón cuenta con 54 7 áreas verdes, 191 jardines en colonias, 32 plazas y parques con 
juegos infantiles. Sin embargo, hay colonias, en diferentes zonas de la ciudad, que no tienen acceso 
a este tipo de equipamientos. Ejemplo de centros recreativos son La Laguna del Náinari, el Centro 
Cultural, el Parque Infantil. 

Hay espacios para actividades de mayor atención de usuarios como lo son El Estadio de los Yaquis, 
El área del Estadio Viejo de Baseb.:ill , hoy escuela fonnativa en el deporte, inmueble adquirido por 
el gobierno Federal. 

Espacio!!: Baldíos 

Figura 6. Espacios baldíos en Ciudad Obregón 

Furntr: Elaboración Propia. 

Catastro tiene registradas 7,648has de predios urbanos, 6,025has se ubican dentro del árra 
urbana consolidada, los predios baldios fu rra de rste limite reprl'Srntan un 21% del total. 

-
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Diagnóstico de Infraest ructura, Mo,i lidad y .Modalidad 

A continuación, se presenta una de las secciones principales del PIMUS: el diagnóstico previo a la 
modelación de transporte, que, a su vez, nos pennitir:i arrojar y determinar soluciones estratt:gicas 
para la problemática de movilidad. 

Este apartado versará especiahnente sobre: 1) la infraestructura; es decir, el soporte fisico al sistema 
de movilidad y transporte urbano; 2) la movilidad misma, el fenómeno de conectividad urbana; y la 
3) modalidad, las c.uacteristicas de los diversos medios de transporte, tanto de vanguardia (como la 
movilidad activa y el transporte público eficiente), como tradicionales (el vehlculo privado y el 
transporte público sin planeación ni optimización}. 

Se abordar.in 1) la pavimentación, en un breve resumen de su situación general; 2) la red vial y su 

clasificación funcional, seña lando las principales arterias y las características del entramado fisico 
de transporte; 3) el inventario de tr.insito, un análisis del traslado de los vehículos, a través de las 

estaciones maestras manuales, la descripción de intersecciones, el conocimiento de las zonas y 
horas de congestión, y de las velocidades; 4) el fonnato y la metodología de la encuesta Origen­
Destino, que describen uno de los instnunentos de planeación con mayor utilización en las 

aplicaciones urbanísticas; 5) los viajes, y su descripción general; 6) el transporte público, y su 
contexto particular, expresado en la red de rutas, los derroteros, el origen y el destino, la frecuencia , 
el pasaje transportado, los tiempos de recorridos, las demoras, los aforos, la señalización, las 
velocidades de operación, la organinición institucional, las tarifas y sistemas de cobro, los aspecta; 
financieros , la supervisión del sistema, la información al usuario y el diagnóstico legal y operativo; 

7) los peatones y su situación aclua~ sus riesgos y las oportunidades que presenta el manejo de la 
movilidad activa; 8) los ciclistas, y su contexto urbano, sus áreas de mejora y sus dificultades al 

transportarse, 9) las generalidades de los estacionamientos; 10) los generadores y la operatividad del 
transporte de carga; y finalmente, 11) un rcswnen ejecutivo de lo presentando. 

Red Vial 

Pa\'imentación 

En términos generales, la infraestructura vial de la ciudad está conformada por 2,71 1.15 km de 

vialidades, de toda índole y características. 

De éstas, 2,068.85 km cuentan con pavimento (en distintos estados de conservación y 
mantenimiento). Las vialidades no pavimentadas constituyen el 642.30 km. 

De manera porcentual, se obsen1a un 76.3 % de cobertura de pavimentación; siendo la carencia 

equivalente al 23.7% -un cuarto de las vialidades está faltas de pavimento, una estadística 
considerablemente negativa y que requiere acción puntual por parte de las autoridades competentes. 

Clasificación funcional 

La red vial de Cajeme en su aspecto interurbano antes descrito, tiene como componentes cinco 

carreteras; de las cuales, cuatro se convierten en avenidas: 

-

j, 
Carretera MEX 15. Hacia el norte conecta hacia Guaymas -Hennosillo - Nogales. Luego 
continúa hacia el sur, con rumbo a Navojoa - I·Iuatabampo. 

Ciudad Obregón presenta una estructura vial ortogonal, con una orientación poniente­

Oriente al norte del Blvd. Rodolfo Elías Calles y con orientación norte- sur hacia el sur .. El 

crecimiento de fraccionamientos con traza irregular se da principalmente hacia el poniente 

y al sur de la localidad. 

Esperanza presenta una estructura vial en su mayoría ortogonal. El crecimiento de 

fraccionamientos se da principalmente hacia el poniente y sur de la localidad, donde sus 

vialidades dejan de ser ortogonales. Cuenta con una calle principal de norte a sur que 
conecta la loca lidad con Cd. Obregón y de este a oeste con Cócorit. 

Cócorit tiene una estructura vial ortogonal alrededor de un centro donde se ubican los 

principales equipamientos y servicios. La vialidad de acceso desde Esperanza es la calle 16 

de Septiembre. 

Figura 7. Red \'ial prin cipal de Ciu dad O bregó 

- Coledora PaY1mentada 
- - Colectora No Pavimentada 
-- Subcolector.i Pav1menbda 

- - Acceso a Cobma No Pav. 
-- Local Pavm,enbda 
- - - - Local No Pavmentada 

Fuente: Elaboración Propia 
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Ahora bien, la red vial se considera densa, si se toman en cuenta las calles locales. Sin embargo, en 
lo que respecta a la vialidad principal para viajes que conecten diversas zonas de la ciudad, la 

densidad vial difiere mucho dependiendo del cuadrante estudiado. 

De esta fonna, el cuadrante noroeste resulta el de mayor densidad de vialidad principal, mientras 
que los cuadrantes sur y noreste carecen de vías primarias y colectoras con continuidad; esto, en 

cierta fonna, debido al tipo de desarrollo habitaciona l de ciudad amurallada. 

En sentido intraurbano, la vialidad primaria está confonnada por vías arteriales de tres y cuatro 
carriles por sentido. Las que destacan son: 

• M.iguel Alemán - Jalisco - Sufragio Efectirn 

Cuatro carriles de circulación e intersecciones controladas por semáforos y distribuidore.5 viales. 
Cruza toda la ciudad, en sentido de norte a sur. 

• Cinco de Febrero-Tabasco - Californ ia 

Cuatro catriles por sentido, divididos por un camellón e intersecciones a nivel (algunas controladas 
por semáforos). Es una de las principales conexiones oriente-poniente al norte de la ciudad. 

• Quintana Roo-Mirhoacán -Paris 

Cruza la ciudad de poniente a oriente en diagonal. Tiene sección variable: dos carriles por sentido 
sin camellón en el Bulevar Lázaro Cárdenas, dos carriles por sentido con camellón en Periférico 
Norte y tres caniles por sentido con camellón en el Bulevar Ignacio Soto. Las intersecciones 
principales están controladas por semáforos. 

• Kino 

Nainari 

Conecta la ciudad de norte a sur, en el poniente. Es una arteria de sección variable de tres y cuatro 
carriles divididos por un camellón. En las intersecciones más importantes, el tránsito vehicular es 
controlado por semáforos o combinación de pasos a desnivel y semáforos. 

• Bulevar José Maria Morclos 

Cruza la ciudad de Oriente Poniente. Es una arteria de Dos carriles por sentido, separados por un 
amplio camellón. Comunica de Oriente a Poniente hacia la Salida a Providencia. Las interseccione,; 
principales están controladas por semáforos. 

• Vicente Guer rero 

Conecta a la ciudad con el centro. Tiene sección variable: Dos carriles por sentido, reduciéndose a 
dos carriles por sentido cuando se aproxima al centro y convirtiéndose en una calle altamente activa 
en el centro, con estacionamiento sobre la vía en ambos lados. 

• 200 

-

J. 
Es una vialidad con tres carriles por sentido, Algunos tramos tienen calles de servicio -laterales. 
Cruza la ciudad de poniente a oriente y las intmecciones con mayor demanda de tránsito están 
controladas por semáforos. 

• 300 

Es la continuación de la carretera ~,IEX 26 y provee una conexión poniente-oriente al sur de la 
ciudad, convirtiéndose, en el oriente, en el par vial Carlos Baldcrrama-Manuel Ojeda . Se configura 
como una arteria de tres carriles por sentido, divididos por un camellón. Funcionalmente, el par vial 
es una vía colectora, permitiendo la circulación en dos carriles por sentido. Se permite el 
estacionamiento en ambos lados de la via. 

Por su parte, se encuentran las vías colectoras o vialidades secundaria, que proveen conexiones 
entre la vialidad primaria. Éstas son de sección variable, y muchas veces operan como pares viales. 
Algunas, como el Bulevar López Portillo. llegan a tener hasta cuatro carriles por sentido separados 
por camellón, y funcionan como colectoras por su faha de continuidad -cruzan sólo parcialmente a 
la ciudad, conectando importantes vías primarias continuas. 

En el nivel básico, la red vial local resulta muy densa. Cabe destacar que en el cuadrante noreste es 
apreciablemente continua. Por otro lado, en los cuadrantes hacia el sur, la red local es menos densa 
y discontinua. 

Existen 240 interseccione,; semaforizadas, de las cuales sólo veinte tienen caras peatonales, según la 
información del L'vlPLA.N' del 2011. Por lo general, la distancia entre intersecciones semaforiz.adas 
es amplia. Además, la coordinación de semáforos (banda de verde) está diseñada para una velocidad 
de 60 kph. Esto, además de la amplitud de las vías, fomenta altas velocidades. 

Relativo a la congestión, la percepción, en base a recorridos, por la red vial es que los niveles son 
relativamente bajos. Sin embargo, en un estudio contratado por el U-.1PLA.N' y ejecutado por la 
empresa JRM, se identifican 87 intersecciones principales, de las cuales nueve (9) se consideran 
saturadas (principalmente en los Bulevares Solidaridad y Vildósola), operando 29 con nivel de 
servicio F. El estudio, sin embargo, no muestra los indicadores de operación de tránsito que 
justifican estos niveles de servicio: no hay datos de velocidades de operación, de demoras promedio 
por vehículo (indicador que define el nivel de servicio), ni longitudes de filas en intersecciones. 

Ahora bien, una idea de los niveles de congestión es provista por la Encuesta 2020 del [NEGI. De 
acuerdo a esa encuesta, la distribución de tiempos de viaje al trabajo es la siguiente. 

El censo de 2020 mostró que: 

El 40.4% de la ¡x>blación que se traslada lo hace en menos de 30 minutos. 
El 31.3% lo hace en el rango de 30 a 60 minutos. 
El 28.3% tarda más de 1 hora. 
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J. 
Comportamiento del Traslado Diario en Cajeme 

Medio de 
Transporte 

Transporte 
Público 

Vehiculo 
Particular 

Porcentaje de Usuarios Rango de Tiempo de Traslado 

52.2% de los usuarios de transporte Tardan mis de 30 minutos en llegar a su 
público destino. 

61.1% de los usuarios de vehiculo Tardan menos de 30 minutos en llegar a 
particular su destino. 

Tabla 4. Rangos de tiempo al trabajo. 

Nótese como en vehículo privado prácticamente la mitad de los habitantes de Caj eme tardan 15 
minutos o menos en llegar al trabajo, y el 90% tarda 30 minutos o menos. En contraste, los tiempos 
de viaje en transporte público son significativamente mayores. 

El transporte público es más lento: Más de la mitad de los usuarios del transporte 
colectivo tardan mas de media hora en llegar a su destino, lo que sugiere una menor 
eficiencia debido a paradas, rutas y, posiblemente, la congestión vial. 

El vehículo particular es más rápido: La mayoría de quienes se mueven en coche, 
motocicleta o camioneta logran completar sus viajes en menos de 30 minutos, lo que les da 
una \'enlaja en tiempo sobre los demás medios de transporte. 

Este comportamiento de movilidad subraya la preferencia por los vehiculos privados en la zona. El 
tiempo de traslado es un factor clave en la toma de decisiones de los habitantes de Ca jeme. 

Innntario de tránsito 

Para el presente Programa de movilidad sustentable de Cajeme, se realizó la compilación de datos a 
través de trabajos de campo, que permitieron levantar los datos necesarios para el desarrollo del 
estudio, los datos fueron analiticamente estratégicos como geográficamente, de fonna que los 
primeros sirvan como insumo para las actividades y fases posteriores. 

A continuación, se establecen los trabajos que se desarrollaron; así como los hallazgos sobre la 
situación actual del tránsito en la ciudad de Obregón. 

La información presentada en este capitulo se encuentra concentrada en el comportamiento del 
periodo pico (de mayor demanda) de la mañana del sistema, a menos que se establezca 
expresamente lo contrario. 

PLAN' IN"nGRAL DE MOvtLIDAD URBANA SUsn:NTABLE PAR,\ CIUDAD OBR.EOON, MUNICIPIO DE CAJEME, SONORA 

-

,i. 
Se presentan, también, los resultados identificados en el inventario de tránsito a lo largo de los 
corredores de transporte; para diferentes periodos de día. Es importante señalar que cuando 
requerida se realizaba la clasificación vial. 

Análisis de estaci.ones maestras manuales 
Las estaciones maestras manuales tienen la finalidad de proporcionar infonnación refoTcnte al 
comportamiento de la demanda diaria horaria, con la cual se pueden calcular el Tr:insilo Diario 

Promedio Semanal (TOPS) y el Tr:in.sito Diario Promedio Anual (TDPA). 

Las estaciones maestras manuales proporcionan infom,ación referente a la variación del tr:insito a 
lo largo del periodo de an:ilisis, con lo que se identifican los periodos importantes, así como las 
horas de má..,;;ima demanda. 

Como parte fundamenta l del proceso de conteo, se identifica la participación por tipo de vehículo. 
Esto es Util para detenninar con certeza las diferentes modalidades, dado que con los conteos 
autom:iticos pudieran generarse clasificaciones gcne,Tales. Se pueden obtener el TDPS y el TDPA 

que representen congruentemente el tránsito circulante. 

Est imación del IDPA a tra,·és de Patrones de Movi lidad 

La base de este concepto reside en una premisa fundamental: la movilidad humana no es un 
fenómeno caótico ni aleatorio. Por el contrario, esta profundamente arraigada en las actividades 

cotidianas que estructuran nuestras vidas. El desplazamiento de las personas responde a necesidades 
y rutinas constantes, como ir al trabajo, llevar a los hijos a laescuela, hacer compras o disfrutar del 

ocio. Estas actividades generan flujos de lr:ifico que se con.solidan en patrones consistentes y 

predecibles, observables en ciclos de tiempo bien definidos, <bde las horas punta de un día hasta 
las variaciones estaciona les de un año. 

Estos patrones de movilidad se manifiestan en diferentes escalas . Diariamente, observamos picos de 

tráfico durante las mañanas y las tardes, coincidiendo con los horarios laborales y escolares. 
Semanalmente, el comportamiento del tr:ifico cambia dr:isticamente entre los días laborables y el fm 
de semana, cuando los desplazamientos se orientan m:is hacia actividades recreativas y sociales. 
:Mensualmente, factores como los periodos vacacionales o las festividades alteran la nonnalidad, 
reduciendo el tr:ifico urbano y aumentando el de las carreteras que conectan con destinos turísticos. 

Esta cicl icidad es la clave que permite analizar el tr:ifico no como una serie de eventos aislados, 
sino como un sistema con un ritmo propio. 

Gracias a esta regu laridad, es posible desarro!Jar modelos matemiticos y estadísticos para estimar el 
Tr:insito Promedio Diario Anual (TPDA) sin necesidad de realizar mediciones continuas durante los 
365 días del año. Un aforo vehicular realizado durante un periodo corto y repro;entativo puede ser 
.. ajustado" o "expandido" utilizando factores de corrección. 

Estos factores, derivados de estudios históricos, compensan las variaciones diarias, semanales y 
estaciona les, pennitiendo proyectar con un alto grado de fiabilidad cuál seria el volumen de tráfico 
promedio a lo largo de todo un año. 
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El análisis se vuelve aún más potente cuando se incorporan modelos comparativos entre diferentes 
lugares. Las ciudades, regiones o incluso paises con características demográficas, económicas y 

culturales similares ti enden a presentar patrones de movilidad muy parecidos. 

Por ejemplo, el comportamiento del tráfico en una ciudad industrial de tamaño mediano 
probablemente será muy similar al de otra ciudad con las mismas caracteristicas. Esto permite que 
los datos y modelos de una región bien estudiada puedan ser adaptados y uti lizados para estimar el 
tráfico en otra zona donde la infonnación es limitada, ahorrando tiempo y recursos significativos. 

En conclusión, la estimación del tránsito anual a partir de patrones de movilidad es una herramienta 
indispensable para la planificación urbana. Al entender que el movimiento de las personas es un 

reflejo de su vida social y económica, se pueden crear proyecciones precisas que optimizan los 
recursos y mejoran la calidad de vida de la comunidad. 

Considerando los Aforos obtenidos y mediciones más pequeñas se obtuvo el plano de movilidad en 
\'ialidades en \·ehículos automotores que se ane.xa en rangos de TOPA. 

-
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l os CiJnleos manuales !U~ dfrU/en en dm· bloques, a partir de estacione!>· manuales: 

• 
Primero, se seleccionaron 37 sitios, donde se realizó el aforo de flujo en un día hábil. Éstas se 
ubicaron en zonas estratégicas, que ayudaran a detenninar el comportamiento del tránsito en la zona 
central de Ciudad Obregón - ya que es ahi donde se desarrolla el mayor dinamismo de la ciudad. 
De igual forma se localizaron estaciones sobre corredores principales, Sufragio Efectivo, Guerrero, 
Jalisco, Náinari, Kioo, Quintana Roo, 200, 300, Norte Cabe destacar que el periodo de análisis fue 
de 16 horas, entre las 6 y 22 horas. 

J., 
~ 
"'"'' 

Segundo, se seleccionaron siete de las once estaciones manuales para realizar el estudio en un 
periodo de cuatro horas -entre las 6 y 10 horas. 

La siguiente imagen, acompañada por su respectiva tabla, muestra la ubicación estaciones para el 
periodo de las 16 horas. 

Aforos en Intersecciones 

No Avenida Calle 
1 Cananea Cinco de Febrero 
2 Caieme Veracruz 
3 Tetab01e Coahuila 
4 Mavo Tabasco 
5 Yaaui Calbnia 
6 Morelos Quintana Roo 
7 Nainari otancahui 
8 Hidalao Paris 
9 Allende Michoacan 

10 Guerrero Quintana Roo 
11 No Reelección Calbnia 
12 Norte Miauei Aleman 
13 Norte SufraQio 
14 Norte Manuel Looez Rr.'era 
15 Cananea Mex015 
16 Obisoo García Bernal Calbnia 
17 Cócorit Esoeranza Calbnia 
18 JesusGarcra Quintana Roo 
19 Mex015 Jalisco 
20 300 Jalisco 
21 300 Miravalle 
22 300 Misión del Real 
23 300 Vla de las Misiones 
24 200 Calle 10 
25 CTM 5de Febrero 
26 Blvd Ram irez 5de Febrero 
27 400 5de Febrero 
28 400 Michoacan 
29 300 Michoacan 
30 Allende Jalisco 
31 Morelos Kino 
32 200 Kino 
33 200 Paris 
34 Cocula Paris 
35 300 Posada del Mar 
36 300 Kino 
37 No Reeleccion Blvd Las Torres 

Furntr: ElaborJción propia. 

Figura 8. Ubicación de las cuatro estacio nes maestras manuales en día hábil, para el periodo 
de 16 horas. 
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Figura 9. Ubicación de los puntos de medición de aforos en ciudad Obregón. 

Furntr: Elaboración propia. 

Ahora bien, como se ha comentado, el estudio de aforos manuales permite detenninar la 
clasificación vehicular, misma que se muestra, para ambos periodos antes referidos, en la tabla a 
continuación. 

Respecto a los resultados encontrados para las cuatro estaciones maestras manuales de 16 horas, 
podemos señalar lo siguiente: 

-

,,. 

Ahora bien, como ejemplo, en la siguiente Figura se muestra el histograma del volumen vehicular 
horario de la estación I en sentido norte.sur. 

-

Pub
lica

ció
n e

lec
tró

nic
a 

sin
 va

lid
ez

 of
icia

l



 

 

1
6
 

T
o

m
o
 C

C
X

V
II •  H

e
rm

o
s
illo

, S
o
n
o
ra

  •  N
ú
m

e
ro

 3
2
 S

e
c
c
. V

 •  L
u
n
e
s
 2

0
 d

e
 a

b
ril d

e
 2

0
2
6

 

B
O

L
E

T
ÍN

 O
F

IC
IA

L
 

J. 
Figura 10. Histograma del volumen vehicular de la estación I sentido norte-sur. 
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En la siguiente tabla se mucslran las horas y periodos de máxima demanda, de la mañana y de la 
tarde, de las estaciones maestras manuales para el periodo de 16 horas. 

Tabla 5. Periodos de márima demanda de las cuatro estaciones maesi ras para el periodo de 16 
horas. 

S-N 7:30-8:30 6:30-9:30 18:15-19:15 17:00-20:00 

p.Q ¡:15-8:15 6:30-9:30 17:45-18:45 15:00-18:30 

Análisis de intersecciones 
Por su parte, en la siguiente sección analiz.aremos, mediante aforos direccionales, los puntos críticos 
o intersecciones señaladas en la figura a continuación. 

-

,i. 
Figura 11. Ubicación de las intersecciones analizadas. 

Fuentr: Elaboración propia. 

Ahora bien, con la información referida se pueden obtener los niveles de servicio y determinar el 
comportamiento actua~ mismo que constituye la base para escenarios futuros. 

Mediante recorridos de inspección, se identificaron las 18 intersecciones más críticas, mismas que 
son contenidas en la siguiente Tabla 6. 

Tabla 6. Ubicación de las intersecciones criticas analizadas. 

Ciudad Obregón PIMUS 2025 

JerarQttía Intersección TDPA 
foo GUERRERO Y QUIKfk"<A I 32,844 

33- 200 Y Calle Paris 25,7.38 
19.- MEXICO 15 - JALISCO 24,747 
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4 20- 300 Y JALISCO 20,964 

5 
2~ Blvr Ramírez Y Calle 5 de 

20,496 Febrero 

6 15.- Ck~ ANF.A. Y MEXJOO 15 19,127 

7 
30- AV ALLENDE Y CALLE 

18,615 JALISCO 

8 32- 200 Y Calle Kino 18,091 

9 13.- CALLE NORTE Y SUFRAGIO 17,21(1 

10 31- Blvr Morelos Y Calle Kino 15,594 

11 7.- NAJNARI YOTANCAHUI 13,014 

12 29- 300 Y Calle Michoacan 12,586 

13 6.- MORELOS YQUThlANA ROO 12,300 

14 z¡- 400 Y Calle 5 de Febrero 11 ,203 

5- AV. YAQtn y CALLE 9,178 15 CALlfORNIA 
}"ut nt,: Elaboración propia. 

Como breve descripción de la metodologia, la recopilación de información consistió en el conteo de 
aforo vehicular de cuatro horas consecutivas para el periodo pico matutino entre 6:00 y 10:00 horas, 
considerando la misma clasificación vehicularque para las estaciones maestras de 16 de horas. 

Levantamiento Operacional 

Para el levantamiento operaciona l se realizaron las siguientes acciones, basándose sobre la misma 

clasificación de las estaciones maestras: 

• Medición e identificación de las fases de los ciclos semafóricos. 

Identificación de los movimientos vehiculares pennitidos por acceso. 

Aforo direccional para los diferentes movimientos observados. 

Análisis de capaci.dady niveles de servicio 

Para realizar el análisis de capacidad de una intersección, es necesario contar con los siguientes 
insumos: 

Las caracteristicas físicas (ancho de carri~ número de carriles, configuración). 

• El aforo direccional para detenninar la hora de máxima demanda (I-IlvlD), tomando en 
cuenta el tipo de vehículo (pasajeros, privado o carga). 

La existencia de dispositivos de control (semáforo, oficiales de tránsito o señalamientos 
verticales), así como contar con las fases y duración del ciclo. 

-

J;, 
~ 
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En la siguiente figura se muestra el volumen vehicular de la intersección I (Solidaridad y Progreso), 
fraccionado cada 15 minutos, para determinar con precisión la l-IlvID en el periodo de análisis. 

Posteriormente, se realizó el análisis de capacidad con software S}nchro 8.0, una herramienta que 
contiene los lineamientos del Highway Capacity Manual (HO.I), con el que se detennina el nivel 
de servicio y las demoras. S}nchro ademas pennite realizar micro-5imulaciones de la intersección 
analiz.ada, que reflejan las condiciones operativas del sitio. 

En la siguiente tabla se muestra los niveles de servicio y las demoras promedio de las 18 

intersecciones seleccionadas. 

CiJdadObregón PIMUS 2025 

Jera1.9.u ia ln te™'<Xión TDPA Nrvl'ldeServ;cio 

1 110.-GUERRERO YOl.»ITAHA ROO I n.144.N 
U/SI.N 

24l47.N 

21~9".N 

2E--!IM"RnnzYCIII 5deFetlafO I 21¡4H.N 

11,177.N 

30-AVALLB«lEYCALLEJAUSCO 1 11~115.N 

11,H1.N 

13.-CAI.LENORTE YSUFRAGIO 1 17,211.N 

10 lll - BM Mortlcs Y e.u. Km I H!SKM 
11 IJ .. tw,IARIYOTANCNO 1 13l14.N 

12 129-lOOYcale Mlchoacan 1 12,SH.N 

13 [6.-MORELOSYOUNTANAROO 1 12,3".N 

U l27-4IXIYCIII 5<11Ftbr1<0 1 11 ,21:l.N 

15 l!t- AV. YAOO Y CNJ.E CAI.FORNIA I t p a.N 

Fuente: FJaboración propia. 

Tabla 7. Nivel de servicio)' capacidad de las intersecciones analizadas. 

A su vez. la siguiente figura muestra la localiz.ación goográfica de los niveles de servicio. 

Figura 12. Figura Nivel de servicio de las intersecrion es analizadas. 

Fuente: fJaboración propia 
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Finalmente, la siguiente tabla muestra los rangos de los diferentes niveles de servicio de acuerdo a 
la metodología del HCM. 

Tabla 8. Niwles de senicio para inlersecciones semaforizadas de acuerdo con el HCM 

>35y_<=55 

>55y<=8J 

>00 

Furnlt: Elaboración propia. 

Ahora bien, cada rango de los diferentes niveles de servicio representa la demora promedio que un 
vehículo tarda para crll11lr una intersección semaforizada, dependiendo de las condiciones fis icas y 
operativas del lugar de estudio. 

Las intersecciones con una buena evaluación serán aquellas que tenga un nivel de servicio "A", esto 
es, una demora menor a los 10 segundos; mientras que las intersecciones que muestren un ni\'el de 
servicio "F", presentar.in una demora mayor a los 80 segundos. 

Figura c,•alu arión de corredores r- Di gitaliz ación de Datos. 

Fuente: Elabor.ición propia 

Tras un análisis de la infonnación obtenida por los indicadores de desempeño ap licados a las 
intersecciones de estudio, se deduce la siguiente infonnación: 

-

ci, 
• Se detectó que seis intersecciones obtu\~eron nivel de servicio ''E", un 10% del total de 

intersecciones analizadas. 

Tres de ellas presentaron un nivel de servicio "E", que representa un 17%. 

• Cinco de ellas presentaron un nivel de servicio ''D", un 16%. 

• Tres de ellas presentan un nivel de servicio ''C'', 18%. 

Una, nivel de servictO que opera de forma luida que representa el 51 %. 

En términos generales el comportamiento del tránsito en las vialidades estudiadas es aceptable y 
con mucha capacidad de operación con la cantidad de carriles disponibles, aun cuando se utiliza 
arroyo de vialidad destinado a estacionamiento. 

Se tiene registrado, 1430 km de vialidades entre las localidades de Ciudad Obregón, Esperanza, 
Cócorit y Providencia. Cuentan dentro del área urbana consolid ada, con una pavimentación del 

92% del total de \~alidades. 

De acuerdo la encuesta inter censa~ el principal modo de transporte es el veh ículo privado. Esto 
tiene consecuencias en el uso del espacio vial, estacionamientos y em isión de contaminantes de 

fuentes móviles. El segundo modo en proporción es el transporte público; sin embargo, sólo 
equivale a menos de la mitad del modo privado. Los modos no motorizados ( considerados 
sustentables al igual que el transporte público), suman 11% en viajes al trabajo y 21% en viajes al 

estudio. 

Figura Red de Pavimentación 
Futntt: Elaboración propia 
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1$1 

C.t.JIEME 

Esperanza Cócorit Providencia Obregón 

KM % KM % KM % KM % 

Vialidad~ 
1,090.08 92.31% 85-82 48.29% 13.56 45% 11,659.54 53% Pavimentadas 

Vialidades no 
7.69% 86.93 51.71% 16.75 55% 10,326.34 47% Pavimentadas 94-79 

Total 
Vialidades 

1,184.88 100% 173.75 100% 30.31 100% 21.98 ioo% 

Distribución Moda] 

Viajes 

Distribución Modal PIMUS Cajeme 

Elaboración Propia, PIMUS CA.JEME 2025 

Transporte Público 

A continuación, se analizarán de manera puntual los aspectos de movilidad del transporte público 
en Ciudad Obregón y el área melropolilana. 

Del total de vialidades, que suman 1430 km de vialidadrs el sistema de transporte público emplea 
una longitud de 456.8 km de rutas de autobús en 217km de vialidades, de las cuales 181 ckm. 
corresponden a la red de concreto asfaltico, con el 83. 7% del total~ el 5% corresponde a terracería, 
el 7.1% a concreto hidráulico y, una parte muy pequeña, a empedrado 0.2%. 

-

cj , 
Figura 13. Tipos de su¡wrficie de rodamiento en ,ialidades donde circu la el transporte 
público. 

Furntr: Elaboración Propia 

■ Asfaho 
■ Terracerla 

■ C. Hídráulíco 

Como desgraciadamente ocurre a lo largo y ancho del país, referente a la superficie de rodamiento 
de las vialidades en cuestión, se presenta un alto porcentaje en mal estado. Esto resulta altamente 
perjudicial para el sistema de transporte urbano. 

Como se comentó en la sección de Contexto Urbano, la mayoria de las vialidades utilizadas 
pertenecen a la red vial principal, me-zcliindose los fl ujos privados con los públicos, sin existir 
carriles exclusivos para la circulación de este último. Las áreas especiales para el ascenso y 
descenso de pasaje son inexistentes, mermando la eficiencia de la vialidad. 

Transporte P ll blko de Pasajeros 

AJ igual que en el componente de vialidad y tránsito, se realizó un extenso trabajo de campo. A 
continuación, se describen todos los trabajos que se desarrollaron y sus resultados. 

Oferta de transporte público 

Estudios reali::,udos para caructeri::,ar la ofertt1 

Se realizaron actividades de campo y recopilación documentai con el fin de recolectar la 
información de las características de las rutas que prestan el servicio de transporte pllblico: 
inventario de derroteros y tiempos de recorrido. 

lm·oiturio de derroteros 

Se realizó el estudio de inventario de rutas para conocer qué servicios se prestan en la zona de 
estudio. A partir de levantamientos realizados en campo se detenninó la ubicación de las bases 
( cierres de circuito) de las rutas. Para la identificación de los derroteros de las rutas se realizaron al 
menos dos recorridos en cada una de ellas, durante el día, identificando las calles y sentidos de 
circulación de estas. Con la infonnación recabada se validaron los derroteros oficiales 
proporcionado por la unidad competente. 

Esta actividad permitió: 

Identificar las bases y derroteros de las rutas. 

• Identificar los puntos de parada o puntos de control predefinidos para el sistema. 
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Esta información fue cargada en la base de datos del Sistema de Infonnación Geográfica -SIG. Para 
este proceso fue necesario realizar ajustes y actualizaciones a la red via l básica, de tal fonna que se 
integró una base de datos que contiene infonnación básica como: 

• Nombre de la ruta (origen y destino). 

• Organización que la opera. 

Longitud. 

Ubicación de tenninales y/o cierres de circuito. 

Derrotero (reC(mido ). 

Tipo de unidad 

Ti.empos de recorrido 
El estudio de tiempos de recorrido permitió la localización de zonas conflictivas, que deberán 
cons iderarse para las propuestas de operación y soluciones viales. Este estudio se hizo al mismo 
tiempo que el de ascenso-descenso en la totalidad de las rutas. 

Contrastando las velocidades entre el transporte público y el transporte privado, en tramos viales 
comunes, se obtienen conclusiones que permiten plantear intervenciones para dar preferencia al 
sistema de transporte público en zonas de mucho congestionamiento o regular las paradas en 
aquellos tramos donde hay gran actividad de ascenso y descenso (demasiadas demoras por esW 
operaciones). Rutas de transporte público, en Ciudad Obregón, operan 17 rutas o ramales al 2024 y 

se incorporan 2 más a 2025 

Tabla 9. Relación de rutas de transporte público en Ciudad Obregón 

-¡"-
·~--

~~ 
Fut nlt: Elaboración propia 

-

Ji. 
Tabla 10. Derrotero de una rut a de transporte público 

En el Infonne de Diagnóstico, se encuentra la representación gráfica del recorrido del derrotero. La 

Figura a continuación muestra el croquis de la ruta l. 

Representando todas las rutas de transporte público en un solo plano, lo que resulta es la red de 
transporte público representada en la Figura a continuación. 

La cobertura de la red de transporte es amplia, 95% del área urbana. Sin embargo, en el plano que 

sigue, que ilustra una cobertura de 400 metros a cada lado de las rutas de transporte público, se 

puede observar que hay zonas con deficiencia de acceso al transporte público. 

Figura 14. Plano de cobertura a 300mts de la red de transporte público de Ciudad Obregón 

fl)('ntt: ElahorJción propia 

La Figura a continuación muestra el grado de superposición de rutas de transporte público de la 
ciudad. 
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Figura 15. Trazado general de las rut a<; de transporte público de ciudad Obregón 

Fuente: Elaboración propia 

Vehículos de transporte público 

Según la infonnación proporcionada por Instituto de J\.fovilidad y Transporte del Estado de Sonora 
(IMTES), De acuerdo con datos oficiales del Instituto de Movilidad y Transporte para el Estado de 
Sonora (IMI'ES), el municipio de Cajeme cuenta con un total de 400 concesiones de transporte 
público. 

Sin embargo, es importante señalar que esta cifra no refleja la cantidad de unidades en operación. A 
finales de 2024, se reportó que alrededor del 50% de estas concesiones, es decir, aproximadamente 
200, se encontraban inactivas. 

Concesiones Asignadas: 400 
Concesiones Operando: 1'.•lenos de 200 

t 

! 

16 45 33.15 
ÚNEA4 10 45 20.11 
ÚNEAS 5 45 26.03 
ÚNEA6 4 45 34.43 

ÚNEA 7 4 45 26.41 7 
ÚNEA8 Directo 5 45 2737 I 

ÚNEA 8 Michoaca 5 45 27.23 1 

ÚNEA9 5 45 33.25 
ÚNEA 10 Ca liforni 10 45 32~6 
ÚNEA 10 M. Alem 10 45 3631 
ÚNEA 11200 2 45 15.88 
ÚNEA 11 Ramon 1 45 15.75 
ÚNEA 12 14 45 21.43 
ÚNEA 13 2 45 29.69 
ÚNEA 14 1 45 8.44 
ÚNEA 15 8 45 19.70 

ÚNEA 17 12 45 33.70 
Total 124 509 

De acuerdo con el Padrón vehicular de la I~ffES la flota se en 124 unidades en 17 lineas con rutas 

complementarias en unas de ellas, generando 19 lineas. 

Edad 

Con la infonnación referente a la flota de la ciudad de Cajeme se obtuvo que la edad promedio de la 
flota es de 13 años. De acuerdo a los contratos de concesión, los vehiculos pueden prestar servicio 
hasta 10 años de edad. t<; de destacar que existen múltiples unidades fuera de vida útil. Sin 
embargo, debido a que se estudia la factibilidad de un nuevo sistt:ma de transporte para la ciudad en 
la cual se contemple el cambio de unidades de capacidad adecuada a la demanda, la modernización 
es necesaria, más la sustitución de flotil la debería ejecutarse para la rea lidad de la demanda actual y 
prevención a corto y mediano plazo de atención al sistema de transporte. 

La calidad del servicio depende especiahnente de la experiencia del usurio, y aún cuando las 
unidades están notablemente con edad fuera de los acuerdos, se cuenta con una frecuencia de 
considerablemente adecuada. 
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c!t 
Ve]ocidad de operación 

Fuente-: Elaboración propia 

La velocidad promedio de operación en ciclo completo de las rutas 
estudiadas es de 13 kilómetros por hora, que para un sistema de 
transporte pllblico es aceptable. Estas velocidades de operación son 

acepLables si se loman en cuenta las condiciones de congestión de la red 1~~~~ ¡ ;~~~;~~ 1 -- ··- 1 ~:-~~ 1 
vial en general, además que en general de Ciudad de Obregón cuenta con l ÍNfA 3 __ 
vialidades amplias, pavimentos en buenas condiciones y topografia plana. · ÚNEA 4 · · -- -
En cierta forma, la alta velocidad del transporte en horas pico se debe a úNEA 5 
que cuando las unidades se encuentran llenas ya no es posible seguir ÚNEA 6 
deteniéndose para hacer. 

La velocidad de una ruta se calcula en función de la longitud de esta y el 
tiempo que emp lea para recorrer dicha distancia. El tiempo que una ruta 
emplea completar un sentido es llamado tiempo de trayecto y el tiempo 
que la ruta demora en dar la vuelta completa, es decir, ir y volver, es 
conocido como tiempo de ciclo. Los tiempos de trayecto y de ciclo están _ 
compuestos a su vez por otros dos tiempos: tiempo de recorrido y tiempo I~~~~ ~~ Kam nr m 

de parada. El primero hace referencia a los momentos en que el vehículo l~r::~: ~: ~~ m 

está en movimiento. El segundo se refiere a los tiempos muertos o I~~~~ ~ 
momentos en los que la unidad está detenida, ya sea por semáforos, 'LíNfA ls 
ascenso/descenso de pasajeros o ata.seos de tráfico. úNEA 17 

12.47 

Total 123.55 --- 25.33 
Los tiempos de ciclo de las rutas van desde 85 hasta 184 minutos (3 

horas), con un promedio de 138 minutos para todas las rutas. 

El tiempo de parada, respecto al tiempo total de viaje representa el 13.04%del tiempo total de viaje, 
es decir, unos 18 minutos por ruta, en promedio. 

Los tiempos de parada, por su parte, son directamente proporcionales a la capacidad del vehiculo y 
a la demanda que moviliza para la hora pico. 

Además de las demoras generadas por el ascenso/descenso, hay otras demoras comunes para el 
sistema de transporte público: 

• Demoras en intersecciones semafonz'.ldas. 
• Demoras por tráfico o congestionamiento. 

Demoras en operaciones de carga y descarga de pasajeros. 
• Demoras por obstrucción de otras unidades de transporte público. 
• Demoras por tiempo perdido ocasionalmente (centro de la ciudad). 

Adicionalmente, una práctica muy común entre transportistas, es la de esperar la llegada de 
pasajeros en puntos clave de la red (puentes peatonales con alto flujo de peatones, zonas 

comerciales, centro de la ciudad, etc.) lo que aumenta las demoras de uswrios en general. 

-¡¡ 

!le 

l. Objeto y finalidad 

El presente documento técnico tiene por objeto complementar la formulación del Plan Integral de 
Movilidad Urbana Sustenbble (PThfüS) de Ciudad Obregón mediante una estructura programática, 
estratégica y operativa que articule objetivos generales y específicos, líneas de acción, metas por 
horizonte temporai criterios de implementación y bases para la integración de un programa de 
inversión consistente. 

Su fina lidad es consolidar una ruta de actuación para ordenar la operación de la movilidad a nivel 
ciudad, reconfigurar el espacio publico, mejorar la seguridad vial, fortalecer el transporte público, 
incorporar modos no motorizados, robustecer la coordinación interinstitucional y orientar la 
ejecución de invcrsiones con visión de corto, mediano y largo plazo. 

2. Enfoq ue rector 

La estrategia integral se sustenta en los siguientes principios: 

Jerarquía de movilidad: prioridad a peatones, personas con discapacidad, ciclistas, 
usuarios del transporte público, movilidad de carga y, finalmente, vehículo particular. 
Sistema seguro y Visión Cero: toda muerte y lesión grave en el tránsito es prevcnible. 
Accesibilidad universal: el espacio público y la infraestructura deben diseiiarse para todas 
las pen;onas. 
l\fovilidad multimodal: integración funcional entre caminar, bicicleta, motocicleta, 
transporte público y automóvil. 
Sustentabili dad urbana: reducción de emisiones, forestación, eficiencia energ6tica y 
mejor aprovechamiento de la ciudad construida. 
Trans,·ersalidad institucional: coordinación permanente entre dependencias municipales, 
estatales y organismos operadores. 
Gestión or ientada a result ados: planeación, inversión, seguimiento y evaluación con 
metas verificables. 

3. Objctivo general com pl ementado 

Consolidar wt sistema integral de movilidad para Ciudad Obregón y su área de influencia que 
permita reorganizar el espacio público, optimizar la operación viai elevar la seguridad de todos los 
usuarios, modernizar el tr.:insporte público, forta lecer la conectividad intennodal y establecer una 
estructura institucional y financiera capaz de sostener la implementación progresiva de un modelo 
de ciudad segura, accesible, eficiente y sustentable al año 2050. 

4. Objetirns específicos complementados 
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Reordenar derechos de vía y secciones ,iales para equilibrar los flujos de vehículos 
particulares, transporte público, motocicletas, bicicletas y peatones. 

2. Optimizar la red vial y las intersecciones mediante rediseño geométrico, señalamiento, 
control semafórico inteligente, accesibilidad universal y medidas de seguridad vial. 

3. Consolidar un sistema de transporte público cómodo, confiable y srguro, soportado por 
corredores eficientes, infraestructura de ascenso y descenso, y nodos de intercambio modal. 

4. Articu lar un a gobcrn anza operativa intcrinst itucional para garantizar mantenimiento, 
intervención coordinada en infraestructura y continuidad técnica en la toma de decisiones. 

5. Fortalecer la cu ltura de mo,ilidad y la proíesionalización de usuarios y operadores bajo 
una política de cero fatalidades. 

6. Promover un a movilidad ambientalmente responsable mediante infraestructura ciclista, -
forestación urbana, reducción de emisiones y accesibilidad peatonal. ' 

7. Integrar un programa de inwrsión escalonado que relacione prioridades tecnicas, 
impacto urbano-social y capacidad real de ejecución. 

5. Ejes estratégicos, estrategias y acciones 

Eje 1. Reorganización del espacio público y jerarquización ,ial 

Propósito: redistribuir el derecho de vía para garantizar convivencia segura y eficiente entre todos 
los modos de movilidad. 

Estrategias 

l. Reconfigurar secciones viales con base en jerarquía funcional y demanda modal. 
2 Ordenar el uso del espacio en corredores prioritarios y zonas de conflicto. 
3. Implementar dispositivos de bajo costo y alto impacto para mejorar seguridad en 

intersecciones. 

Acciones 

Redistribución de carri les seglllljerarquia vial. 
Delimitación clara de banquetas, ciclovías, carriles preferentes y zonas de resguardo. 
Reconversión de arroyos vehiculares a esquemas OOf (Diseño Orientado al Transporte). 
Evaluación e implementación piloto de carriles de e:-.1rema derecha con preferencia para 
transporte público y movilidad no motorizada. 
Adecuación de señalamiento horizontal y vertical en vialidades prioritarias. 
Implementación de cajones bici-moto en intersecciones scmaforiz.adas de vialidades 
primarias y colectoras. 
Priorización operativa sobre ejes norte-sur y corredora; estructurantcs como 5 de Febrero, 
Sinaloa y Michoacán. 

Produdo esperado 

Una red vial más clara, segura y legible, con secciones viales adaptadas a la movilidad actual y 
futura. 

,i , 
Eje 2. Gest ión inteli gente del transito y seguridad vial 

Propósito: elevar la eficiencia y seguridad de la red mediante un sistema integral de gestión del 
transito. 

Estrategias 

l. Modernizar el control semafórico con tecnología inteligente. 
2 Intervenir cruces conflictivos con enfoque de sistema seguro. 
3. Reducir conflictos entre flujos locales, regionales y de carga. 

Acciones 

Instalación y operación de 70 intersecciones con semaforización inteligente, sincronía 
dinámica y priorización de transporte público. 
Programa de modernización de 35 cruceros conflictivos con rediseño geométrico, 
accesibilidad universal, iluminación, señalización y forestación. 
Organización de controles de cuatro altos y semáforos en vialidades prioritarias. 
Restricción horaria del transporte de carga en vialidades sensibles. 
Brigadas coordinadas de mantenimiento vial y tránsito para atención de señalamientos, 
semáforos y puntos de riesgo. 
Mantenimiento preventi,•o, bacheo y calafateo como componente permanente de seguridad 
operacional. 
Modemiz.ación selectiva con pavimento de concreto hidraulico en corredores estratégicos 
de alta demanda y alto costo recurrente de mantenimiento. 

Produdo esperado 

Intersecciones más seguras y eficientes, disminución de tiempos perdidos y reducción progresiva de 
siniestros graves. 

Eje 3. Transporte público mult imodal e in fraestructura de intercambio 

Propósito: estructurar un sistema de transporte público que recupere competitividad y funcione 
como eje de integración urbana. 

Estrategias 

Roo;tructurar corredores con prioridad operacional para lransporte colectivo. 
2. Crear infraestructura de intercambio modal y servicios de apoyo al usuario. 
3. Resoh1er barreras fisicas estratégicas que interrumpen la conectividad wbana. 

Acciones 

Desarrollo de 10 corredores principales bajo el concepto de vialidades completas. 
Integración de banquetas seguras, ciclovías, bahías, paradas ordenadas y medidas de 
prioridad al transporte público. 

PLAN lh'lRiRAL DE MOVU.IDAD URBANA SUsn:.NTABLE PARA QUDAD OBREOON. M UN!CIPIO DE CA/EME. SONORA. 
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Desarrollo de 40 sitios de intercambio modal oon casetas, bicicstacionamientos, 
accesibilidad universal, forestación y servicios complementarios. 
Planificación y desarrollo de 3 pasos a desnivel en cruces ferroviarios estratégicos para 
mejorar conectividad oriente-poniente. 
Revisión de trayectorias, frecuencias y lógica de cobertura del transporte público en 
correspondencia con zonas generadoras y atractoras de viaje. 
Academia de Operadores de Transporte y Taxis para mejorar servicio, trato al usuario, 
seguridad vial y dignificación del oficio. 

Produdo esperado 

Un sistema de transporte pllblioo m:is competitivo, intermodal y confiable, con mejor cobertura y 
experiencia de viaje. 

Eje 4. Gobernanza, institucionalidad y coordinadón opcratin 

Propósito: garantizar que la movilidad sea administrada como una política transversal y no como 
un conjunto disperso de acciones aisladas. 

E!itrat:egias 

l. Formalizar una estructura interinstitucional permanente para decisiones técnicas y 
operativas. 

2. Integrar mantenimiento, reposición y obra pública con criterios de movilidad. 
3. Crear mecanismos financieros específicos para asegurar continuidad. 

Acciones 

Creación de una estructura interinstitucional que articule Agua,. Alcantarillado, CIT, Gas, 
Telecomunicaciones, Tránsito, Obras Públicas y áreas de movilidad. 
Instalación de una mesa permanente de infraestructura y movilidad para coordinar 
intervenciones en pavimento, fugas, redes, excavaciones y reposiciones. 
Organización de brigadas de mantenimiento y tránsito con programación anual y protocoloo 
comunes. 
Definición de mecanismos de financiamiento y tesorería dedicados a movilidad integral. 
Sistema permanente de comunicación ciudadana sobre obras, avances, cierres temporales y 
programas de seguridad vial. 
Integración de criterios de movilidad en la planeación anual de mantenimiento ttrbano. 

Producto esperado 

Mayor eficiencia en el uso de recursos públicos, menos duplicidad de intervenciones y mejor 
continuidad técnica entre dependencias. 

Eje 5. Cultura de movilidad, formación y Visión Cero 

Propósito: transfonnar hábitos, elevar capacidades institucionales y consolidar una cultura vial 
preventiva. 

-

,i , 
Estrategias 

l. Formar usuarios mejor infonnados y operadores más profesionales. 
2 Posicionar la seguridad vial como responsabilidad compartida. 
3. Acompañar toda medida ftsica con comunicación pública y adaptación social. 

Acciones 

Creación de la Escuela Municipal de Ciclismo Urbano para fonnación ciudadana en 
seguridad y convivencia vial. 
Creación de la Ac.idemia de Operadores de Transporte y Taxis. 
Campañas pennanente.5 de educación y concientización con enfoque de Visión Cero. 
Programas de comunicación pública para explicar cambios operativos y nuevas medidas de 
gestión vial. 
Difusión especifica para implementación de cajones bici-moto mediante redes sociales, 
radio, prensa lOC.11 y materiales gráficos. 
Programas de educación para motociclistas y usuarios de micromovilidad. 

Producto esperado 

Mayor cumplimiento nonnativo, mejor convivencia vial y reducción progresiva de conductas de 
riesgo. 

Eje 6. Sustenlabilid ad, accesibilidad y espacio público saludable 

Propósito: alineJr la movilidad con objetivos de reducción de emisiones, inclusión y mejor calidad 
urbana. 

Estrategias 

l. Consolidar infraestructura segura para movilidad activa. 
2 Mejorar acce.5ibilidad universal en corredores y cruces. 
3. Integrar forestac ión y paisaje urbano como parte funcional de la movilidad. 

Accion~ 

Delimitación e implementación progresiva de infraestructura ciclista en corredores y 
conexiones estratégicas. 
Integración de banquetas accesibles, guías táctiles, rampas, cruces seguros y señaliz.ación 
incluyente. 
Forestación urbana en cruceros, corredores completos y sitios de intercambio modal. 
Políticas de reducción de emisiones mediante fortalecimiento del transporte público y 
movilidad no moloriz.ada. 
Priorización de zonas escolares, hospitalarias y de equipamientos con medidas de calmado 
de tránsito y seguridad pe.1tonal. 

-
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Produdo esperado 

Una movilidad de menor huella ambiental y un espacio público más amable, resiliente e incluyente. 

6. Programa de implementación por hori zonte tcm por al 

Corto plazo 12025-2030 

Objetirn operalirn: activar medidas visibles de alto impacto, bajo costo relativo y rápida A 
apropiación ciudadana. • 

Acciones prioriJarias 

Intencención de 20 cruceros seguros. 
Sincronización inteligente en las primeras 25 intersecciones. 
Implementación inicial de 3 corredores principales con rediseño de vialidades completas. 
Programa intensivo de señalamiento horizontal y vertical en ejes prioritarios. 
Implementación de cajones bici- moto en intersecciones semaforizadas prioritarias. 
Puesta en operación de la Escuela r..fonicipal de Ciclismo Urbano y la Academia de 
Operadores. 
Insta lación de la mesa pennanente de infraestructura y movilidad. 
Programa emergente de bacheo, calafateo y mantenimiento preventivo en corredores 
estructurantes. 

Rl!!Su/Jado esperado 

Mejora inmediata en seguridad, orden vial, percepción ciudadana y capacidad de gestión municipal. 

Mediano plazo ] 2030-2040 

Objetirn operat irn: consolidar corredores, modernizar cruces y expandir la red de intercambio 
modal. 

Acciones pl'Wrilarias 

Operación de las 70 intersecciones con semaforización inteligente. 
~fodemiz..ación intem-al de los 35 cruceros conflictivos. 
Desarrollo de al m~os 20 sitios de intercambio modal. 
Implementación de 6 corredores completos con forestación y accesibilidad universal. 
Priorización fisica y operativa del transporte público en corredores seleccionados. 
Intervenciones de concreto hidráulico en tramos estratégicos de alto desgaste. 
Consolidación de brigadas pennanentes y mecanismos financieros dedicados. 

i-, 
~ 

C4JEMIE 

Resultado esperado 

Red vial más eficiente, mayor competitividad del transporte público y reducción consistente de 
siniestros. 

Largo pl azo ] 2040-2050 

Objetivo opcrafo·o: culminar la transición hacia una red integrada, multimodal y operativamente 
madura. 

Acciones prioritarias 

Red de transporte público reestructurada, multimod.al e integrada. 
40 sitios de intercambio modal operativos. 
Tres pasos a desnivel ferroviarios en funcionamiento. 
Red completa de corredores estructurantes con accesibilidad, forestación y control 
inteligente. 
Institucionalidad consoli dada con transversalidad permanente en mantenimiento y toma de 
decisiones. 

Resallado esperado 

Ciudad Obregón consolidada como referente nacional en gestión de movilidad segura, incluyente y 
sustentable. 

7. Program a base para integración de inversión 

7. 1 Criterios de est ruct uración del programa de inrersión 

El programa de inver.;ión deberá u.tructurarse con base en los siguientes criterios: 

l. Impacto en seguridad vial: prioridad a acciones con mayor potencial de reducción de 
siniestros y fatalidades. 

2. Cobertur~ social: prioridad a corredores y zonas con mayor número de usuarios, población 
vulnerable y equipamientos urbanos. 

3. Eficiencia operat iva: prioridad a proyectos que mejoren tiempos de viaje, regularidad del 
transporte y conectividad. 

4. Mad urez técnica: prioridad a intavenciones que cuenten con factib ilidad conceptual, 
ejecutiva o predi.al suficiente. 

5. Viabilidad financiera : combinación de recursos municipales, estatales, federales y 
esquemas complementarios. 

6. Sinergia institucional : prioridad a inversiones coordinadas con agua, drenaje, energía, 
telecomunicaciones y pavimentación. 

7. Coste-beneficio urbano: priorizar acciones de bajo o mediano costo con alto impacto 
acumulativo. 
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7.2 Componentes de inversión 

El programa de inversión deberá organizarse, como mínimo, en los siguientes componentes: 

Señalamiento horizontal y vertical. 
Semaforización inteligente y centro de control. 
~•lodemización de cruceros. 
Corredores completos y adecuación de secciones viales. 
Infraestructura ciclista y peatonal. 
Sitios de intercambio modal. 
Pasos a desnivel ferroviarios. 
Mantenimiento preventivo y rehabilitación de pavimentos. 
Pavimento de concreto hidráuLico en tramos estrategicos. 
Campañas de educación y cultura vial. 
Fonnación y profesionalización de operadores. 
Sistemas de coordinación institucional y comunicación ciudadana. 

7.3 Lógica de priorizariOn financiera 

Para asegurar consistencia entre planeación e inversión, las acciones deberán clasificarse en cuatro 
grupos, 

Grupo A. lnten·enciones inmediatas Je bajo co110 y alto impado 

Señalamiento horizontal y vertical. 
Cajones bici-moto. 
Campañas de difusión y cultura vial. 
Reordenamiento operativo de carriles y sentidos. 
Bacheo, calafateo y mantenimiento preventivo. 

Grupo ll lnten•enciones de modernización operativa 

Semaforización inteligente. 
Modernización de cruceros. 
Accesibilidad uni,·mal en intersecciones. 
Brigadas y equipamiento institucional. 

Grupo C lnlu1·enciones e:strucluranles urbanas 

Corredores completos. 
Sitios de intercambio modal. 
Infraestructura ciclista y peatonal continua. 
Concreto hidráulico en corredores prioritarios. 

Grupo D. lnlerrenciones estrt1Jégicas n111yores 

Pasos a desnivel ferroviarios. 
Reestructuración integral del sistema de transporte público. 
Plataformas tecnológicas de gestión metropolitana de movilidad. 

-

,j, 

8. Impacto esperado 

Impacto urbano 

Reconfiguración funcional de la red vial. 
Mejora de conectividad local y regional. 
Integración de infraestructura para movilidad activa. 
Recuperación y jerarquización del espacio público. 

Impacto social 

?vlayor seguridad para peatones, ciclistas, motociclistas y usuarios del trans¡xrrte público. 
Mejor accesibilidad para pmonas con discapacidad y grupos vulnerables. 
Fortalecimiento de la cultura vial y del respeto entre usuarios . 
?-.·layor equidad territorial en el acceso a infraestructura de movilidad. 

Impacto económico 

Reducción de tiempos de traslado y costos de operación. 
Disminución de perdidas económicas asociadas a siniestros y congestión. 
Generación de empleo directo e indirecto por inversión en infraestructura. 
Mejora de condiciones para inversión privada, actividad comercial y competitividad urbana. 

9. Acción emblemática: cajones bici-moto 

Los cajones bici- moto constituyen una medida de implementación r:ipida, bajo costo y alto impacto 
en seguridad vial. Su función es reservar un área adelantada en el carril de extrema derecha para que 
ciclistas )' motociclistas esperen frente a los automóviles durante la fase roja del semáforo. 

Beneficios 

Reducción de accidentes por alcance. 
lvlayor visibilidad de ciclistas, motociclistas y peatones. 
Mejor ordenamiento del arranque semafórico. 
Incremento en la eficiencia del cruce. 
AJineación con la politica de Visión Cero. 

Lineamientos de implementación 

Aplicación en intersecciones semaforizadas de vialidades primarias y colectoras. 
Señalización con pintura tennoplástica o pintura vial de alta durabilidad. 
Incorporación de pictogramas de bicicleta y motocicleta. 
Profundidad mínima de 3 a 5 metros según geometría del carri l. 
Inclusión sistemática en obras de mantenimiento y reposición de señalamiento. 
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Estrategia de difusión 

Campaña pública en redes sociales oficiales. 
Difusión en radio, prensa local y materiales gnificos. 
Comunicación pedagógica sobre funcionamiento y beneficios. 

10. Indicadores de seguimiento sugeridos 

Para asegurar trazabilidad y evaluación, el documento propone integrar una batería b~ ica de A 
indicadores: • 

Número de cruceros intervenidos. 
Número de intersecciones con semaforización inteligente en operación. 
Kilómetros de corredores completos implementados. 
Número de sitios de intercambio modal construidos. 
Número de cajones bici-moto instalados. 
Kilómetros de infraestructura ciclista señalizada o construida. 
Reducción porcentual de siniestros en corredores intervenidos. 
Reducción de fatalidades y lesiones graves. 
Porcentaje de cobertura de mantenimiento preventivo en corredores prioritarios. 
Número de operadores capacitados y certificados. 
Número de usuarios formados en programas de ciclismo urbano. 

11. Conclusión técnica 

La estrategia integral de movilidad para Ciudad Obregón plantea una transfonnación progresiva, 
realista y estructurada del sistema urbano de desplazamientos. Su fortaleza radica en combinar 
acciones inmediatas de alto impacto con proyectos estructurantes de largo alcance, articulando 
seguridad vial, transporte pllblico, accesibilidad universal, sustentabilidad e institucionalidad. 

La transición propuesta no parle Wlicamente de nuevas obras, sino de una nueva lógica de gestión 
del espacio pUblico: pasar de un sistema fragmentado, reactivo y centrado en el automóvil a una red 
multimodal, segura, eficiente y humana. Bajo este enfoque, la ciudad no sólo atiende sus rezagos 
actuales, sino que se prepara para sostener su crecimiento demografico, económico y territorial con 
mejores eslandares de bienestar, competitividad y resiliencia urbana. 
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PLAN IN"IBGRAL DE M0YU.IDAD URB ANA SUSTINTABLE PARA OUDAD 0 BREoct<. MUNICIPIO DE CAJEME, SONORA. 

1. 
PROGRAMACIÓN DE INVERSIÓN PIMUS Ciudad Obregón 2050 

1. Enfoque general del programa de inversión 

El Programa de ln\'ersión del Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable{Pll\füS) de Ciudad 
Obregón establece una cartera esl rudurada de proyectos estratégicos, orientados a transformar 
de manera progresiva el sistema de movilidad wbana hacia un modelo seguro, mullimodal, 
eficiente y sustentable. 

Este programa articula intervenciones de distinta escala -desde acciones de bajo costo y alto 
impacto hasta obras de infraestructura mayor- bajo una lógica de priorización técnica, impacto 
social y l'iabilidad operativa, pennitiendo una implementación escalonada en horizontes de corto, 
mediano y largo plazo. 

El monto estimado total del programa oscila entre: 

$2,633 millones de pesos (CSCt'llario base) 
$4,627 millones de pesos (escenario ampliado) 

2. E<itructura del programa de in\l'rsión 

El programa se organiza en 13 component es estratégicos, alineados a los ejes del PllvlUS: 

A. Segu rid ad \'ial y gestión del tránsito 

Modernización de cruceros l'Stratégicos (34 intersecciones) 
Inversión estimada: ~S291 MDP 
Horizonte: 15 años 
-+ Intervenciones geométricas, accesibilidad, señalización y seguridad. 
Sistema de semaforización inteligente (70 interseccion es) 
Inversión: ~$32 ~mp 
Horizonte: 7 arios 
-+ Sincronización din.3.mica, priorización de transporte público. 

B. MOlfüdad actin y espacio público 

Red ciclista (250 km señalizados) 
Inversión : ~$35 MDP 
Horizonte: 10 arios 
-+ Integración de movilidad no motorizada. 
Adct:-uación integral de ,ialidades (220 km) 
Inversión: ~$220 r._,[Dp 
Horizonte: 7 años 
-+ Señalamiento, accesibilidad, inclusión modal. 

PLA.>1 INITGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTI'.NTABLE PARA OUDAD 0BREOON. MUNJC(PJO DE CA/EME, SONORA 
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i. 
Escuela de ciclismo urbano 
Inversión: ~SS.5 NIDP 
- Fonnación ciudadana y cultura vial. 

C. Infraest ructura urbana y equidad territorial 

Pavimentación en 36 colonias 
Inversión: ~Sl,315 r,.mp 
Horizonte: 20 años 
- Reducción de brechas urbanas y mejora de conectividad. 
Mod("l' nizarión de vialid ades (47 11.m) 
Inversión: hasta ~S1,408 r-.1DP (escenario ampliado) 
--+ Incluye concreto hidráulico y rehabilitación estructural. 

D. Transporte público e intermodalidad 

Estaciones de intercambio modal (25 nodos) 
Inversión: - S271 J\,[I)P 
Horizonte: 10 años 
-t Paradores, biciestacionamientos, acces ibilidad, servicios. 
Reconfiguración del transporte público 
Inversión: - S84.6 J\,[I)P 
Horizonte: 3 años 
-t Señalamiento, rediseño operativo y adaptación del sistema . 
Academia de operadores de transporte 
-t Profesionalización del servicio. 

E. Infraestructura estratégica mayor 

Pasos a desnh·el ferroviarios (3 intersecciones) 
Inversión: - S310 NIDP 
Horizonte: 8 años 
-t i\tfejora de conectividad oriente-poniente. 

F. Gest ión, planeación y com unicación 

Programa de comunicación social 
Inversión: - S 19 J\IDP 
-t Cultura vial, adaptación ciudadana. 
Banco de pro)'edos y est udios técni cos 
Inversión: - Sl30 J\,[I)P 
-t Soporte técnico y continuidad del plan. 

3. Lógica de implementación del programa 

El programa se estructura bajo una estrategia esc-.tlonada de in\'ersión: 

PLA.'s INTEGRAL DE MOVn.IDAD URBANA SUSTI:NTABLE PARA CUDAD OBREoctl, MUNICIPIO DE CA.JEME. SONORA. 

-

,,. 
Fase 1-Activación (0-5 años) 

Señalamiento, cajones bici-moto, cultura vial. 
Primeros cruceros seguros. 
Inicio de semaforización inteligente. 
Reordenamiento operativo de vialidades. 

('j' Alt a ,isi bilidad + bajo costo+ impacto inmediato 

Fase 2-Consolid ación (5-15 años) 

Corredores completos. 
Estaciones intcrmodales. 
1fodemización de cruceros. 
Pavimentación y mejora estructural 

U' Transformación funcional del sistema 

Fase 3 - Estructuración (15-25 años) 

Pasos a desniYel. 
Red completa de transporte multimodal. 
Integración total institucional. 

O' Modelo urbano maduro y competitivo 

4. Criterios de priorización de innrsión 

El programa se diseñó bajo criterios técnicos clave: 

Seguridad ,ial (Visión Cero) 
Cobertura social y equidad territorial 
Impacto en tiempos de traslado 
Viabilidad técnica y ejeculi \'a 
Sinergia ron infraestructura existente 
Costo-beneficio urbano 
Capacidad institucional de ejecución 

5. Impacto esperado del programa 

Impacto urbano 

Reconfiguración de la red vial 
Integración de corredores complctos. 

-

Pub
lica

ció
n e

lec
tró

nic
a 

sin
 va

lid
ez

 of
icia

l



 

 

3
4
 

T
o

m
o
 C

C
X

V
II •  H

e
rm

o
s
illo

, S
o
n
o
ra

  •  N
ú
m

e
ro

 3
2
 S

e
c
c
. V

 •  L
u
n
e
s
 2

0
 d

e
 a

b
ril d

e
 2

0
2
6

 

B
O

L
E

T
ÍN

 O
F

IC
IA

L
 

,~i 
Mejora del espacio público. 

Impacto social 

Reducción de accidentes y fata lidades. 
tvlayor accesibilidad univmal. 
Inclusión de peatones, ciclistas y usuarios vulnerables. 

Impacto económico 

Reducción de tiempos de traslado. 
lncremento en productividad urbana. 
Atracción de inversión privada. 
Generación de empleo en obra pública. 

6. Conclusión estratfgica 

El Programa de Inversión del PilvlUS Ciudad Obregón 2050 representa una hoj a de ruta 
financiera y operatin para transformar la movilid ad urbana, articulando: 

Intervenciones inmediatas de alto impacto, 
Proyectos estructurantes de mediano plazo, 
Infraestructura estratégica de largo alcance. 

Su diseño permite transitar de: 

Un sistema fragmentado --t a uno integrado, 
De movilidad centrada en el automóvil ---. a un modelo multimodal, 
De geslión reactiva-+ a una planeación estructurada y sostenida. 
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' ~ PIMUS, ACCIONES GENERALES DE MOVILIDAD ANUAUZADA, QUDAO º T GON, SONORA. 

Dado en el recinto oficial del H. Ayuntamien10 del Municipio de Cajemc,.1:Sonora, Mé;,cico, 1 los 
veinliséis días del mes de diciembre del año dos mil veinticinco; por t~, mando se im;-- 1m , 
publiqué, circule y se le dé el debido cumplimiento. ~ 

LIC. CARL, 

S~~ DJL H-f YUNTAMÍENTO 

~},, :1 ¿/;. , .,,,(,~ él)_ 
LIC. L~ HArytÉ NAVARRO ~GOS 

Pl,J,,N !i,ITEGIW. DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE PARA CIIJDAO OBII.EGON, MUlOCIPIO DE CA.JEME, SÓKllA. 
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