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RESUMEN

Este documento se realiza en el marco del 46° Periodo de Titulacién en la Facultad de
Arquitectura de la Universidad Michoacana, al término del Seminario Interdisciplinario
“Nuevas Tendencias de Urbanismo” 2018 - 2019, con el objetivo de conseguir el
nombramiento de arquitecto y concluir el ciclo de estudios dentro de la institucion en el afio
2019.

Este proyecto que lleva el nombre de “Propuesta de mejoramiento urbano en la calle Vicente
Barroso de la Escayola” esta dividido en 3 capitulos principales, y dentro de estos se encuentra
informacidn acerca del proyecto desarrollado; el primer capitulo esta dedicado a la
explicacion de conceptos que seran utilizados en el mismo, los antecedentes que se puedan
encontrar sobre el tema de mejoramiento urbano y su aplicacién, asi como presentar algunos
casos analogos que se han dado en el mundo y en el pais para ejemplificar la idea de esta
intervencién. El segundo capitulo es producto del andlisis efectuado en la calle Vicente
Barroso de la Escayola, en el cual se muestran datos de caracter urbano ambiental, para
conocer los factores que seran parte fundamental para el desarrollo del proyecto de
mejoramiento y de igual manera entender un poco mejor la funcién que tiene esta calle, y en
el tercer capitulo se presenta una propuesta a nivel conceptual, donde se aplica la
informacidn anteriormente recabada y que se vera reflejada en el desarrollo del mismo.

Conceptos clave: Urbanismo, imagen urbana, espacio publico, disefio urbano, movilidad.
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ABSTRACT

This document is done within the framework of the 46th university degree period at the
Architecture Faculty of the San Nicolas de Hidalgo University of Michoacan in conclusion
to the “Latest urban trends” interdisciplinary seminar 2018-2019 with the aim of
achieving the Architect nomination and concluding the cycle of studies within the
institution in the year 2019.

This project named “Propuesta de mejoramiento urbano en la calle Vicente Barroso de la
Escayola” is divided in three main chapters. The first one is related to the explanation of
concepts that will be used, as well as background related to urban improvement issues
and its appliance. Likewise, some analogue cases around the world and the country will
be featured to illustrate the notion of the present proposal. The second chapter shows
the result of the analysis done to the Vicente Barroso de la Escarole street in which data
of urban-environmental character traits are shown to let know the factors that are
fundamental in the development of this improvement project and for a better
understanding of the role of this street. The third Chapter offers a proposal at conceptual
level in which the gathered Information is applied and will be reflected on the projects
development.

Key words: Urbanism, urban image, public space, urban design, mobility.

5|Péagina



facultad de 4
arquitectura

INTRODUCCION

“Hay que llegar de la gente a los proyectos y no al revés.”

Joan MacDonald
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CONTEXTO GENERAL

Este documento se realiza en el marco del Periodo de Titulacién en la Facultad de
Arquitectura de la Universidad Michoacana, al término del Seminario Interdisciplinario
“Nuevas Tendencias de Urbanismo” 2018 - 2019, con el objetivo de conseguir el
nombramiento de arquitecto y concluir el ciclo de estudios dentro de la institucion en el afio
2019.

La tesina es un trabajo académico que permite al estudiante demostrar que posee las
capacidades necesarias para realizar una investigacién, asi como el dominio del tema
seleccionado. Es un trabajo individual de investigacion documental de caracter monografico
ya que aborda un tema relevante o problematica el cual permita enriquecer la disciplina o
innovar con algun planteamiento. Se elabora con el debido rigor teérico metodoldgico y se
trabaja a partir de material documental, bibliografico o hemerografico, asi como también de
archivos institucionales, histéricos, entre otros.

La imagen y movilidad urbana es el tema que se desarrollard en este documento, con la
finalidad de proporcionar mejores condiciones para las personas que se mueven por la ciudad
en otros medios de transporte que no sea el automovil privado; esta inquietud de mejorar las
condiciones de la gente para su movilidad surge gracias al seminario de “nuevas tendencias
de urbanismo” y potenciado por la circunstancias que se dieron en muchas ciudades del pais,
al escasear el combustible para los automdviles y obligar a los ciudadanos a buscar otros
medios para llegar a sus destinos. En mi caso particular elegi caminar para trasladarme a mi
lugar de trabajo y en mi trayecto, a diario transitaba por la calle Vicente Barroso de la
Escayola, donde me percaté que carecia de una buena imagen y accesibilidad para los
transeulntes.
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ANALISIS DEL PROBLEMA

Innovar en la gestién de mejoramiento urbano exige enfrentarse a un creciente niumero de
demandas, que oscilan desde la dimensidn mdas socioambiental hasta una vertiente
puramente urbanistico-tecnoldgica. De ahi la necesaria y creciente preocupaciéon por
desarrollar métodos y herramientas capaces de integrar tales demandas, tanto a nivel
conceptual y metodoldgico, como a nivel instrumental.!

La investigacidn de la problematica que se puede observar en la calle “Vicente Barroso de la
Escayola” perteneciente a la colonia Félix Ireta y que une a dos vialidades importantes como
son: la Av. Solidaridad vy la calle Iretiticateme de la ciudad de Morelia, surge a partir de la
observacién y uso de esta vialidad cotidianamente; en la cual se plantea que la misma
presenta un importante nivel de deterioro en banquetas y en algunos puntos la total
inexistencia de ella, jardines en mal estado, terrenos en abandono y muchos obstaculos que
impiden la libre circulaciéon peatonal, en cuanto al arroyo vehicular se identifica que no
presenta condiciones adecuadas para el transito de los autos, pues hay baches y tramos
donde el concreto esta reventado y levantado, ademas se percibe que las bardas y portones
de algunas de las propiedades son usadas como lienzos para grafiteros, dando un mal aspecto
al entorno y su relacién con la comunidad.

En nuestra zona de estudio, existen escuelas, negocios de comida, gasolineras, entre otros y
dado a que cuenta con malas condiciones de imagen urbana y de movilidad, hay un alto riesgo
para los transeuntes, como nos lo marca el estudio La calidad peatonal como método para
evaluar de Rubén Talavera-Garcia; Julio Alberto Soria-Lara; Luis Miguel Valenzuela-Montes,
inicialmente, el estudio de los condicionantes de la movilidad peatonal cubrian aspectos
como la seguridad, la conveniencia, la continuidad, el confort, la coherencia y el atractivo.
Aspectos que, con posterioridad, fueron reagrupados en los cuatro bloques siguientes:
accesibilidad, seguridad, confort y atractivo (Alfonzo, 2005; Pozueta et al., 2009). Es por tanto
gue, en la medida en que tales condicionantes sean satisfechos, el entorno peatonal poseerd
la calidad necesaria para que el peatdn se desplace, lo que incidira de manera decisiva en los
niveles de servicio peatonal del entorno urbano.2

! Talavera-Garcia, R. (2012). La calidad peatonal como método para evaluar. Granada,
Granada, Espania.

2 IBIDEM.
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La imagen urbana es la cara o imagen que nos da una ciudad o entidad. Incluye elementos
arquitectdnicos, urbanos, sociales y naturales. Estos son algunos de los elementos que
contribuyen a crear la imagen urbana y nos crean la imagen de la ciudad. Elementos menos
tangibles tales como las costumbres y tradiciones de la sociedad también marcan esa imagen.

Gordon Cullen dice: “es muy importante debido a que es la forma en que las personas
percibimos una ciudad, es la forma en que nos impacta emocionalmente a través de la visién,
como consecuencia, en la planeacion se debe tener muy en cuenta esto. Es necesario crear
espacios contrastantes para que las personas puedan recordar un lugar”. La teoria de Kevin
Lynch habla del modo de percepcion del espacio urbano de la gente: sugiere que al darle a la
ciudad una buena calidad visual, los usuarios son capaces de desarrollar conductas y/o
comportamientos razonables, es decir, dignos y creativos.?

3 Saludado, A. T. (15 de Septiembre de 2015). La importancia de la imagen urbana. Obtenido de
IMPLAN: www.trcimplan.gob.mx/blog/la-importancia-de-la-imagen-urbana.html

9|Péagina



facultad de 4
arquitectura

JUSTIFICACIAON

Se propone un proyecto de mejoramiento urbano en la calle “Vicente Barroso de la Escayola”
con la finalidad de proporcionar condiciones adecuadas para personas y automoviles para
transitar por la misma, ademads de incentivar a la gente a realizar sus trayectos a pie o
bicicleta, contribuyendo a mejorar las condiciones de salud de la gente que se activa haciendo
ejercicio y también de la poblacién en general, al lograr reducir el uso de vehiculos y por ende
reducir el nivel de contaminacién de la ciudad, proporcionando una mejor calidad de vida.

Al analizar esta calle podemos ver que a pesar de no ser una vialidad primaria, si es de gran
importancia, por ser una conexién entre dos vialidades que si son primarias y que por
consecuencia tiene una gran transito de gente y automaviles, principalmente de estudiantes,
pues en la zona se localiza la facultad de odontologia de la universidad michoacana, y también
el jardin de nifios “Bertha Von Glumer”, ademas de las instalaciones del DIF; Las condiciones
en las que se haya no son las mejores, en algunos tramos no cuenta con banquetas y las
banquetas existentes estan dafadas por el paso del tiempo, agrietadas, a desnivel y con el
concreto reventado, los espacios de area verde estdan muy descuidados con hierva muy
crecida, el arroyo vehicular también estda muy descuidado, baches, concreto roto y mas
afectaciones son las que podemos observar; tenemos rutas de transporte publico que pasan
por esta calle, y no tiene el mobiliario necesario para que las combis y camiones hagan sus
paradas para subir y bajar gente. '

Debemos tener en cuenta que las acciones publicas se han dirigido preponderantemente a
construir pasos a desnivel y a incrementar la infraestructura vial periférica de las ciudades; en
mucha menor medida se han destinado a reforzar y crecer los sistemas de transporte publico.
Lo anterior ha coadyuvado al fenémeno de la expansién y dispersion de las ciudades y ha
encarecido el viaje promedio de las familias.

En su mayoria, en las ciudades no se han generado las estrategias que ayuden a inhibir el uso
del automdvil individual, ni las politicas para incentivar la movilidad no motorizada, como el
uso masivo de la bicicleta y la recuperacién, ampliacion y mantenimiento de banquetas y
veredas que permitan ampliar los viajes a pie.*

Ademas, los problemas de movilidad en las ciudades afectan gravemente la salud fisica y
mental de la poblacidon, la productividad urbana, la seguridad, asi como las capacidades
publicas para mantener la funcionalidad urbana. De acuerdo con el Instituto Nacional de

4 SEDATU. (2013-2018). Programas nacionales de desarrollo urbano y de vivienda 2013-2018.
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Ecologia y Cambio Climatico (INECC), 34 millones de personas en zonas urbanas estan
expuestas a contaminantes del aire que causan enfermedades, baja productividad e inclusive

pueden ocasionar la muerte, y que son generados en buena medida por los automotores,
responsables de 20% de las emisiones de GEI.38 Por su parte, la Secretaria de Salud estimo

gue en el pais hay 24 mil muertes, 40 mil discapacitados y 750 mil heridos por accidentes de
transito anualmente. Estos accidentes generan gastos que alcanzan 1.3% del PIB nacional.®

El estudio de los condicionantes de la movilidad peatonal cubre aspectos como accesibilidad,
seguridad, confort y atractivo.®

Al hablar de accesibilidad, nos referimos a que esta intervencidon propuesta debe tocar
aquellos aspectos mas esenciales implicados en la movilidad peatonal. Es decir, aspectos
relativos a la propia existencia de una infraestructura peatonal, la pendiente de ésta, su
anchura o los materiales empleados para construirla.

El segundo aspecto que nuestra intervencion debe tomar en cuenta es la seguridad, este se
introduce en el disefio urbano mediante diferentes actuaciones destinadas a reducir la
friccion entre modos de transporte, actuaciones como el templado del tréfico, la disminucion
de la velocidad o el espacio compartido, entre otras, y que, ademas, repercuten
positivamente en la intensidad y en la diversidad de funciones urbanas y, por ende, en la
calidad peatonal de una calle o de un dmbito determinado.’

El confort es el tercero de los aspectos a tomar en consideracidn, incorporando elementos
gue permitan crear una sensacidén de encajonamiento en calles con amplias secciones, asi
como orientar el flujo peatonal, lo que ayuda a definir la via, requisito indispensable para
generar en el peatdn la impresidn de seguridad e intimidad.

Por ultimo, la atraccion hace referencia a los paisajes urbanos que originan itinerarios
atractivos para los peatones. En este aspecto, desempefian un papel fundamental las
personas que van a pie, puesto que su movilidad les permite interaccionar entre ellas v,
ademas, participan en la actividad comercial y cultural de las calles.

> SEDATU. (2013-2018). Programas nacionales de desarrollo urbano y de vivienda 2013-2018.

® Talavera-Garcia, R. (2012). La calidad peatonal como método para evaluar. Granada, Granada,
Espafa.

7 Talavera-Garcia, R. (2012). La calidad peatonal como método para evaluar. Granada, Granada,
Espafia.
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DELIMITACION DEL TEMA

Este trabajo es un proyecto de mejoramiento urbano, y como principal punto hay que definir
los conceptos mas importantes de este documento, que son: “MEJORAMIENTO URBANO”,
“IMAGEN URBANA” y “MOVILIDAD URBANA”; Empezando por movilidad urbana, esta se
define como un “factor determinante tanto para la productividad econémica de la ciudad
como para la calidad de vida de sus ciudadanos y el acceso a servicios basicos de salud y
educacién”®. Es decir, esta accién permite acercar a las personas de forma practica a centros
de servicios

Un programa de mejoramiento urbano, busca mejorar las condiciones de habitabilidad
urbana, el otorgamiento de apoyos para el mejoramiento y acceso a la vivienda, asi como
mecanismos para obtener certeza juridica sobre el patrimonio familiar.

La Organizacidon de las Naciones Unidas (ONU) refiere que la movilidad “se ha convertido en
uno de los asuntos prioritarios a atender y resolver en las agendas gubernamentales, las
estrategias que se han llevado a cabo hasta el momento, en la mayoria de los casos, no han
logrado crear las condiciones de bienestar y prosperidad para la poblacion en las éareas
urbanas” °. Este tema es de principal interés internacional, ya que la movilidad no sélo se da
dentro de una ciudad y su periferia, sino entre paises.

Retomando estos conceptos como guia para la elaboracion de esta investigacion, nos
enfocaremos en la problematica de la calle Vicente Barroso de la Escayola perteneciente a la
colonia Félix Ireta y que une a dos vialidades importantes como son: la Av. Solidaridad y la
calle Iretiticateme de la ciudad de Morelia, para poner en practica lo antes mencionado.

Para la intervencién que se propone, se tomaran en cuenta los siguientes aspectos: en
materia urbano-arquitectdénica, se contempla el equipamiento urbano, accesibilidad
universal, mobiliario urbano; en aspecto social, se pretende dar solucién a la inseguridad,
incluir de forma mas cercana a la ciudadania con su entorno e integrar los pequefios negocios
existentes para convivir todos de forma sana y en el aspecto fisico natural, buscar la manera
de que la intervencion tenga el menor impacto ambiental posible.

8 Quezada, D. J. (2017). Movilidad urbana en México. Ciudad de Mexico, Ciudad de Mexico, Mexico.

° |BIDEM.
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DELIMITACION GEOGRAFICA

Michoacan se encuentra en la parte oeste de la Republica Mexicana y se ubica entre los rios
Lerma y Balsas, el lago de Chapala y el Océano Pacifico.

Este estado forma parte del Eje Neo volcdnico y la Sierra Madre del Sur. Colinda al norte con
el estado de Jalisco, Guanajuato y Querétaro de Arteaga; al este con Querétaro de Arteaga,
México y Guerrero; al sur con Guerrero y el Océano Pacifico; al oeste con el Océano Pacifico,
Colimay Jalisco. La capital de Michoacan es Morelia, la ciudad se encuentra en una lomalarga
de oriente a poniente y achatada la lamada Loma de Guayangaréo.

Latitud: 190 42' 16 Norte.
Longitud: 1010 11' 30 Oeste.

Altura sobre el nivel del mar: 1941 m. (medida desde la azotea del Palacio de Gobierno edificio
ubicado frente a la Catedral de Morelia (México). )

La calle elegida para la propuesta de mejoramiento urbano, se encuentra al sur de la ciudad,
lleva nombre de “Vicente Barroso de la Escayola” es perteneciente a la colonia Félix Ireta y
une la avenida Iretiticateme y av. Solidaridad.

Imagen 1. Macro localizacion y ubicacion de la calle Vicente Barroso de la Escayola. Fuente: Elaboracion propia con
google maps
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OBJETIVOS

OBIJETIVO GENERAL:

e Desarrollar una propuesta de mejoramiento de las condiciones urbano-ambientales
de la calle “Vicente Barroso de la Escayola” de la ciudad de Morelia.

OBJETIVOS ESPECIFICOS DE LA TESIS:

e Investigar las nuevas tendencias de intervencién y desarrollo de propuestas para el
buen funcionamiento de las vialidades en ciudades.

e Analizar las condiciones de la calle “Vicente Barroso de la Escayola”

e Plantear estrategias para mejorar las condiciones actuales de la calle en estudio.

OBJETIVOS PARTICULARES DE DISENO:

e Incentivar a las personas a caminar sus trayectos.

e  Hacer esta vialidad mas accesible para diferentes usuarios.

e  Contribuir a la mejora de la imagen urbana del sector.

e  Otorgar mas seguridad para las personas.

e  Brindar espacios pubicos para incentivar la convivencia de los ciudadanos.
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METODOLOGIA

La metodologia a emplear dentro de esta investigacion sera mixta, es decir, documental y de
campo teniendo como finalidad reunir datos Utiles para establecer pardmetros de viabilidad
y condiciones de una intervencién urbana. Se utilizan mapas y sistemas de informacién
geografica, con enfoque exploratorio, con la idea de comprender los diferentes fenédmenos
gue ocurren en dicho espacio publico.

A continuacidn, se presenta una serie de actividades que se realizan en cada una de las etapas
de la investigacion.

INVESTIGACION DOCUMENTAL

> Revision bibliografica: por medio de libros, revistas, articulos especializados, foros
y documentales de internet, asi como de tesis, con el fin de obtener informacion
que permita desarrollar y explicar el tema de investigacidon, Explicar los casos de
éxito en la implementacién de proyectos de mejoramiento urbano y el
aprovechamiento de los espacios publicos, no solo a nivel nacional, también
alrededor del mundo. Ademds de apoyarse en marcos normativos de movilidad y
urbanismo locales.

> Investigacion en bases de datos de INEGI, IMPLAN.

> En la parte tedrica, ya teniendo y reuniendo toda la informacién recabada en el
anterior estudio, se plantean los problemas y necesidades de la zona, para
después hacer propuestas de proyectos que puedan ayudar a mejorar la imagen
urbana y las deficiencias que se encontraron al momento de hacer la labor de
campo.

INVESTIGACION DE CAMPO

» Realizar visitas al sitio de estudio para reunir informacién de fuentes primarias,
elaboracién de reportes fotograficos como material de apoyo para el analisis y
diagndstico, identificar el mobiliario urbano, ademas de observar las dinamicas
que se desarrollan en el entorno con la finalidad de detectar las problematicas
actuales, pero también las potencialidades de la zona.
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ALCANCES

En este documento se entrega un diagndstico de la zona de estudio sobre el nivel de deterioro
de la vialidad, banquetas, arroyo vehicular, mobiliario urbano existente o inexistente,
infraestructura con la que cuenta la zona en un contexto cercano, asi como datos obtenidos
de la observacion de las dindmicas detectadas en la zona; se muestran fichas de casos
analogos nacionales e internacionales, que serviran para fortalecer la teoria del trabajo, y

finalmente se presenta una propuesta de proyecto de mejoramiento urbano sobre esta calle,
a nivel conceptual.

Se entrega con el documento laminas que se generaron durante el proceso de estudio del
mismo, que incluye:

e Lainformacién basica de campo y documental.

e Las normas y procedimientos utilizados
e Todos los planos de trabajo que resultantes.

16 |Pagina



facultad de 4
arquitectura

ESTRUCTURA

El presente trabajo esta divido en 3 capitulos, en el primero trata sobre todos los datos de
referencia que servirdn para entender lo que es un proyecto de mejoramiento urbano,
algunos antecedentes y casos analogos, en el segundo capitulo abordaremos todos los
pardmetros fisicos y sociales para el disefio de un proyecto de mejoramiento de imagen y
movilidad urbana y en el tercer capitulo se presentara una propuesta de mejoramiento
urbano. Al termino de estos 3 capitulos tendremos las conclusiones finales a las que se llegd
con lainvestigacion, la bibliografia consultada, la informacidn de las imagenes del documento
y como anexo se adjuntara algunos enlaces de documentacidn para su mejor compresion.

CAPITULO I. MARCO TEORICO. PROYECTO MEJORAMIENTO URBANO AMBIENTAL

1.5. Conceptos basicos
1.6. Antecedentes histdricos/ Estado del arte
1.7. Casos analogos Estado del arte > calles completas, bicibilizate équé se viene haciendo?

CAPITULO II. ANALISIS DE LA CALLE VICENTE BARROSO DE LA ESCAYOLA

4.1. Localizacidn geografica (macro y micro localizacion)

4.2. Ambiental

4.3. Urbano

4.3.1. Equipamiento urbano y Servicios.

4.3.2. Vialidades principales

4.3.3. Imagen urbana.

4.3.4. Mobiliario y Sefalética

4.4. Social

4.4.1. Personas que usan esta calle. Usos > peatdn, transito vehicular... areas de estar
2.4.2 Normativo > plan de desarrollo urbano de Morelia

CAPITULO lll. PROPUESTA DE MEJORAMIENTO URBANO.

3.1 Movilidad
3.2 Imagen urbana
3.3 Mobiliario
3.4 planos conceptuales o especificos
Pavimentos, sefialética...
Conclusiones / Reflexiones finales
Anexos
Bibliografia / Fuentes de informacion / Referencias
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«. MARCO TEGRICO.

PROYECTO MEJORAMIENTO
URBANO AMBIENTAL

El primer capitulo estd dedicado a establecer un marco de referencia todo aquello que tenga
relacidn con un proyecto de mejoramiento urbano. Comenzando con la revisidon de conceptos
fundamentales para introducir el tema, para una mejor comprension de la lecturay de lo que
el autor pretende transmitir al lector.

Posteriormente se expondran algunos casos analogos que podemos encontrar en el pais o
fuera de él, esto con el objeto de reforzar la idea que se esta planteando, donde se intenta
hacer un breve analisis de la problematica y razonar su solucion. Finalmente, se da una breve
resefia de la historia de la movilidad e imagen urbana, asi como su evoluciéon y estudio.

“No hay razén para no probar algo nuevo, solo porque nadie lo haya intentado antes.”

Antoni Gaudi.
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1.1 CONCEPTOS BASICOS

Cuando se habla de mejoramiento urbano, se debe entender que a través de un proyecto se
busca mejorar las condiciones de habitabilidad urbana de una zona en especifico y dentro de
este, se deben incluir algunos conceptos que resultan basicos para la buena ejecucion y
entendimiento del mismo, se empezara por Rehabilitacidon urbana, el Diccionario de la Real
Academia de la Lengua Espafiola define “rehabilitar” como “habilitar de nuevo o restituir a
alguien o algo a su antiguo estado”. A primera vista, esta definicién conduce a pensar que el
proceso de rehabilitacién determina el retorno a un estado anterior, perdido por cualquier
razon, lo cual implicaria una recuperacién de la forma de ser original de algo o alguien. En
este caso, este algo se trata de la ciudad o el entorno urbanizado, por lo que se podria concluir
que la rehabilitacion urbana es entonces la restitucién del entorno urbano a su estado
anterior. Esta definicion puede resultar simplista y evidentemente los procesos de
rehabilitacion de entornos urbanos, como se vera mas adelante, no necesariamente implican
un retorno a estados anteriores, aunque en ciertos casos pueda ser también éste el objetivo.

Es decir, una rehabilitaciéon debe buscar que un area sufra un proceso de recuperacion desde
su estado degradado hasta una nueva situacion mejorada, lo que puede involucrar procesos
de reurbanizacién y revitalizacién econdmica, pero pudiendo mantener las que sean sus
caracteristicas distintivas, de modo que, tras la actuacidn, el caracter de la zona rehabilitada
no se haya visto excesivamente alterado.

Rubio del Val propone una definicion mucho mas amplia, entendiendo la rehabilitacion
urbana como “el conjunto de estrategias que permiten detener el deterioro del tejido
urbano y social y preservar sus valores patrimoniales, reforzando la cohesién social y
favoreciendo la actividad econdmica” (Rubio del Val, 2011, p.7). Esta definicion hace
referencia también a la preservacion de los elementos patrimoniales del ambito urbano,
aunque hace una especial referencia al refuerzo de la actividad econémica.*®

“Imagen urbana se le puede denominar a los diferentes elementos naturales y construidos
por el hombre que se conjugan para conformar el marco visual de los habitantes de la ciudad.
Todo esto con una relacién directa con las costumbres y usos de sus habitantes. Esta imagen
urbana juega un papel importante en el ciudadano ya que, por medio de ella, se genera un
entendimiento mental acerca de la misma. Este entendimiento mental, organiza a la ciudad

y es por la cual el habitante relaciona las diferentes zonas de la ciudad. Estas diferentes zonas
de la ciudad el habitante las distingue segun el uso que le dé a cada una de ellas, sean lugares

10 CUENTAS, E. I. (2015). CONCEPTOS DE REHABILITACION URBANA. EL CASO DEL PER DEL CASCO
VIEJO DE BILBAO. En E. I. CUENTAS, CONCEPTOS DE REHABILITACION URBANA. EL CASO DEL PER DEL
CASCO VIEJO DE BILBAO (pég. 31). Bilbao.
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por los cuales transita, se recrea o directamente donde habita. Crea zonas de “conflicto” las
cuales el cree inseguras o desconocidas por lo cual no transita por ellas apenas que sea
absolutamente necesario”. — Héctor Javier Garcia Gutiérrez.

La imagen urbana no se refiere Unicamente a la imagen visual que acostumbramos hacer de
una cuidad, es decir la imagen que tenemos como referencia mental (postales, revistas,
televisidn) si no también y sobre todo la imagen viva de la cuidad, la imagen que se crea en la
vida cotidiana de sus habitantes, cada persona tiene una imagen particular de su ciudad de
acuerdo a las actividades que realiza dentro de ella, de esta manera podemos decir que cada
persona tiene una imagen distinta de una misma ciudad.

Como dice Kevin Lynch, “En diferentes ocasiones y para distintas personas, las secuencias —
de disefio urbano- (refiriéndose a la cuidad) se invierten, se interrumpen, son abandonadas y
atravesadas. A la ciudad se le ve con diferentes luces y con todo tipo de tiempo. En cada
instante hay mas de lo que la vista puede ver, mas de lo que el oido puede oir, un escenario
0 un panorama que aguarda ser explorado. Nada se experimenta en si mismo, si no siempre
en relacion con sus contornos, con las secuencias de acontecimientos que llevan a ello, con
el recuerdo de experiencias anteriores”.!

Por lo que podemos concluir que, aunque laimagen urbana tiene aspectos establecidos como
las calles, edificaciones, plazas, parques, etc. Y sobre todo la pot;lacién y su movimiento
cotidiano son un factor determinante del cardcter de una cuidad, cada persona tiene una
imagen Unica de su cuidad por lo que es importante el dar importancia a la armonia general
de todos estos aspectos para poder brindarle a cada persona una imagen urbana que sea
armonicay le permita realizar sus actividades de manera adecuada y tener una buenaimagen
del espacio publico en donde se desarrollan. — Cecilia Berea.!?

Es el espacio que da identidad y caracter a una ciudad, ya que permite reconocerla y vivirla.
Es conformado por la edificacion y elementos del entorno, ya sean espacios de circulacion y
transito, recreacién y deporte, reunién e interaccion social, contemplacion y disfrute del
paisaje y la naturaleza. Desde la perspectiva urbanistica y social, permiten conservar la
memoria de los habitantes en sus espacios naturales, culturales y patrimoniales.

1 Lynch., K. (1959). LA IMAGEN DE CIUDAD. En K. Lynch., LA IMAGEN DE CIUDAD. Buenos Aires.
12 Hector Javier Garcia Guitierrez. (Agosto de 2009). desarrollourbano.wordpress. Obtenido de
desarrollourbano.wordpress: http://desarrollourbano.wordpress.com/imagen-urbana/
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Centrando el discurso sobre la movilidad peatonal como enfoque dominante del articulo,
cada vez es mas frecuente usar la expresién entorno de movilidad peatonal o entorno
peatonal (Zacharias, 2001) para denominar a aquellas unidades espaciales que se conforman
a partir de la sintesis de factores urbanos vinculados estrechamente al desplazamiento
peatonal y a modos alternativos de éste (Borst et al., 2009; Clifton et al., 2007). Tales entornos
peatonales se caracterizan por tener una preferencia o una aptitud por el peatén como
principal modo de desplazamiento, que deriva de poseer ciertas caracteristicas favorables,
tales como continuidad espacial, topografia o densidad urbana.

Profundizando sobre lo anterior, a la hora de evaluar o caracterizar entornos peatonales, es
necesario considerar diversos factores de disefio urbano que influyen en el comportamiento
del peatén ala hora de desplazarse (Borst et al., 2009; Lotfi y Koohsari, 2009; Zacharias, 2001),
especialmente como consecuencia de la relacién directa e intensa que el peatén mantiene
con la ciudad a través de sus sentidos, lo que le permite interaccionar con otros peatones
(Gehl, 1971; Peters, 1981), participar de la actividad comercial y cultural en las calles (Venturi
et al., 1977) o apreciar su entorno natural y arquitectdnico (Jacobs, 1993). En definitiva, la
movilidad peatonal permite apreciar las caracteristicas singulares de los itinerarios, lo cual
facilita que cada uno tenga una identidad propia (Lynch, 1960) y disfrute de una buena calidad
peatonal; En este contexto, han sido varios los trabajos que han aparecido en la literatura
especializada que han profundizado sobre el uso de unidades espaciales para articular latoma
de decisiones en el campo de la movilidad urbana, tanto desde una perspectiva vinculada a
la movilidad motorizada, como desde una aproximacién mds cercanaa la movilidad peatonal
0 a través de modos alternativos. En la mayoria de casos, estos trabajos crecen apoyados
sobre estudios e informes que sostienen la hipdtesis de la existencia de un fuerte vinculo
entre elementos de la estructura urbana y los patrones de viaje en la ciudad. De este modo,
evoluciona, a nivel conceptual la idea de entorno de movilidad como base espacial sobre Ia
gue desarrollar un enfoque integrado —al menos entre estructura urbanay patrén de viaje—
de la movilidad urbana, situacién que ha llevado, en el caso especifico de la movilidad no
motorizada, a hablar de entornos peatonales como de un modelo basado en aquellos factores
urbanos condicionantes de la movilidad peatonal (topografia, arbolado, actividad comercial,
seguridad, etc.) y también en el predominio légico de este modo de desplazamiento en dichos
entornos.

A priori, laidentificacién de entornos de movilidad podria considerarse un paso adelante para
una integracion efectiva entre la estructura urbana y los peatones; Su intencion es la de
profundizar sobre la problematica apuntada midiendo la calidad peatonal a partir de los
cuatro aspectos siguientes: accesibilidad, seguridad, confort y atraccién ciudadana.®?

13 Talavera-Garcia, R. (2012). La calidad peatonal como método para evaluar. Granada, Granada,
Espaia.
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La movilidad urbana es definida como un “factor determinante tanto para la productividad
econdmica de la ciudad como para la calidad de vida de sus ciudadanos y el acceso a servicios
bésicos de salud y educacion”!*, Es decir, esta accién permite acercar a las personas de forma
practica a centros de servicios.

En tanto, la Organizacién de las Naciones Unidas (ONU) refiere que la movilidad se ha
convertido en uno de los asuntos prioritarios a atender y resolver en las agendas
gubernamentales, las estrategias que se han llevado a cabo hasta el momento, en la mayoria
de los casos, no han logrado crear las condiciones de bienestar y prosperidad para la
poblacién en las dreas urbanas. Este tema es de principal interés internacional, ya que la
movilidad no sélo se da dentro de una ciudad y su periferia, sino entre paises.'® Y dentro de
este tema, entra otro concepto muy importante accesibilidad universal variable cualitativa,
gue expresa la facilidad con que un lugar puede ser alcanzado por los miembros de una
comunidad.

Accesibilidad es el conjunto de caracteristicas que debe disponer un entorno urbano,
edificacién, producto, servicio o medio de comunicacidn para ser utilizado en condiciones de
comodidad, seguridad, igualdad y autonomia por todas las personas, incluso por aquellas con
capacidades motrices o sensoriales diferentes. Una buena accesibilidad es aquella que pasa
desapercibida a los usuarios. Esta “accesibilidad desapercibida” implica algo mas que ofrecer
una alternativa al peldafio de acceso: busca un disefio equivalente para todos, cdmodo,
estético y seguro. Es sindnimo de calidad y seguridad, siendo este ultimo requisito
fundamental en el disefio. Si carece de seguridad en el uso para un determinado grupo de
personas, deja de ser accesible. La gran ventaja de la “accesibilidad desapercibida” es el valor
agregado que otorga al disefio, ya que no restringe su uso a un tipo o grupo etario de
personas. Los entornos, productos o servicios pueden ser usados con comodidad por todos a
lo largo de la vida.'®

El término de Calle Completa corresponde a aquellas vias disefiadas para que las personas de
todas las edades y habilidades puedan convivir y transitar de forma segura, accesible y
eficiente. Surge como resultado de la redistribucion del espacio vial al considerar el
redimensionamiento de los carriles del arroyo vehicular con velocidades seguras. Destinando,
ademas, el espacio adecuado para una ciclovia en cada sentido de la avenida, ampliacién de
banquetas y cruces peatonales seguros, bahias de ascenso y descenso exclusivas para
transporte publico y paradas establecidas, ademds del mobiliario urbano.

14 Quezada, D. J. (2017). Movilidad urbana en México. Ciudad de Mexico, Ciudad de Mexico, Mexico.
1> |BIDEM.
16 Corporacién Ciudad Accesible. (2010). Manual de Accesibilidad Universal. En C. C. Accesible,

Manual de Accesibilidad Universal (pag. 234). Santiago de Chile.
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1.2 ANTECEDENTES
HISTORICOS

Avanzar hacia un pais inclusivo y moderno, que otorgue a todas iguales oportunidades de
cumplir metas y aspiraciones personales: Un desafio a la arquitectura, urbanismo, programas
y proyectos publicos a incorporar las condiciones necesarias para que nuestras ciudades,
edificios, plazas y parques tengan posibilidades de acceso y uso para todos sus habitantes.

En nuestro pais, el Censo de Poblacién y Vivienda 2010 informé que 76.8% de las localidades
tiene mas de dos mil 500 habitantes, frente a 23.2% que son menores a esta cifra.21 Esta
tendencia ha ido creciendo en las ultimas décadas, por lo que de 1940 a 1990 se duplicé la
cantidad de personas que vivian en comunidades mayores a esta cantidad de habitantes
(35.1%y 71.3%, respectivamente). Esta situacion ha creado grandes aglomeraciones como en
la Ciudad de México, en la que la movilidad tiene grandes desafios para el desplazamiento de
la poblacién. Ejemplo de ello es que: Las estadisticas de la Secretaria del Medio Ambiente
(SEDEMA) muestran que hay 4 millones de vehiculos en circulacién y un total de 22 millones
de traslados ocurren cada dia. {Eso es mas de un traslado por persona por dia! Con pocos
vehiculos de pasajeros, la congestion es creada principalmente por autos con un solo
ocupante. Adicionalmente, como en cualquier gran ciudad, la seguridad, la eficiencia del
transporte publico y la geografia irregular son retos para cualquiera.

Por su parte, el Reporte Nacional de Movilidad Urbana en México 2014-2015 realizado por
ONU Habitat y el Senado de la Republica refirié que México es un pais eminentemente
urbano, de cada 10 habitantes mds de 7 residen en localidades mayores a 15 mil habitantes.
Ademas de que la poblacidn se ha distribuido de forma desigual entre asentamientos urbanos
de diferentes tamafios, reconociéndose 59 zonas metropolitanas. Por ello, la movilidad
urbana es un tema importante para el desarrollo nacional .’

17 Quezada, D. J. (2017). Movilidad urbana en México. Ciudad de Mexico, Ciudad de Mexico, Mexico.
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1.3 ESTUDIO DE CASOS
ANALOGOS

“CALLES PARA LA GENTE”: UN PROYECTO DE
MEJORAMIENTO URBANO PARA MAR DEL
PLATA

Las ciudades emergentes o intermedias de Latinoamérica y el Caribe se caracterizan por tener
una poblacién que varia entre los 100 mil y dos millones de habitantes, segun los criterios de
la Iniciativa Ciudades Emergentes y Sostenibles (ICES) del Banco Interamericano de Desarrollo
(BID).

Esta particularidad las sitia como ciudades que en las préximas décadas tendran un
crecimiento demografico y econdmico que serd mayor y mas rapido en comparacién con las
grandes ciudades de la region, por lo que la gestidn para los municipios puede presentar
ciertos desafios.

Por este motivo, la ICES se propuso asesorar a los municipios de estas ciudades para que
tengan un desarrollo urbano integral, sepan gestionar las condiciones ambientales locales y
sus deficiencias (como la contaminacidn atmosférica), e inviertan de la manera mas adecuada

en los servicios urbanos.

:Mayar seguridad paatonal_ %

-

Imagen 2 Implementacion de corto plazo, Mar del Plata. Fuente: “calles para la gente”.
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En la actualidad, son 55 las ciudades participantes, siendo una de ellas Mar del Plata, la
primera de Argentina en integrar esta iniciativa. Producto de esto, el municipio desarroll6 el
proyecto de intervencién urbana “Calles para la Gente” que tuvo la asesoria de la oficina
danesa Gehl Architects, dedicada a elaborar propuestas que a partir del analisis de cémo las
personas usan los espacios publicos, busca tener ciudades mas habitables.

Metodologia

El programa “Calles para la Gente” es un plan que el municipio de Mar del Plata disefid para
intervenir y renovar el Microcentro y las calles de Gliemes y 12 de octubre, tres sectores que
actlan como centros civicos y comerciales de la ciudad.

El proyecto fue desarrollado por miembros de los departamentos de Vialidad y Alumbrado,
Obras y Servicios Urbanos y Obras Sanitarias del municipio con dos arquitectos de Gehl

Implementacion a largo plazo

Pavimento uniforme y calle integrada

Imagen 3 Implementacion de corto plazo, Mar del Plata. Fuente: “calles para la gente”.

Architects: David Sim, director creativo, y Ola Gustafsson, arquitecto asociado y responsable
de los proyectos de disefio y planificacidon urbana, quienes vivieron por tres meses en Mar del
Plata.

El equipo visité los espacios a intervenir, elabord propuestas de intervencién e hizo talleres
participativos semanales que se complementaron con encuestas de opinién realizadas a los
ciudadanos.
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“Calles para la Gente”

Después de las visitas en terreno, las acciones que se propusieron para los lugares tenian
como objetivo mejorar la experiencia de las personas en los espacios publicos de los tres
lugares a intervenir. En total, fueron 14 las medidas propuestas que se clasificaron en corto,
mediano y largo plazo para su ejecucidn.

La mayoria de las intervenciones se concentraron en la primera etapa o en el corto plazo y
consistian en ampliar las esquinas y veredas, poner nuevo mobiliario urbano y plantas,
instalar bicicleteros y sefialéticas, realizar eventos las calles y establecer redes de cooperacién
con los comerciantes locales.

Implementacién a mediano p.lazn

Unificacion de nivet de esquina vy soterramients de cableados aéreos

Imagen 45 Implementacion de largo plazo, Mar del Plata. Fuente: “calles para la gente”.

En la segunda fase se decidié que se harian intervenciones con cruces elevados, una conexién
con una antigua terminal y mejoramientos en las calles cercanas, como Olavarria. Por ultimo,
para la tercera etapa o largo plazo se fijo que se haria se uniformaria el pavimento y una plaza
de ingreso a Glemes.

Resultados

La intervencidn en la calle comercial Gliemes provocé un gran cambio en la experiencia de los
peatones que se desplazan por el sector, un hecho que en gran medida se explica porque el
espacio peatonal pasara de representar un 17% de la superficie a un 45%. Esto ademas atrajo
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a mas peatones, quienes subieron de un 74% a un 81%, segun un informe del municipio de
Mar del Plata.

Asimismo, el indice de disconfort o de percepcion de incomodidad de los peatones se redujo
en dos puntos y en lo que sumado a las mejoras anteriores puede haber influido el hecho que
los obstaculos en cada cuadra se redujeran de 25 a 15.

il

Convivir, circular seguros

Imagen 6 circular seguros. Fuente: “calles para la gente”.

Estos porcentajes reflejan que se cumplié uno de los objetivos del proyecto que buscaban
mejorar la sensacion de comodidad y las ganas de permanecer en el lugar, a los que se suman
la posibilidad de que el sector convivan varios modos de transporte y de la forma mds segura.

Un segundo cambio considerable que hubo en el sector fue la creacidon de espacios de
descanso y la instalacion de 116 lugares de asiento.*®

18 Gaete, C. M. (20 de Julio de 2015). Plataforma urbana. Obtenido de Plataforma urbana:
http://plataformaurbana.cl/archive/2015/07/20/calles-para-la-gente-un-proyecto-de-
mejoramiento-urbano-para-mar-del-plata-con-asesoria-de-gehl-architects/
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EXHIBITION ROAD, LONDRES

Exhibition Road, es una calle principal de Londres, estd situada en el area de Albertopolis. Su
nombre se debe a la Gran Exposicién de 1851, tiene una longitud de cerca de ochocientos
metros y una anchura aproximadamente veinticinco. Estd es sede de multiples equipamientos
culturales y educativos de gran relevancia, como el Victoria & Albert Museum, el Museo de
Historia Natural, el Museo de la Ciencia o el Colegio Imperial de Londres, es importante
mocionar su importancia turistica, pues atrae cada afio a unos once millones de visitantes.
Ademas de ello cuenta con comercios de prestigio y algunos lugares de culto, concentra un
considerable nimero de vecinos, en donde la mayoria son estudiantes.

Desde los afios sesenta, esta calle estaba distribuida en dos carriles de trafico rodado, sendas
aceras bastante estrechas y tres hileras de vehiculos aparcados, dos de ellas laterales y otra
central. La escasez de pasos peatonales hacia dificil cruzarla y mostraba por lo general una
apariencia espesa y poco atractiva que no la hacia merecedora de sus prestigiosas
instituciones.

Imagen 7 planta de intervencion de Exhibition Road. Fuente: Exhibition Road.
DESCRIPCION DE LA INTERVENCION

El distrito de Kensington y Chelsea convocd un concurso para mejorar esta situacion. Ya que
debian garantizar que Exhibition Road alcanzara los criterios mas exigentes en cuanto a
accesibilidad, en donde los peatones pudieran caminar por ella tranquilamente y disfrutar de
las monumentales fachadas de la calle, la ejecucién del proyecto consistié basicamente en el
desenredo fisico y circulatorio que existia en la calle, de tal forma que “peatones vy el trafico
rodado comparten el espacio siguiendo un modelo de «superficie compartida» de velocidad
reducida.” Para ello se liberd el suelo de obstaculos y barreras arquitectdnicas con el fin de
gue los peatones, las sillas de ruedas y los cochecitos puedan moverse libremente.

Se instalaron franjas tactiles especialmente disefiadas para personas con vision reducida, en
cuanto al pavimento, se optd por emplear piedra natural de alta calidad, de modo que la
superficie se conserve en buen estado durante muchos afios. Existen también topes de
hormigdn y acero inoxidable que retienen los baldosones y previenen su movimiento bajo el
peso de los vehiculos. La iluminacién nocturna de la calle recae en veintiséis postes de
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alumbrado especialmente disefiados, con una altura de veinte metros y colocados cada
veinticinco metros a lo largo del eje central de la calle.

La superficie comprende un patrén a cuadros de un rompecabezas de un millén de ladrillos
de color rosa y negro de granito chino pesa 10000 toneladas. cada ladrillo de granito es un
cubo de 6 pulgadas que pesa 10 kg.

Este proyecto hace que los coches y personas coexisten manera armoniosa sin la necesidad
de signos y barreras protectoras de acero

Las zonas peatonales pueden distinguirse de otras zonas del vehiculo por canales de hierro
negro y cruces tactiles que sirven para ayuda a advertir a las personas ciegas y deficientes
visuales bajo los pies.

Imagen 8 Antes y después Exhibition Road. Fuente: Exhibition Road.

Este proyecto busca la eliminacion de desorden calle, tales como las sefiales de trafico,
barreras, sefiales y marcas viales convencionales, lo que pretende animar a los automovilistas
a reducir la velocidad cuando entran en la carretera y se involucran con su entorno. Ademas
de que el trafico esta restringido a la zona este de Exhibition Road, lejos del flujo peatonal
mas transitada entre la estacion de South Kensington y el Museo de la Ciencia. Se mejoraron
los pasos de peatones, haciéndolos mas amplios, para brindar espacio para un nimero mayor
de peatones. Esto hara que sea mucho mas facil y mas agradable para las familias que visitan
estos lugares Unicos con espacio para pasar sin trabas en un area que pone a la gente primero.
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El plan ha sido desarrollado y entregado por una asociacion del distrito de Kensington y
Chelsea, que contribuyé con $262, 800,000 el alcalde de Londres cuya oficina afiadido
$241,200,000 y la Ciudad de Westminster, que pasé de $18,000,000.

Alcalde de Londres, Boris Johnson, dijo: "Este enfoque inteligente para reordenar el paisaje
urbano en el corazén de uno de los rincones culturales y académicas mas importantes del
planeta realzard toda la experiencia para los visitantes.

Un aspecto importante de este proyecto es que se explica como cuando se eliminan
elementos que operan normalmente el trafico, como son barreras y marcas, el conductor se
vuelve mas observador, pues el contacto visual con el peatén es mayor, y procuran mayor
vigilancia y cuidado de los espacios compartidos. En el mismo sentido, se ha logrado explicar
también que cuando los semaforos se eliminan de los cruces, el trafico fluye mas libremente
y de manera eficiente porque los conductores tienen mas cuidado a realizar los
desplazamientos.

El Concejal Daniel Moylan, vicepresidente de Transport for London dijo: “La reinvencion del
espacio se ha transformado Exhibition Road, la mejora de la calidad de vida de las personas
que viven y trabajan en y para aquellos que visitan la zona. Ademds, la elevacion en el
comercio minorista local, ha ayudado a cerca del negocio y mejorado dramdticamente la
experiencia peatonal” (Moylan, 2012) )

La planeacién de este proyecto contempla también la plantacion de mas arboles para mejorar
el ambiente y ayudar a delinear las zonas peatonales y de trafico que sera en ambos sentidos.

SITUACION ACTUAL

El éxito de Exhibition Road se debe a su fuerte liderazgo, visién clara, disefio de calidad, y
excelente comunicacidon entre todos los que participan en toda la fase de disefio y
construccién, ademas de que se realizd una consulta extensa y permanente de la comunidad
através de las fases de disefio y construccidn lo que contribuyd a la amplia aceptacién general
del proyecto. Algunas adiciones que ya se han hecho desde los desarrollos abertura basan en
los habitos del usuario; sin embargo, un obstaculo importante para nuevas mejoras al paisaje
urbano es la falta de aprobacién de residente.

Hacia el sur alrededor de la estacién de metro de South Kensington, los espacios son mas
suaves y tienen un alto nivel de uso mixto interaccién con cafés llenos de vida. Este es un
lugar para ir, mientras que por encima de Cromwell Road es mads un lugar para ir a través.
Aqui, el disefio elegante que lleva en espacios mas formales en torno a los museos, y el disefio
de gran alcance refleja la escala urbana, pero en muchos sentidos carece de una intimidad y
cardcter.
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Los arboles se han colocado estratégicamente en lo posible y oportunidades para sentarse y
disfrutar de la vista se han perdido. Pero el verdadero éxito de este espacio radica en cdmo
el trafico y los peatones pueden interactuar como iguales.

De acuerdo a lo anterior, es posible entender la importancia de un proyecto a esta escala que
se necesitaba para Londres en 2012. Es un proyecto que estd recibiendo el reconocimiento
nacional e internacional, pero con un valor de construccién de més de $468,000,000
Exhibition Road puede ser visto como un lugar especial de inmenso éxito mostrando un claro
liderazgo y visidon con una claridad de disefio que se ha ejecutado de manera excelente en el
lugar.®®

1% Martinez, A. I. (10 de Abril de 2016). arquitecturayempresa. Obtenido de arquitecturayempresa:
www.arquitecturayempresa.es/noticia/el-espacio-compartido-exhibition-road%3famp
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PROYECTO EJECUTIVO DE CALLE
COMPLETA EN LA AVENIDA HEROES DE
NOCUPETARO

La Avenida Héroes de Nocupétaro se ubica en la parte norte de Morelia, en la zona centro,
sector republica y presenta una considerable importancia urbana al ser un eje que vincula dos
vias principales de la ciudad: La Avenida Francisco |. Madero Poniente y la Avenida Morelos
Norte. El proyecto de Calle Completa en Avenida Héroes de Nocupétaro promueve también,
la optimizacion de la interconectividad del sistema de vialidades proponiendo una “turbo
glorieta” en el cruce con Avenida Michoacan, que tiene como objetivo el poder incrementar
la capacidad de flujo vehicular de la vialidad al eliminar los semaforos y que en cuyo caso, el
concepto bdsico de diseiio de una turbo glorieta es similar al de una glorieta convencional,
salvo que presenta el desface de un carril en la glorieta en ambos sentidos, lo que deriva en
laformacién de una especie de turbina en laisla central. Esta caracteristica de disefio permite,
gue los vehiculos que circulan en los dos carriles de ambos lados de la vialidad principal, se
vean obligados a ceder el paso Unicamente al flujo de vehiculos de un sélo carril de la glorieta
al momento de ingresar a ella, de la misma manera los vehiculos que provienen de las
vialidades secundarias deberan ceder el paso a uno o a los dos vehiculos de los carriles
principales de la glorieta, dependiendo de la direccidn que se vaya a tomar parar transitar.

ESTADO ACTUAL

El segmento del proyecto abarca la longitud de dos mil trescientos cuarenta metros de
vialidad comprendida entre la Avenida Morelos Norte y la calle General Jesus Gonzalez
Ortega. con ancho promedio de veinte metros entre paramentos, presentando variaciones a
lo largo de algunos tramos; se conforma de cuatro carriles para la circulacidn, dos carriles
para cada sentido, ambos lados cuentan con banqueta de un metro y cincuenta centimetros
de ancho aproximadamente. En la avenida se encuentran presentes las instalaciones
inducidas de agua potable, alcantarillado y drenaje, electrificacién y telecomunicaciones. El
camellén central esta dotado de vegetacién y luminarias, una parte de éste, sirve como
espacio de esparcimiento para llevar actividades fisicas al aire libre, correspondiente al tramo
delimitado por dos fuentes entre los cruces con la Avenida Michoacan vy la calle Guadalupe
Victoria. Dentro de su contexto inmediato, la vialidad funge como conector de calles
secundarias distribuyendo el flujo vehicular en direccidn a las colonias con las que colinda, las
cuales son: colonia Industrial, las Flores, Granjas del Maestro, Melchor Ocampo, el Porveniry
colonia Centro.

PROBLEMATICA
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La congestidn vial que en la avenida se presenta, es la mayor problematica generada por una
situacion desordenada de transito vehicular. Dicha situacién deriva del disefio inadecuado de
via ante las demandas de servicio que se presentan hoy en dia, que debido a la tendencia de
incremento en la cantidad de habitantes 2 se genera un mayor nimero de automoviles en
tradnsito, lo cual repercute seriamente en la movilidad urbana y en el inadecuado uso del
espacio publico. Son inexistentes las dreas de vialidad que privilegien al peatdn o al ciclista,
en cuanto al transporte publico, cabe mencionar que, no hay zonas de interconexion
apropiadas ni bahias de ascenso y descenso para el transporte publico, los balizamientos
horizontal y vertical son inadecuados o inexistentes, los drboles que estan sobre banqueta
tienden a fracturarlas. Las luminarias son diferentes en distintos tramos de la avenida y la
iluminacién que brindan es deficiente.

o o

Imagen 9 mapa de Morelia. Fuente: PL arquitectos.

JUSTIFICACION

Ante la gran afluencia de vehiculos por parte de la ciudadania que hace uso de transporte
motorizado 3, el estado inadecuado que presenta toda la avenida y la necesidad de
desplazamiento de los habitantes, el modelo de proyecto que aqui se presenta promueve una
infraestructura de uso mas amable para los transeuntes, proponiendo aceras amplias dotadas
de las soluciones que faciliten la accesibilidad de las personas que tengan alguna situacién de

discapacidad. Al aplicar las propuestas de solucidn que en proyecto se presentan, es posible
la transformacién del espacio publico urbano, logrando que la via sea transitable a un nivel
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eficiente, controlando la velocidad del flujo vehicular, permitiendo que los ciclistas circulen
por un carril confinado bien sefializado y mucho mas seguro promoviendo que mas personas

intenten usar la bicicleta como medio de transporte mejorando las dreas de espacio publico
para promover la convivencia.

OBJETIVOS GENERALES

Detonar el uso del espacio publico urbano para potencializar el uso de la ciudad como
estimulante de convivencia social.

Otros objetivos del presente proyecto son: reorganizar la infraestructura, renovar los distintos
equipamientos para el funcionamiento 6ptimo de la vialidad. Incrementar la cantidad de
arboles y vegetacion en banquetas con especies que no deterioren el buen estado y
conservacion de las aceras, la implementacién de un sistema adecuado de iluminacién en la
avenida y la renovacion del balizamiento vertical y horizontal. Por otro lado, la incorporacion
de pavimentos tdctiles para transmitir informacidn sobre las limitantes fisicas y urbanas del
entorno a peatones con discapacidad visual.

DESCRIPCION DEL PROYECTO

El transporte publico y los usuarios se privilegian con la implementacion de las bahias para
ascenso y descenso que estan ubicadas a cada trescientos metros de distancia entre ellas. El
arroyo vial direcciona con anticipacién a los usuarios de automdvil por medio de
balizamientos horizontales y las mesetas, en algunos cruces peatonales, regulan la velocidad
del flujo vehicular. Esto permite el movimiento de vehiculos organizado, con radios de giro
amplios y bahias especificas para estacionamiento, evitando que l6s autos ocupen espacio
para estacionarse en lugares no permitidos. Se propone el disefio de un parque lineal en las
antiguas vias del tren, lo que permite la recuperacion y reutilizaciéon de espacios publicos para
esparcimiento. Es por ello que, debido al andlisis que este documento plantea con
anterioridad, el proyecto de Calle Completa en Avenida Héroes de Nocupétaro, propone el
mejoramiento de los sistemas de movilidad y potencializa el uso del espacio publico
favoreciendo la integracidon de los factores previamente mencionados, mismos que son
componentes de la ciudad y tienen influencia primordial en el desarrollo y funcionalidad de
esta vialidad.
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CONCLUSIONES

En este primer capitulo se revisaron los conceptos basicos para entender con mayor facilidad
lo que es un proyecto de mejoramiento urbano, asi como palabras que pueden no ser muy
comunes pero que se estaran mencionando a lo largo del documento, también se revisaron
los antecedentes histdricos con algunos datos que seran importantes para el desarrollo de
este proyecto, se analizaron casos analogos, para tener una idea mas amplia de lo que se ha
hecho en otro lugares del mundo, del pais y hasta de la misma ciudad, esto sirve para tener
un punto de donde partir para conseguir un proyecto que sea favorable y que cumpla con las
necesidades de la zona.
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o . ANALISIS DE LA CALLE

VICENTE BARROSO DE LA
ESCAYOLA.

El segundo capitulo de este documento, esta dedicado al andlisis de la calle Vicente Barroso
de la escayola, desde el punto de vista urbano-ambiental; se hace un repaso de algunos
puntos a evaluar y con ayuda de mapas digitales se identifican las carencias y el
funcionamiento de dicha calle, asi como de sus usuario y sefialética.

“No hay razén para no probar algo nuevo, solo porque nadie lo haya intentado antes.”

Antoni Gaudi.
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2.1 LOcALIZACION GEOGRAFICA

Michoacan se encuentra en la parte oeste de la Republica Mexicana y se ubica entre los rios
Lerma vy Balsas, el lago de Chapala y el Océano Pacifico.

La superficie territorial del estado de
Michoacan es de 59 928 km? lo que
representa un 3% de todo México; cuenta
con una poblacién aproximada de 3 985
667 habitantes.

Michoacdn tiene un relieve muy
accidentado, por lo que sus climas son
muy variados: templado con lluvias todo
el afio, templado con lluvias en verano,

calido con lluvias en verano y cdlido con
Imagen 10 mapa, Michoacdn México. Fuente: Google. lluvias escasas durante el afio

Este estado forma parte del Eje Neo volcdnico y la Sierra Madre del Sur. Colinda al norte con
el estado de Jalisco, Guanajuato y Querétaro de Arteaga; al este con Querétaro de Arteaga,
México y Guerrero; al sur con Guerrero y el Océano Pacifico; al oeste con el Océano Pacifico,
Colimay Jalisco. La capital de Michoacdn es Morelia, la ciudad se encuentra en una loma larga
de oriente a poniente y achatada la lamada Loma de Guayangaréo.

Latitud: 190 42' 16 Norte.
Longitud: 1010 11' 30 Oeste.

Altura sobre el nivel del mar: 1941 m. (medida desde la azotea del Palacio de Gobierno edificio
ubicado frente a la Catedral de Morelia (México).?°

20 planeta, c. (s.f.). club planeta. Obtenido de club planeta:
http://www.elclima.com.mx/ubicacion_y_caracteristicas_fisicas_de_michoacan.htm
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Principales rios y flujos de la ciudad de Morelia.

AUk
FOE Traza urbana (2005)

anr

£ Vias de comunicacion

Fuente: Inundaciones y precariedad: Adaptacion y respuesta en la zona Peri-Urbana de la Ciudad

de Morelia, 2011.

La calle elegida para la propuesta de mejoramiento urbano, se encuentra al sur de la ciudad,
lleva nombre de “Vicente Barroso de la Escayola”, es perteneciente a la colonia Félix Ireta y
es una calle secundaria que une una avenida principal (Av. Solidaridad) y una vialidad
secundaria (calle Iretiticateme) a espaldas del orquidario, cuenta con un moderado flujo de
automoviles, ya que ahi se encuentra una escuela primaria y las instalaciones del DIF, ademas
de algunos otros servicios

VENTURA |
.| 'PUENTE 5/

NN

Imagen 11 localizacion de la calle en estudio. Fuente: elaboracion propia.
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2.2 AMBIENTAL

Hidrografia

El municipio se ubica en la Regidn Hidrogrdfica Numero Xll, conocida como Lerma-Santiago,
particularmente en el Distrito de Riego Morelia-Queréndaro.

Se considera dentro de la Cuenca del Lago de Pdtzcuaro - Cuitzeo y Lago de Yuriria y al mismo
tiempo pertenece a la Subcuenca del Lago de Pdtzcuaro. Al interior del municipio los
principales rios son el Rio Grande y el Rio Chiquito, el primero es considerado como una
corriente de agua perenne, mientras que el segundo figura como una corriente intermitente,
su flujo se ubica en el siguiente mapa.

Region Lerma-Santiago (93.00%) y Balsas (7.00%) Lago de Patzcuaro-

hidrologica Cuitzeo y Lago de Yuriria (BP.M%}. Rio Cutzamala (4.18%) Rio

Cuenca Lerma-Chapala (3.86%) y Rio Tacambaro (2.82%)

T Lago de Patzcuaro (89.00%), Rio Purungueo (4.18%) Rio Angulo

il (3.86%), Rio Caracuaro (2.82%) y Lago de Cuitzeo (0.14%)

Perennes: Grande de Morelia, Grande, Tupataro, El Tejocote y

Corrientes  de | Los Sauces. Intermitentes: Chiquito, Santa Inés, Los Huiramos, El

agua Tecolote, Los Pirules, San Jose, El Guayabito, Loma Larga, La
Higuera, Jaripeo, La Joya, La Tinaja y San Andres

T de Perennes (0.51%): El Padre, Amando, L. Loma Caliente, Cointzio,

= u;’P El Bafito, La Mintzita, Los Venares y Umécuaro. Intermitente

9 (0.20 %): Liano de Rosas

Fuente: Prontuario de informacién geografica municipal de los Estados Unidos Mexicanos; Morelia,

Michoacan de Ocampo 2009,

Con relacién a los cuerpos de agua en el municipio se tienen la presa de Umécuaro y de la
Loma Caliente, asi como las presa de Cointzio, las mas importante del municipio, con una
capacidad de 79.2 millones de metros cubicos. Otro recurso importante de abastecimiento
de agua en el municipio de Morelia son los manantiales, destacando por su aprovechamiento
el manantial de la Mintzita, utilizado para el abastecimiento de agua potable para importante
parte de la poblacién de la ciudad, asi como para usos industriales. También son importantes
los manantiales de aguas termales que son aprovechados como balnearios, figurando
Cointzio, El Ejido, El Edén y Las Garzas.
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Orografia

La superficie del municipio es muy accidentada, ya que se encuentra sobre el Eje
Neovolcdnico Transversal, que atraviesa el centro del pais, de este a oeste. En el municipio se
encuentran tres sistemas montafiosos: por el este diversas montainas que forman la sierra de
Otzumatlan y las cuales se extienden desde el norte hacia el suroeste, destacando el cerro de
"El Zacatén" (2960 msnm), el cerro "Zurumutal" (2840 msnm), el cerro "Pefia Blanca" (2760
msnm) y el "Punhuato"” (2320 msnm), que marca el limite oriental de la ciudad de Morelia, asi
como el cerro "Azul" (2625 msnm) y el cerro "Verde" (2600 msnm) un poco mas hacia el
sureste. La fisiografia del municipio tiene la siguiente composicidn;

Por el poniente sobresalen el pico de "Quinceo" (2787 msnm), el cerro "Pelén" (2320 msnm)
y el méas alto del municipio, el cerro del "Aguila" (3090 msnm) que se encuentra un poco mas
al suroeste. Por el sur el parte aguas que delimita la zona presenta una direcciéon aproximada
de poniente a oriente y los accidentes orograficos corresponden al alineamiento de los cerros
"Cuanajo" y "San Andrés", cuyos remates conicos sirven como limite a los valles de Lagunillas
y Acuitzio. por este sector destacan la pefia "Verde (2600 msnm), el cerro de Cuirimeo (2540
msnm) y el cerro "La Nieve", que se localiza hacia el extremo suroccidental. Por el norte, y
dentro del area urbana de la cabecera municipal, se extiende un lomerio en la direccién oeste-
este desde la colonia Santiaguito, el cual continda hasta enlazarse con los cerros del
"Punhuato”, "Blanco", "Prieto" y "Charo", que forman el limite oriental y van disminuyendo
su elevacion hasta formar lomerios bajos hacia Quirio. El limite norté queda marcado por los
lomerios bajos como el cerro "La Placita" (2100 msnm) que se localizan hacia el norte del Valle
de Tarimbaro, asi como el sector mas surefio de los Valles de Queréndaro y Alvaro Obregén.

Sierra: 53,57 % de la superficie municipal.

Sierra con lomerios: 15,71 % de la superficie municipal.
Meseta con lomerios: 11,58 % de la superficie municipal.
Lomerios: 3,05 % de la superficie municipal.

Valle con lomerios: 2,46 % de la superficie municipal.
Llanura con lomerios: 4,93 % de la superficie municipal.

Llanura: 13,63 % de la superficie municipal.?

21 http://es.wikipedia.org/wiki/Morelia#Hidrograf.C3.ADa
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VEGETACIAON

La vegetacion se encuentra claramente diferenciada, de acuerdo a la altitud y a los tipos de
climay de suelo: en la parte montafiosa del sur, por ejemplo, hay coniferas (pinos, encinos y
madroiios); en la regién norte, arbustos y matorrales (mezquites, cazahuates, "uia de gato"
y huizaches). En el sureste de la ciudad se encuentra el bosque "Lazaro Cardenas", que es una
reserva ecolégica. En términos generales, la flora comprende, entre otras especies encino,
cazahuate, granjeno, jara, sauce, pirul, cedro blanco, nopal, huizache, pasto, girasol, maguey,
eucalipto, fresno y alamo. En cuanto a fauna, se pueden enumerar conejo, coyote, tlacuache,
ardilla, vibora, liebre, aves silvestres, tejon, ganado caprino y porcino, aguila, gavilan, halcdn,
armadillo, cuervo y zorrillo.

CLIMA

El clima de la ciudad de Morelia es templado sub himedo con lluvias en verano. Se presenta
un promedio de 10.3 dias con heladas, entre septiembre y abril. 2.5 dias con granizadas entre
octubre y agosto. 175 dias con rocio de enero a diciembre. 52.3 dias con tormentas eléctricas
de enero a diciembre, 53.2 dias despejados, 152.3 dias medio .nublados, y 165.8 dias
nublados. El clima de la ciudad de Morelia es manejable desde el punto de vista
arquitectdnico, y con espacios bien logrados generalmente no requiere de equipos
sofisticados de aire acondicionado y clima artificial.

Cielo nublado, sol y dias de precipitacion

Ene Feb Mar Abr May jun

Jul Ago sep ot MNov Dic

Sol Parcialmente nublado @® Nublado Dias de precipitacion

I

Imagen 12 Cielo nublado y sol, fuente Meteoblue.
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Temperaturas medias y precipitaciones
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Imagen 13 Grafico de temperaturas y precipitaciones de Morelia, Fuente Meteoblue.

En la ciudad de Morelia se tiene una temperatura promedio anual de 17,5°C, y la
precipitacién de 773,5 mm anuales, con un clima templado subhimedo, con humedad media,
C(w1).

Imagen 14. Asoleamiento, fuente: elaboracion propia.
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Velocidad del viento

30 dias
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Imagen 15 Grafica de velocidad de los vientos, Fuente Meteoblue.

Los vientos dominantes proceden del suroeste y noroeste, variables en julio y agosto con
intensidades de 2,0 a 14,5 km/h. En la historia de Morelia existe también el registro de una
nevada que cubrid la ciudad en febrero de 1881.

Rosa de los vientos
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Imagen 16 Rosa de los vientos para la ciudad de Morelia.
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2.3 URBANO

2.3.1 EQUIPAMIENTO URBANO Y
SERVICIOS

La lamina que se muestra a continuacién, contiene una numeracién del 1 al 8, estos numeros
representan los servicios y equipamiento urbano con el que se cuenta en un contexto
inmediato o cercano y que es importante mencionar porque todos ellos tienen influencia
sobre las actividades que se realizan en la calle, asi como la frecuencia que es usada o visitada
y nos ayuda a determinar el tipo de usuario que la vive. La lamina se complementa con
fotografias y una breve descripcién de cada imagen.
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Imagen 17 Equipamiento urbano y servicios, elaboracién propia.
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Imagen 18.1 Puente peatonal sobre rio.
Fuente: elaboracion propia.

Imagen 19. 2 escuela de Odontologia.
Fuente: elaboracion propia.

Imagen 20. 3 gasolinera Pemex.

Fuente: elaboracion propia.
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Imagen 21. 4 terreno baldio, fuente:
elaboracion propia.

Imagen 22. 5 instalaciones del DIF,
fuente: elaboracion propia.

Imagen 23. 6 negocio de tortas
ahogadas, fuente: elaboracion propia.
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Imagen 24. 7 jardin de nifios Bertha Von
Glumer, fuente: elaboracion propia.

Imagen 25. 8 orquidario de Morelia,
fuente: elaboracion propia.

Equipamiento urbano es el conjunto de edificios y espacios, predominantemente de uso
publico, donde se realizan actividades complementarias a las de habitacidon y trabajo, que
proporcionan a la poblacién servicios de bienestar y de apoyo a las actividades econdémicas,
sociales, culturales y recreativas, es un complemento determinante de los centros urbanos;
este se puede clasificar en 12 subsistemas: educacion, cultura, salud, asistencia social,
comercio, abasto, comunicacion, transporte, recreacion, deporte, administracion y servicios
urbanos.??

Esta calle cuenta con una amplia variedad de equipamiento urbano como: educacidn, salud,
asistencia social, comercio y servicios urbanos, por lo que es factor determinante para hacer
una intervencion de mejoramiento urbano, para optimizar el acceso de la poblacién a los
servicios antes mencionados.

22 CONURBA. (2015). CONURBA 2015. Obtenido de CONURBA 2015:
http://conurbamx.com/home/equipamiento-urbano/
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2.3.2 VIALIDADES PRINCIPALES

La siguiente ldmina, contiene una numeracion del 1 al 5, estos niUmeros representan los
cruces entre calles que hay a lo largo de la calle Vicente Barroso de la Escayola, y que también
es importante mencionar porque todos ellos nos marcan las posibles rutas que son usada por
la gente y el aforo que puede llegar. La lamina se complementa con fotografias y una breve
descripcién de cada imagen.

Q

nas Daisa “Sala piceri
de Exhibicion... Tam g,a;; Lanv;? :

: Q
v‘.@.i m Sof.fqraﬂda !
QPemex HH“H =

T —
\c.g", v 2AmuanadoDeIR;a - ¢
s

Invitaciones
Bodas y XV AR

9 Lugarcito Café

o

ms.ug,
e 04..

DIF Morelia

0UNda de Naraygn Las Ahoganitas Q

ueing sean

blo's Coffe & Bar Juan de Silva 9 Elektra Ventura Puente
@, JardinDe Nifios
Abarrotes “Jr* Bertha Von Glumer ehupcia:ealta Costura

/ Yeko Auto Clean

Man Dnctalaris

Imagen 26. Vialidades y cruces, elaboracion propia.
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Imagen 27. 1 interseccion de Av.
Solidaridad con calle Vicente Barroso de
la Escayola, fuente: elaboracion propia.

Imagen 28. 2 interseccion de Vicente
Barroso con calle Cutzi, fuente:
elaboracion propia.

Imagen 29. 3 interseccion de Vicente
Barroso con calle Pedro de Guedea,
fuente: elaboracion propia.
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Imagen 30. 4 interseccion calle Vicente
Barroso con calle Juan de Silva, fuente:
elaboracion propia.

Imagen 31. 5 interseccion calle Vicente
Barroso con calle Iretiticateme, fuente:
elaboracion propia.

Una interseccion vial hace referencia a aquellos elementos de la infraestructura vial y de
transporte donde se cruzan dos o mds caminos. Estas infraestructuras permiten a los usuarios
el intercambio entre caminos. El cruce de caminos se puede dar con una interseccion a nivel
o con una a desnivel.

Con este andlisis se puede conocer cudles son las vialidades que desembocan en la calle
estudiada, y sabes si estas son vialidades primarias, secundarias u otro tipo, y de esta manera
ser integradas de manera adecuada al mejoramiento urbano, con su debido sefialamiento y
¢ruces peatonales como cruces vehiculares,
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2.3.3 ESTADO ACTUAL

En esta lamina se maneja una numeracion del 1 al 9, estos nimeros representan fotografias
sobre la imagen urbana actual de la calle, en las que se puede apreciar el nivel de deterioro
de la misma, asi como evaluar los elementos con los que cuenta o carece, estas imagenes son
de gran ayuda para darse una mejor idea del estado actual de la calle en estudio. La lamina
se complementa con fotografias y una breve descripcién de cada imagen.
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Imagen 32. imagen urbana, elaboracion propia.
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Imagen 33. 1 interseccion de Av. solidaridad con
la calle Vicente Barroso, fuente: elaboracion
loropia.

Imagen 34. 2 edificio con locales comerciales que
usan la banqueta como extension de negocio,
fuente: elaboracion propia.

Imagen 35. 3 seccion con ausencia total de
banquetas, fuente, elaboracion propia.
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Imagen 36. 4 banquetas en mal estado y
vegetacion con basura, fuente: elaboracion
loropia.

Imagen 37. 5 autos estacionados en la
banqueta, fuera de las instalaciones del DIF,
fuente: elaboracion propia.

Imagen 38. 6 se aprecia el mal estado del
lpavimento y la falta de respeto en los sentidos
de circulacion de los autos, fuente: elaboracion
propia.
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Imagen 39. 7 fuera del DIF se apartan lugares
lpara estacionamiento, fuente: elaboracion
propia.

Imagen 40. 8 la gente usa banqueta de
estacionamiento por falta de guarniciones,
fuente: elaboracion propia.

Imagen 41. 9 puesto de comida ambulante, en
la esquina de Iretiticateme y Vicente Barroso,
fuente: elaboracion propia.
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Imagen 42. 10 cruce entre las calles Vicente
Barroso e Iretiticateme, fuente: elaboracion
lpropia.

Y r

En este apartado se muestran fotografias del estado actual de la calle en estudio, donde se
observan las deficiencias, carencias, malos usos etc. Son evidentes algunas situaciones, como
la falta de respeto por los sentidos de la calle por parte de los automovilistas, el uso de las
banquetas como estacionamiento publico, también se muestra el estado deficiente de las
banquetas o la ausencia de las mismas, asi como el deterioro del pavimento del arroyo
vehicular y el uso de los terrenos baldios como basureros; conocer todos estos datos es de
gran importancia porque permite hacer un analisis de las condiciones actuales por las que es
necesario desarrollar un proyecto de mejoramiento urbano, que elementos hay que corregir,
asi como que funciones se le pueden agregar ¢ en que otros estdn fallando.
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2.3.4 MOBILIARIO Y SENALETICA

En esta lamina se maneja una numeracion del 1 al 7, estos nUmeros representan fotografias
sobre la sefialética y mobiliario urbano que hay en la zona de estudio, cabe mencionar que es
muy poca, a pesar de que se encuentra una escuela primaria y las instalaciones del DIF, por
lo que se podria pensar que se hallaria mas infraestructura de este tipo. La lamina se
complementa con fotografias y una breve descripcién de cada imagen.
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Imagen 43. sefialética y mobiliario, elaboracion propia.
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Imagen 44. 1 paso de cebra para uso de
lpeatones, fuente: elaboracion propia.

Imagen 45. 2 rampa para silla de ruedas,
fuente: elaboracion propia.

Imagen 46. 3 sefialamiento de velocidad
mdxima, fuente: elaboracion propia.
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Imagen 47. 4 poste de teléfono y luz, fuente:
elaboracion propia.

Imagen 48. sefialamiento de paradero de
transporte publico, fuente: elaboracion
loropia.

Imagen 49. Teléfono publico y poste,
fuente: elaboracion propia.
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Imagen 50. 7 balizamiento de sentidos de la
calle, fuente: elaboracion propia.

Mobiliario urbano se define como el conjunto de objetos y piezas de equipamiento
instalados en la via publica para varios propdsitos, pueden ser bancas, botes de basura,
barreras de tréfico, bolardos, paradas de transporte etc.

De acuerdo a la informacidn anterior, se concluye que el mobiliario urbano con el que
cuenta la zona, es practicamente nulo, habiendo solamente algunos postes de teléfonoy
un teléfono publico.

Senalética corresponde a un sistema de comunicacion visual en conjunto de sefiales o
simbolos que cumplen la funcion de guiar u organizar a una persona en ciertos puntos.

En cuanto a sefialética, es posible observar una notable deficiencia, especialmente, en lo que
refiere a pasos peatonales y cruces escolares. Comprendiendo que estas condiciones sean
consecuencia de normas legales y de seguridad del derecho de via, lo recomendable, seria
encontrar un espacio bien sefialado para garantizar la seguridad y guia de los usuarios.

Después de analizar el entorno urbano, se concluye que esta calle cuenta con gran variedad
de equipamiento y servicios urbanos y que conecta una vialidad primaria con una secundaria,
ademads de contar con varias calles intermedias, lo que la hace una vialidad importante por la
cantidad de gente que la recorre, sin embargo, en el analisis del estado actual, se observa que
las condiciones de esta son muy malas, y que los espacios para los peatones no son
respetados por los automovilistas, se observa también que no hay una implementacion
adecuada de mobiliario y sefialética, estando muy abandonada la vialidad en este sentido.
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2.4 NORMATIVO

Toda infraestructura pensada para la movilidad urbana sustentable debe aspirar a cuidar la
salud publica de los habitantes de las ciudades. Bajo este ideal se desarrolla la Norma Técnica
para el Disefo de Calles del Municipio de Morelia. Esta norma es la evolucién de los
Fundamentos, Lineamientos y Criterios Técnicos de la Politica Plblica de Movilidad Urbana
Sostenible que fueron aprobados por cabildo y publicados en el periddico oficial el 4 de agosto
del 2016 y que nacen bajo la necesidad de que el municipio de Morelia consolide politicas
municipales adecuadas a sus condiciones territoriales y enfocadas en resolver los conflictos
gue ha originado el crecimiento urbano disperso e ineficiente.

La norma tiene el objetivo de que la obra publica que se lleve a cabo en el municipio de
Morelia atienda criterios de movilidad urbana sostenible, estda basada en fundamentos de
accesibilidad, multimodalidad, seguridad y participacidn entre otros, definiendo la jerarquia
gue debera existir en el uso y disefio de la via publica, dando preferencia a los peatones,
especialmente personas con alguna discapacidad, ciclistas, usuarios y prestadores del
transporte publico, automoviles y motocicletas particulares y el transporte de carga.?

23 secretarfa de Movilidad y Espacio Publico, I. M. (2018). Norma Técnica de Disefio de Calles para el Municipio
de Morelia. Morelia.
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2.4.1 TiIPO DE USUARIOS

Los usuarios son la clave del disefio para que las vialidades sean funcionales y seguras. Esto
se lograra identificando las necesidades de cada uno de ellos, y de esta manera mejorar la
armonizacion de la ciudad y la calidad de vida para todos. Los usuarios de la vialidad
responden a una jerarquia de movilidad. Esta Jerarquia define el espacio que la vialidad debe
conceder a cada uno en un espacio compartido. La jerarquia de uso y disefio da prioridad a
los viajes de mayor valor (social, ambiental y econdmico) y a los usuarios de la via en el
siguiente orden:

I.Peatones; incluye a todo a la poblacidn, especialmente personas con alguna discapacidad y
otros sectores de la poblacién con necesidades especiales como nifios, adultos mayores,
mujeres embarazadas, enfermos, entre otros.

Il.Ciclistas; todas las personas en bicicleta, bicicleta de cargo y triciclo.

Ill.Usuarios y prestadores del servicio de transporte de

pasajeros masivo, colectivo o individual.

IV.Usuarios y prestadores del servicio de transporte de carga.

V.Usuarios de transporte particular automotor, incluidos los motociclistas, asi como los
distribuidores locales de bienes y servicios. Cada tipo de usuario tiene diferentes necesidades
en relacion a sus dimensiones y la velocidad que puede adquirir cada uno. Es importante
conocer las caracteristicas de cada usuario ya que dependiente de estas se deben disefiar los
espacios para cada uno.
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Imagen 51. jerarquia de movilidad, fuente: Norma Técnica de Disefio de Calles para el Municipio de Morelia.
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2.4.2 COMPONENTES DE LA
INFRAESTRUCTURA PEATONAL

Cada viaje comienzay termina caminando, por lo cual todas las personas llegan a ser peatones
en la calle en algiin momento. El municipio de Morelia es un lugar de y para la gente, en donde
las calles se usan no sdlo para caminar, sino también para descansar, reunirse, sentarse, jugar
y esperar. Esto requiere que las personas tengan la maxima prioridad en el disefo de calles,
con una consideracién cuidadosa para los usuarios mds vulnerables: las personas con
discapacidad, los nifios y las personas mayores. El disefio de las calles siempre debera priorizar
infraestructura segura para todos los peatones y medir su éxito desde la perspectiva de estos.
Proporcionar recorridos claros, continuos y sin obstrucciones garantiza que el espacio publico
sea accesible para todos, el cual deberd ser complementado con fachadas activas e
infraestructura accesible para hacer que el itinerario peatonal sea comodo y atractivo. La
forma en que las personas usen las calles dependera del espacio disponible para ellas, de la
cantidad de espacios que se ofrezcan para descansar, y de la experiencia callejera en general.
Los tipos y volimenes de personas que usan una calle determinada dependerd del uso, de los
destinos clave y de la hora del dia. Una ciudad tranquila, facil y segura de transitar ofrece un
alto nivel de independencia y equidad a sus ciudadanos.

BANQUETAS

La banqueta esta configurada por tres zonas, sus dimensiones dependen del tipo de calle y
de su nivel de servicio. Todas las zonas de la banqueta deberan estar preferentemente al
mismo nivel y con una pendiente continua maxima del 2% en sentido transversal hacia el
arroyo vehicular para evitar los encharcamientos.

Imagen 52. Secciones de banqueta, fuente: Norma Técnica de Disefio de Calles para el Municipio de Morelia.
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Las extensiones de banqueta, también conocidas como orejas, sirven para reducir la distancia
de los cruces peatonales en las vialidades, de esta forma se aumenta la visibilidad de los
peatones y de los sefialamientos verticales para evitar que los vehiculos se estacionen sobre
el cruce peatonal. Otras de las funciones de las extensiones de banquetas es que en estos
elementos se pueden albergar paradas de transporte publico, bici estacionamientos e
incrementa el espacio para mobiliario urbano y vegetacion. Siempre que exista carril de
estacionamiento, deberd de implementarse una extensién de banqueta en los cruces
peatonales adyacentes a este. Para su disefio se debera de considerar lo siguiente:

e El largo preferente de las extensiones de banqueta deberd ser de 6.00 m a 9.00 m
longitudinalmente y debera ser entre 0.30 m y 0.60 m mas estrecha que el carril de
estacionamiento en el que se establezca.

* En todos los casos, las extensiones de banqueta deberan tener un angulo de 45° para
facilitar la incorporacion de automdviles con el arroyo vehicular.

Imagen 53. Extension de banqueta, fuente: : Norma Técnica de Disefio de Calles para el Municipio de Morelia.

Cruces peatonales
La seguridad de todas las personas, independientemente de la forma en que se muevan,

deberd ser prioridad en el disefio de los cruces. Los cruces peatonales no deberan tener
obstaculos que impidan el libre transito y seguridad de los peatones durante los recorridos.
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Cruces peatonales a nivel de banqueta

Los cruces peatonales a nivel de banqueta consisten en la elevacién del arroyo vehicular al
nivel de la banqueta a lo largo del cruce peatonal. Estos se instalaran preferentemente en:

a) Vialidades secundarias con cruces peatonales donde no hay semaforos y donde exista una
alta afluencia de peatones.

b) El contexto de equipamientos urbanos o puntos donde exista una alta afluencia de
peatones como escuelas, hospitales, mercados, centros comerciales, oficinas
gubernamentales, etc., independientemente del tipo de vialidad donde se encuentre el cruce
peatonal.

—— ";' I& Imagen 54. Cruces peatonales a
=21 media cuadra, fuente: Norma

: Técnica de Disefio de Calles para el
Municipio de Morelia.

M
i e Zonas de seguridad
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abl - la Zona de seguridad

peatonal corresponde al drea
que-se encuentra entre la
esquina vy las lineas creadas
por la extensiéon de los
alineamientos. En la Zona de
seguridad peatonal podran
colocarse  bolardos para
proteccién del peatdn, segun las especificaciones establecidas en 7. Mobiliario urbano y
garantizando un distanciamiento de 1.50 m a 2.00 m entre cada bolardo. Asimismo, se
permitird la instalacién de dispositivos de control de transito o postes de senalética al interior
de la Zona de seguridad peatonal siempre y cuando dichos elementos no interfieran con la
Franja de circulacion peatonal de las banquetas que se interceptan en la esquina. En el caso
de cruce a media cuadra: la Zona de seguridad peatonal en el caso de cruces peatonales a
media cuadra, consiste en el espacio anterior al cruce y a la zona de transicion entre el cruce
peatonal y la banqueta, la cual deberd estar completamente despejada de elementos que
representen un obstaculo visual y fisico para un seguro desplazamiento de los peatones.?

24 secretaria de Movilidad y Espacio Publico, I. M. (2018). Norma Técnica de Disefio de Calles para el Municipio
de Morelia. Morelia.
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2.4.3 COMPONENTES DE LA
INFRAESTRUCTURA CICLISTA

La implementacidn de la infraestructura ciclista en la via publica del Municipio deberd estar
precedida de estudios viales que consideren aforos vehiculares y de personas, andlisis de
origenes y destinos, niveles de servicio de las vialidades, asi como otros factores que propicien
la seguridad de todas las personas que utilicen la vialidad. A partir de esto, debera ser
planeada y disefiada una red de facilidades ciclistas en donde exista una jerarquia de rutas
basadas en dicho estudio. Complementariamente, la red de ciclovias debera estar integrada
a sistemas de transporte publico y areas con prioridad peatonal.

Principios de diseiio
Los principios de disefio de redes ciclistas serdn los siguientes:

Seguridad: la ciudad debera disefiar e implementar rutas seguras para ciclistas de todas
edades y condiciones. La infraestructura deberd de contar con un buen mantenimientoy estar
siempre libres de obstaculos que representen un riesgo para los usuarios.

Conectividad: las rutas ciclistas deberan permitir a los usuarios de la bicicleta llegar a sus
destinos de forma segura y comoda. Los tipos de ciclovias pueden variar a través de las rutas,
y en todos los casos de debe de asegurar que la red tenga continuidad.

Confort: las facilidades ciclistas deberan disefiarse de forma que brinden un estrés bajo a
ciclistas menos seguros o inexpertos. La calidad de la infraestructura ciclista, la cantidad de
espacio para desplazarse y el disefio en el bufer situado entre los vehiculos en movimiento y
la ciclovia, serdn factores clave en su utilidad y seguridad.

Ciclovia segregada

La ciclovia segregada consiste en un carril exclusivo de uso ciclista, separado fisicamente del
arroyo vehicular y de la banqueta. Estas proveen el nivel mas alto de comodidad y seguridad
para los ciclistas. Estas ciclovias proveen proteccidon a través de elementos verticales de
confinamiento situados en la Zona de bufer o zona de amortiguamiento, asi como con la
ayuda de carriles de estacionamiento. El ancho efectivo de circulacién éptimo es entre 2.00
m y 4.00 m dependiendo del nimero de usuarios.

La implementacién de esta infraestructura se realizara a través de:

Redistribucion del espacio vial: Se requerird ajustar el ancho de todos los carriles de la via o
eliminar un carril de circulacién o de estacionamiento para asignar el espacio de la ciclovia.

Sefalizacion vertical: Instalacion de sefialamientos informativos indicando la existencia del

ciclocarril, asi como sefialamientos restrictivos indicando la prohibicion de motocicletas en
este espacio. Es ideal colocar sefalamientos de destinos ciclistas y de identificacion de la ruta.
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Senalizacion horizontal: Colocacién de elementos de confinamiento con reflejante o
separacion fisica, de acuerdo a lo sefialado en 3.4. Confinamiento, asi como marcas en el
pavimento de identificacién de carriles ciclistas.

Tratamiento de intersecciones: Se deberdn colocar areas de resguardo ciclista en todas las
intersecciones, ya sea para permitir el arranque preferente de los ciclistas o para permitir que
estos giren a la izquierda. También deberan colocarse marcas indicando area de cruce ciclista
en todas las intersecciones. Es recomendable instalar extensiones de banqueta en caso de
existir estacionamiento adyacente, segun lo sefialado en 2.1.2 Extensidn de banqueta.
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Imagen 55. Ciclovia segregada, fuente: Norma Técnica de Disefio de Calles para el Municipio de Morelia.

Visibilidad ciclista

Al acercarse a las intersecciones, el flujo ciclista y automotor deberan ser visibles en todo
momento y deberan tener la posibilidad de integrarse de forma segura para evitar colisiones,
sobre todo por giros a la derecha de los vehiculos motorizados. Por esto se debera dejar por

lo menos 10.00 m libres de obstaculos visuales sobre la zona de amortiguamiento antes de
cualquier interseccién.?

25 secretarfa de Movilidad y Espacio Publico, I. M. (2018). Norma Técnica de Disefio de Calles para el Municipio
de Morelia. Morelia.
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2.4.4 COMPONENTES DE LA
INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE
PUBLICO

Es fundamental que el transporte publico sea complementario a los modos no motorizados
(peatonal y ciclista), permitiendo que este sea una herramienta adecuada para realizar viajes
mas largos (de mayor distancia). El disefo de las calles es directamente influenciado por la
planeacién de las redes de transporte publico existentes en la ciudad, las rutas mas
demandadas y con un servicio continuo requieren de una mayor prioridad en la asignacién
del espacio en las calles. Se le deberd dar prioridad al transporte colectivo con infraestructura
sobre la calle con el fin de ayudar a desplazar a un gran numero de personas de forma répida
y eficiente. Esto permite dedicar espacio dentro de la calle para otros usos y refuerza los
objetivos de sostenibilidad.

Principios de diseiio

El disefio de calles que contengan rutas de transporte publico debera ser realizado bajo los
siguientes principios:

Las calles con transporte publico son calles vivas: Buenas condiciones de las instalaciones
para el transporte publico en las calles pueden traer mas gente a ocupar el espacio publico,
lo cual crea nodos de actividad alrededor de las paradas y estaciones de transporte publico.

El transporte colectivo tendra prioridad a diferentes escalas: El disefio de calles deberd
priorizar el traslado de personas a través de diferentes escalas, pues disefiar para el
transporte publico representa una de las formas mas eficientes y sustentables de mover
personas.

Disefiar para el crecimiento: Las calles que priorizan el transporte publico y se disefian
pensando en las futuras mejoras y adecuaciones crean una espiral ascendente de aumento
de usuarios, mejor servicio, crecimiento de la economia local y un desarrollo urbano
compacto y sustentable.

El disefio de la calle influye en la demanda de uso del transporte publico: Al mismo tiempo
que las calles son mas transitadas, redireccionar espacio para el transporte publico permitira
un incremento

Vialidades

a) Vialidades bidireccionales (dos sentidos de circulacién)

Las calles bidireccionales pueden proveer todo tipo de servicios de transporte publico
dependiendo de su escala, y en comparacion a las vialidades unidireccionales, estas pueden
hacer las rutas de transporte publico mas visibles y mas facil de entender, con servicio de
transporte publico circulando en ambas direcciones.
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Paradas de transporte publico, consideraciones generales

* En lo posible, las paradas de transporte publico deberan ubicarse después de los cruces
peatonales, en relacién al sentido de circulacidn vehicular, y debera existir una distancia
minima de 6.00 m entre el cruce y la parada, esto para garantizar la visibilidad entre
conductores y peatones al momento de cruzar la vialidad.

e Las paradas de transporte publico ubicados en vialidades locales y secundarias deben estar
claramente sefializadas con pintura y sefalética vertical.

e También se recomienda evitar el uso de bahias en secciones viales para evitar conflictos y
retrasos en maniobras de reincorporacion, asi como impactar lo menos posible en los
senderos peatonales.

Principios de diseiio
Los principios de disefio para la implementacién de paradas de transporte publico son los
siguientes:

Las paradas de transporte publico y estaciones son puertas:

Se debera disefiar pensando en las paradas de transporte publico y las estaciones como
introductores al sistema de transporte publico, poniendo especial atencién a cémo el espacio
del transporte publico interactua con la banqueta y edificios vecinos.

Las paradas de transporte publico facilitan la movilidad y las interacciones: Las paradas de
transporte publico involucran interacciones entre casi todos los usuarios en la calle, y la
ubicacién y tipo de parada afecta en la confiabilidad y el tiempo de viaje del servicio de
transporte publico.

Las paradas de transporte publico sobre el carril de circulacion ahorran tiempo: El uso de
islas de abordaje y extensiones de banqueta que acercan la parada a los vehiculos de
transporte publico en circulacién, hace mas eficiente la operacién de este y convierte el
espacio circundante en un espacio con prioridad hacia el transporte publico entre los
vehiculos motorizados.

El disefio universal significa disefio equitativo: El disefio de las paradas de transporte publico
deberd ser realizado de tal manera que las personas de todas las edades y capacidades
puedan acceder a estas de manera segura y coémoda.

El disefio tiene como prioridad la seguridad: Priorizar la accesibilidad peatonal a las paradas
de transporte publico y compactar los cruces peatonales son caracteristicas de vital
importancia para lograr un sistema de transporte publico seguro.

El disefio debera integrar de la mejor manera al vehiculo y la plataforma de descenso: Los

vehiculos de transporte publico, las plataformas de descenso y la superficie de rodamiento
trabajan juntos como un sdlo sistema al momento de permitir un abordaje accesible y seguro.
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Se deberan disefar plataformas que funcionen de manera flexible para facilitar el abordaje a
los tipos de vehiculos de transporte publico en circulacion.

Imagen 56. Ubicacion De Las Paradas De Trasporte Publico, fuente: Norma Técnica de Disefio de Calles para el
Municipio de Morelia.

Tipos de paradas de transporte publico por espacio disponible
Parada convencional de transporte publico

Las paradas de transporte publico situadas en vialidades con dimensiones mayores a 1.60 m
en su zona de borde de la banqueta o con la posibilidad de implementar una extension de
banqueta para alojar la parada, de acuerdo a lo especificado en 2.1.2. Extension de banqueta,
podran contener todos los elementos de mobiliario de espera de transporte publico
necesarios para brindar seguridad y comodidad a los usuarios, los cuales seran los siguientes:
* Cubierta pequefia, mobiliario de espera de transporte publico.

* Banca, mobiliario de espera de transporte publico.

e Demds mobiliario de espera de transporte publico, mobiliario de espera de transporte
publico.

b) Parada de transporte publico sin banca
Las paradas de transporte publico situadas en banquetas con dimensiones menores a 1.60 m,
pero mayores a 1.10 m en su Zona de borde y sin la posibilidad de implementar una extensidn

de banqueta, podran contar con la mayoria de los elementos de mobiliario de espera de
transporte publico, a excepcidn de la banca, los cuales serdn los siguientes:
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¢ Cubierta pequefia, de acuerdo a lo especificado en 4.3.7. Mobiliario de espera de transporte
publico.

¢ Barra de soporte, En este tipo de paradas, se debera reemplazar la banca por una barra de
soporte con el fin de optimizar espacio, esto de acuerdo a lo especificado en 4.3.7. Mobiliario
de espera de transporte publico.

¢ Demas mobiliario de espera de transporte publico, de acuerdo a lo especificado en 4.3.7.
Mobiliario de espera de transporte publico.?®

Imagen 57. Zonas y dimensiones de la plataforma de abordaje y descenso, fuente: Norma Técnica de Disefio de
Calles para el Municipio de Morelia.

26 secretaria de Movilidad y Espacio Publico, I. M. (2018). Norma Técnica de Disefio de Calles para el Municipio
de Morelia. Morelia.
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2.4.5 COMPONENTES DE LA
INFRAESTRUCTURA VEHICULAR
MOTORIZADA

Consideraciones técnicas

La superficie de rodamiento de nuevas vias primarias, las vias destinadas a la circulacién de
vehiculos pesados y doble rodado deben ser de calidad para soportar los pesos necesarios
ademads de asegurar la filtracién de agua pluvial al subsuelo.

Distancias de visibilidad

¢ La visibilidad se ve afectada por el disefio y la velocidad de funcionamiento de una vialidad.
A través del disefio de la vialidad, se deberan reducir las velocidades cerca de los puntos de
conflicto para asegurar que las lineas de visién sean adecuadas y los movimientos predecibles,
en lugar de ensanchar la interseccion o eliminar los obstaculos de la linea de visidon.

¢ Se debera garantizar la visibilidad de otros usuarios de la via publica, para esto deberan
removerse todo tipo de obstaculos visuales, asi como de vehiculos estacionados en el carril
de estacionamiento, en una distancia minima de 6.00 m de la interseccion.

e El arbolado urbano en vialidades deberda de ubicarse a un minimo de 3.00 m de la
interseccién, alineando el arbol de la calle en el lado cercano de la interseccidn con la esquina
adyacente del edificio. )

¢ Los dispositivos de control de transito deben estar libres de obstaculos en la interseccion y
estar libres de cobertura de arboles o de desorden visual. Se puede proporcionar sefializacién
adicional para mejorar la visibilidad en las intersecciones, pero no debe reemplazar las
estrategias de disefio geométrico.

Ancho de carriles

La experiencia internacional demuestra que las vias con mayores anchos de circulacion
estimulan velocidades mas altas, por ello el ancho de la via, debe establecerse de la siguiente
manera:

Velocidades superiores a los 50km/h, carriles entre 3.5y 3.6 m de ancho

Velocidades menores a los 50km/h, carriles entre 2.7 y 3 m para automoviles y carriles de
3.5 m para transporte publico. No obstante, cuando se trate de calles que acceden a
industrias, donde circulan por lo menos una vez al dia vehiculos de carga de ancho mayor a
los 3 m, o de mas de 8 m de longitud y en salidas de enlaces y empalmes, el ancho del carril
puede ser hasta de 4 m o mayor a lo especificado. Siempre es conveniente mantener
constante el numero de carriles a lo largo de una via para evitar cuellos de botella y conflictos
en maniobras.
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Carril de estacionamiento

Los carriles de estacionamiento deberan estar debidamente sefalizados, y podran estar
restringidos en ciertos horarios y de igual forma debera sefializarse.

¢ Para los cajones de estacionamiento sobre la via publica, el carril debera tener un ancho
entre 1.80 —2.40 metros.

¢ En calles de alto volumen o donde el transporte publico opera adyacente a un carril de
estacionamiento, dicho carril de estacionamiento debera tener 2.50 m de ancho.

e Los carriles de estacionamiento deberan estar marcados para comunicar dénde estacionar
cada automovil.

¢ En intersecciones, se debera restringir el estacionamiento de vehiculos a 6.00 m de las
esquinas como minimo, esto con el fin de facilitar y hacer mas visible el cruce de peatones.

Reductores de velocidad

Con el objetivo de reducir el volumen y la velocidad del trafico, existen distintas estrategias
de disefio de las calles, las cuales pueden consistir desde un

elemento reductor de velocidad, hasta en la forma en que la calle estd configurada. Estas
consisten en demarcaciones del espacio para provocar la reduccién

de la velocidad vehicular. La pacificacién del transito contribuye con muchos beneficios a las
ciudades, entre los cuales se encuentran la reactivacidon

de los espacios publicos, el aumento de la seguridad vial y una mayor conectividad entre los
habitantes y su entorno. Ademas, proporciona prioridad a los

diferentes tipos de movilidad sostenible, mejorando la habitabilidad y promoviendo el uso
eficiente del suelo.

Mesetas (o revos)

Las mesetas son reductores con una parte superior plana, normalmente de 6.00 m a 9.00 m
de largo, usualmente se combinan con cruces peatonales. Cruces peatonales a nivel de
banqueta. %’

=4,
- .L. A - ,r‘i" Yo

Imagen 58. Tipos de reductores de velocidad, fuente: Norma Técnica de Disefio de Calles para el Municipio de
Morelia.

27 secretaria de Movilidad y Espacio Publico, I. M. (2018). Norma Técnica de Disefio de Calles para el Municipio
de Morelia. Morelia.
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2.4.6 MOBILIARIO URBANO

Consideraciones generales

Se considera mobiliario urbano a todos aquellos elementos urbanos y complementarios que
sirven de apoyo a la infraestructura y el equipamiento del Municipio. Mobiliario urbano, y su
colocacién deberd contar con previa autorizacion de la autoridad competente del municipio.
Todo mobiliario instalado en la via publica del Municipio debera contar con la nomenclatura
de identificacién asignada por la autoridad municipal correspondiente. En el caso las
banquetas, el mobiliario urbano debera ir situado estrictamente en la zona de borde de Ia
banqueta o en su caso, en extensiones de banqueta. Todos los elementos de mobiliario
urbano que se encuentren en la banqueta, deberdn concentrarse en una isla de mobiliario
gue se ubicara sobre la zona de borde.

Para su ubicacion debe de considerarse lo siguiente:

¢ El mobiliario urbano préximo a accesos vehiculares o cruces peatonales siempre se ubicara
después de los mismos en relacion al sentido de circulacion vial. Lo anterior para evitar puntos
ciegos entre peatones y conductores.

¢ La instalacion de mobiliario no deberan reducir bajo ninguna circunstancia la zona de
sendero de la banqueta mas alla del ancho minimo permitido por este manual.

* Todo elemento de mobiliario deberd ubicarse a una distancia minima de 1.00 m de Rampas
peatonales y de 0.60 m de las Guias podotactiles.

¢ La colocacidon de mobiliario urbano en ningin momento implicara la poda, tala o dafio de
arboles, arbustos y vegetacion urbana en general. '

e Cuando el mobiliario sea alimentado por energia solar, debera evitarse su emplazamiento
junto a elementos urbanos que generen sombra permanente.

¢ La ubicacién de mobiliario urbano sobre islas de seguridad peatonal quedara prohibida.

¢ El mobiliario publicitario sobre banquetas debe colocarse de tal manera que no obstruya la
visibilidad entre autos y peatones. Debe tener una altura minima libre de 2.10 m sobre la
banqueta y no debe invadir la zona de sendero debajo de esta altura.

e La ubicacion de mobiliario urbano o arbolado la Zona de borde de la banqueta no impedira
el cruce peatonal desde cualquier punto de la cuadra, evitando la implementacién de
jardineras cuya extensién signifique una barrera peatonal.

Para su ubicacion debe de considerarse lo siguiente:

e El mobiliario urbano préximo a accesos vehiculares o cruces peatonales siempre se ubicara
después de los mismos en relacién al sentido de circulacion vial. Lo anterior para evitar puntos
ciegos entre peatones y conductores.

¢ La instalacion de mobiliario no deberan reducir bajo ninguna circunstancia la zona de
sendero de la banqueta mas alla del ancho minimo permitido por este manual.

* La colocacion de mobiliario urbano en ningin momento implicara la poda, tala o dafio de
arboles, arbustos y vegetacion urbana en general.

¢ Cuando el mobiliario sea alimentado por energia solar, deberd evitarse su emplazamiento
junto a elementos urbanos que generen sombra permanente.
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¢ El mobiliario publicitario sobre banquetas debe colocarse de tal manera que no obstruya la
visibilidad entre autos y peatones. Debe tener una altura minima libre de 2.10 m sobre la
banqueta y no debe invadir la zona de sendero debajo de esta altura.

¢ Cuando existan jardineras dentro de las banquetas, éstas deberdn encontrarse en el borde
y sus cajetes deberan quedar debajo del nivel de banqueta, para mejorar la absorcién del
agua.

¢ La ubicacion de mobiliario urbano o arbolado la Zona de borde de la banqueta no impedira
el cruce peatonal desde cualquier punto de la cuadra, evitando la implementacién de
jardineras cuya extensidn signifique una barrera peatonal.

*El mobiliario podrd ubicarse en la proximidad de las esquinas, siempre y cuando existan orejas en las banquetas
y la instalacién de los elementos no limite la visibilidad entre peatones y conductores ni interfiera con la Zona de
seguridad peatonal de la banqueta.

Imagen 59. Islas de mobiliario urbano en banquetas, fuente: Norma Técnica de Disefio de Calles para el Municipio
de Morelia.

Botes de basura

La instalacion de botes papeleros podra realizarse en plazas, parques, jardines y banquetas.
En caso de las banquetas, deberan ubicarse en la zona de borde de banqueta, en la isla de
mobiliario. Los botes se ubicardn a una distancia mayor de 10.00 m de la proyeccién
horizontal de la esquina del paramento. En caso de existir extensiones de banqueta, podran
ubicarse en estas, cuidando siempre que su emplazamiento no interfiera con la Zona de
sendero y se ubiquen a una distancia minima de 1.00 m de las rampas peatonales. Los botes
se instalaran a una distancia minima de 0.30 m del borde exterior de la guarnicién hacia el
interior de la banqueta. El ancho de los botes podra variar entre 0.45 m y 0.70 m. Su boca
estara situada a una altura de 0.80 m a 1.00 m del nivel del piso. Cuando sea un bote
individual, su boca estara de frente a la Zona de sendero de la banqueta, cuando el mastil
soporte dos botes, su eje longitudinal se ubicara paralelamente a la Zona de borde de la
banqueta. El nimero de botes dependera de la concentracién peatonal en la que se ubicara.
El contenedor doble se ubicara en puntos de gran concentracién peatonal y se instalara con
su eje longitudinal paralelo al largo de la banqueta. La estructura de los botes debera ser
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desmontable con la finalidad de facilitar el vaciado de los residuos por la entidad
correspondiente. Su disefio debera evitar la entrada de agua a los residuos, debido a que ésta

acelera su proceso de descomposicion. Los materiales del mobiliario deberadn ser de alta
durabilidad y resistencia a la intemperie. Las aristas de los contenedores estaran
redondeadas.

Bolardos

¢ Los bolardos serdn utilizados para delimitar y resguardar las zonas peatonales de las zonas
de circulacidn vehicular cuando ambas se encuentren al mismo nivel de piso.

¢ Los bolardos podran ser de acero, aluminio o hierro fundido, o de cualquier otro material
cuya composicién sea de larga durabilidad y resistencia a los impactos automotores, y
favorezca la seguridad de todos los usuarios de la calle.

e Los bolardos podran ser fijos o retractiles, segln las necesidades particulares del espacio.
e Cuando éstos sean fijos, su diametro se encontrara entre los 0.115 m y 0.20 m, con largo
total de 0.80 m, donde 0.20 m serdan el drea de anclaje y 0.60 m el area superficial del bolardo.
¢ Los bolardos seran en color negro e integraran en su parte superior una franja reflejante
diamantada en color blanco o amarillo trafico de 0.10 m.

e Su instalacion debera realizarse a una distancia de 0.30 m desde el borde exterior de la
guarnicién hacia el interior de la banqueta.

Postes de servicios publicos

Los postes de servicio publico deberdn ser instalados Unicamente cuando no sea posible
realizar la instalacidn soterrada de los servicios publicos de telecomunicaciones. Siendo asi,
estos deberdn estar ubicados en la zona de borde de la banqueta, evitando ubicarse en
esquinas, respetando siempre una distancia minima de 10 metros.?®

28 Secretaria de Movilidad y Espacio Publico, I. M. (2018). Norma Técnica de Disefio de Calles para el Municipio
de Morelia. Morelia.
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2.4.7 SENALAMIENTO DE TRANSITO

El transito de todas las personas en la vialidad independientemente del modo de transporte
que utilicen, requiere ser guiado y regulado para que pueda llevarse de una manera segura,
ordenada y cdmoda. Un elemento fundamental para poder lograrlo es la sefializacion
horizontal y vertical. Este apartado en la norma es clave para los responsables de la
construccién y el balizamiento de las vialidades, ya que en él se plasman las especificaciones
de cada elemento de sefializacién (horizontal y vertical y de semaforizacién) en relacion a los
criterios técnicos que permiten conocer cuales, cuando, dénde y cémo deben ser instalados.

El sefialamiento horizontal de transito urbano son maracas y dispositivos que se usan para
generar y enfatizan el disefio geométrico de las calles sin que representen por si mismos un
obstaculo fisico para los usuarios sino una indicacidn del espacio fisico, que regule y canalice
el transito de vehiculos, peatones y ciclistas. Estas marcas y dispositivos pueden ser: rayas,
simbolos, leyendas y botones reflejantes. Las pinturas para sefalamiento horizontal son
mezclas constituidas por pigmentos, vehiculos y esferas de vidrio que pueden agregarse
durante su aplicacidn o ya estar contenidas, como elementos reflejantes. Al secarse forman
una pelicula sélida de apariencia especifica que se emplea para marcar sobre el pavimento,
guarniciones y estructuras de concreto.

Raya separadora de sentidos de circulacion

Se usa en vialidades bidireccionales para separar los sentidos de circulacién vehicular. La raya
separadora de sentidos de circulacidon puede ser continua sencilla, discontinua sencilla o
continua doble. Sin embargo, siempre debe ser continua a lo largo de una distancia de entre
15 y 20 metros antes de una interseccion.

Raya continua

Su color debe ser amarillo reflejante con un ancho de 0.10 m, indica a los usuarios la
separacién de dos sentidos de circulacién vehicular, cuando, ademas, existe prohibicion de
rebase.

Rayas de alto

Debe ser continua, blanca reflejante, la raya de alto debe ser de 0.40 m de ancho para calles
con un carril por sentido de circulacidn, vias secundarias y ciclovias, y de 0.60 m para calles
con dos 0 mas carriles por sentido de circulacién y vias primarias, paralela a las rayas de cruce
de peatones o de ciclistas y debe trazarse cruzando todos los carriles que tengan transito en
el mismo sentido. Indica a los conductores de vehiculos el lugar en el que deben detenerse
debido a una sefal de alto, semaforo o punto de control en el camino. Cuando la raya de alto
se utilice junto con una sefial de alto, ésta ultima se debe colocar alineada con la raya.

Rayas para cruces de peatones y ciclistas

Se utilizan para delimitar las areas de cruce de peatones o de ciclistas. Deben ser continuas,
color blanco reflejante. Las rayas para cruce de peatones, deben tener una sucesién de rayas
de 0.40 m de ancho paralelas a la trayectoria de los vehiculos y separadas entre si 0.40 m, con
una longitud igual al ancho de las banquetas entre las que, generalmente, se encuentran
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situadas, pero en ningun caso serd menor de 2.50 m. El trazo siempre debe empezar con un
espacio en blanco a la mitad del cruce, para que sea simétrico. En infraestructura ciclista
delimitada o segregada, se utilizan para indicar las areas de cruce ciclista en intersecciones y
accesos a cocheras. Deben de ser continuas de color verde y trazarse en todo lo ancho de la
vialidad. Deben ser una sucesidn de rayas de 0.40 m de ancho separadas entre si por la misma
distancia (igual que el cruce peatonal). Se deben colocar paralelas a la trayectoria de los
vehiculos con una longitud igual al ancho de la infraestructura ciclista.

BiE

Imagen 60. Cruce ciclista y cruce peatonal en vialidades primarias, fuente: Norma Técnica de Disefio de
Calles para el Municipio de Morelia.
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Imagen 61. Raya de alto en vialidades primarias, fuente: Norma Técnica de Diseiio de Calles para el
Municipio de Morelia.
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Marcas para estacionamiento de vehiculos

Esta marca tiene por objeto delimitar un area destinada al estacionamiento de vehiculos,
tienen la funcién de definir la posicidon del auto y el espacio que puede utilizar en su interior.
Los tamafios y la disposicidon de los espacios de estacionamiento, se deben determinar con
base en lo establecido en esta norma. Las lineas deben ser color blanco reflejante, con un
ancho de 0.10 m, los espacios de estacionamiento se deben delimitar en su contorno con
rayas o mediante marcas en forma de “T”, entre los cajones. Al limite del ultimo cajén de
estacionamiento se debera colocar una linea amarilla de 0.20 m de ancho que indique el final
de la zona para estacionamiento de vehiculos.

Imagen 62. Marca para estacionamiento de vehiculos, fuente: Norma Técnica de Disefio de Calles para el
Municipio de Morelia.
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Carril exclusivo ciclista

Se utiliza para indicar la existencia de un carril exclusivo para la circulacion ciclista. Deberd
estar compuesta por un simbolo de bicicleta de 2.1 m por 1.2 m, la leyenda “SOLO” de 0.78
m de alto y 1.20m de ancho, y una doble flecha sin cuerpo de 2.0 m de largo. La leyenda, el
simbolo y la flecha deberdn estar separados entre si por 0.60 m. La marca se alojara sobre el
eje de la via ciclista y se repetird sistemdaticamente en el inicio y final de cada tramo de viay
de ser necesario repetir el simbolo ciclista a cada 60 m en ciclovias segregadas.

Imagen 63. Marca de carril exclusivo ciclista, fuente: Norma Técnica de Diserio de
Calles para el Municipio de Morelia.
Para establecer

paradas de transporte publico
Indica a los conductores de vehiculos de transporte publico de pasajeros, los lugares de
parada para realizar maniobras de ascenso y descenso de pasaje. El largo de la parada
dependera del volumen de servicio en cada vialidad. Se delimitarad con una linea blanca de
0.10 m en el contorno y dos lineas blancas del mismo ancho del centro hacian los extremos
con la leyenda BUS, el interior de la parada deberd de estar pintado de azul.

Imagen 64. Marca para parada de transporte publico, fuente: Norma Técnica de Disefio de Calles para el
Municipio de Morelia.
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Sefialamiento vertical

Forma parte de los dispositivos de control de transito y tienen la funcidn de establecer reglas
de conducta para y entre los usuarios. Las sefiales de transito deben ser visibles en cualquier
hora del dia y bajo toda condicién

climatica, por ello se deben fabricar con materiales apropiados que cuenten con propiedades
de reflexidn, los cuales deben someterse a procedimientos que aseguren los valores minimos
de reflexidn, la iluminacién de otros elementos del entorno de la via justifica utilizar sefiales
con materiales o procedimientos que superan los niveles minimos de reflexién especificados.
Para los casos de calles interurbanas y vias de circulacién que exceden los 60 km/h debe
tomarse como principio de disefio el documento Manual de Sefializacion Vial y Dispositivos
de Seguridad 2014 de la SCT. La sefializacion vertical de transito tiene la funcién de comunicar
las normas y facilidades de uso que las vialidades contienen, las sefiales deben de ser
principalmente visibles, y contener un lenguaje claro que les identifique facilmente. Todos los
colores que se utilicen en las sefales verticales, estaran dentro del area correspondiente
definida por las coordenadas cromaticas en el Manual de Sefializacién Vial y Dispositivos de
Seguridad 2014 de la SCT.

Las sefiales verticales se dividen en:

® Restrictivas

Son sefiales que restringen el uso de la via sin necesariamente prohibir, pero que de igual
forma representan una amonestacion al utilizar la via de forma distinta.

) @V

® Preventivas
Son senales que solicitan la disminucidn velocidad por diversos factores en calles urbanas.

O O
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e Informativas
® Turisticas y de servicio

® Diversas

Sefales informativas de destino

Las sefiales informativas tienen por objeto guiar al usuario a lo largo de su itinerario por las
vialidades, e informarle sobre los nombres y la ubicacién de las ciudades o localidades y de
dichas vialidades, lugares de interés, las distancias en kildmetros y ciertas recomendaciones
gue conviene observar. Son sefiales bajas o elevadas que se fijan en postes, marcos y otras
estructuras.

Senales elevadas

Las dimensiones deberan estar basadas en las dimensiones establecidas en el Manual de
sefializacién vial y Dispositivos de Seguridad de la SCT. En todos los casos la altura minima de
las sefiales elevadas debe tener una distancia libre vertical de 5.50 m entre la parte inferior
de la sefial y la parte mas alta de la superficie del arroyo vial.?®

Con ayuda de lainformacion anterior, se puede realizar un proyecto de mejoramiento urbano
gue respete los lineamientos y los principios de disefio que menciona la Norma Técnica de
Disefio de Calles para el Municipio de Morelia, que esta basada en fundamentos de
accesibilidad, multimodalidad, seguridad y participacion entre otros, definiendo la jerarquia
gue debera existir en el uso y disefio de la via publica, dando preferencia a los peatones,
especialmente personas con alguna discapacidad, ciclistas, usuarios y prestadores del
transporte publico, automdviles y motocicletas particulares y el transporte de carga.

2% secretaria de Movilidad y Espacio Publico, I. M. (2018). Norma Técnica de Disefio de Calles para el Municipio
de Morelia. Morelia.
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2.5 UsSUARIO

ANALISIS ESTADISTICO DE LA POBLACION A ATENDER

La poblacidén a atender o usuario es el principal factor a tomar en cuenta para el desarrollo y
disefio de un proyecto de calle completa, para tener una idea de cuanta gente transita por
esta zona, se consultd informacion de la SEP para obtener el nimero de escuelas que hay en
lazonay cuantos alumnos estudian en cada una, asi como informacién del INEGI para conocer
el nimero de habitantes en el AGEB correspondiente a la zona: “160530001193A", y conocer

cuantos de estos son nifios, hombres, mujeres y adultos de la tercera edad.
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Imagen 65. leyenda de servicios y escuelas que hay en la zona, fuente: Mapa digital de México.
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Imagen 66. AGEB de la zona de estudio, fuente: Mapa digital de México.

82|Pagina



facultad de 4
arquitectura

En un analisis del AGEB de esta zona y tomando informacién de INEGI, la informacién
recabada es la siguiente:

Imagen 67. Tabla con indice de
- poblacion, fuente: INEGI.

Totales: Manzanas X
Pablacion total 17,690
Pablacion masculina 8,325
Poblacion femenina 9353

Total viviendas 6,198
Poblacion de 0 a 14 aiios 2,063
Poblacion de 15 a 65 arios 12304 «

12345 [ [

Hay un total de 6,198 viviendas censadas en la zona de estudio, se encontrd que hay en total
17,690 personas, de las cuales 8,325 son hombres, 9353 mujeres, 2863 son nifios de entre 0
y 14 afios, 12,304 adultos de 15 a 65 afios y 2,216 personas de 65 o mas afios.

La zona cuenta con 2 escuelas, un jardin de nifios (Bertha Von Glumer) que se encuentra en
la calle Vicente Barroso de la Escayola y una escuela primaria (Instituto Latino de Morelia)
Ubicada en la calle Cutzi #543, por lo tanto, es importante conocer el nimero de personas
gue laboran y estudian en estas escuelas porque es la poblacién que usara principalmente la
vialidad a intervenir. A continuacién, se muestra la informacién recopilada de “Censo de
escuelas, maestros y alumnos de educacién Basica y Especial” de la Secretaria de Educacion
Publica.
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DF EDUCACION BASICA Y ESPECIAL 2013
ATLAS EDUCATIVO

5[ [) CENSO DE ESCUELAS, MAESTROS Y ALUMNOS

w Censo de Poblackin y Vivienda 2010

Infarmacion del centro de trabajo

* Unidades economicas seleccionadas (DENUE) j e FREESCOLAR GENERAL

Nombre del centra: BERTHA VON GLUMER
Ciave cel centro: 16DINDN1STHS Tumeo: CONTINUC. TIEMPO COMPLETO

¥ Rezago social CONEVAL

¥ Mapas Responsabie del BERTHA BARRERA
centre:

Tipo de sostenimiento: FLBLICO
Domiciiie: VICENTE BARROCSO DE LA ESCAYOLA #1585 C P 38070
MORELIA, MORELIA, MICHDACAN DE QCAMPO

Tedefono: 443143840

Datos cal plantel; Parsonal: 18 Alumnos: 195 Crupos: &
o Estatus: CENSADOD

Grado de rezage Bajo

s0cial:

Imagen 68. Escuela Bertha Von Glumer, fuent: SEP.

Esta escuela de nivel preescolar de tipo publico, cuenta segun el censo de la SEP con un
personal de 18 integrantes y 195 alumnos repartidos en 8 grupos, en turno continuo de
tiempo completo, el grado de rezago es bajo y el responsable del centro es Bertha Barrera.

S F P CENSO DE ESCUELAS, MAESTROS Y ALUMNOS

DE EDUCACION BASICA Y ESPECIAL 2013
ATLAS EDUCATIVO

Descarga de daos: [N

x Q
A Educacion Basica (CEMABE)
+ Situacion opetativa
+ Escuelas
Selecritn por nivel, tip Informacién del centro de trabajo
apoyo, iumo y silua 1 E - Nivel y tipo de PRIMARIA GENERAL
SRTVICION:
¥ Censo de Poblacion y Vivienda 2010 Wombre del centra:  INSTITUTO LATINO DE MORELIA
+ Unidad T P DENUE Clave del centro: 16PPROZZINT Turne: MATUTING
il &5 8 i selaccion: 5 =
o i ) Responsable del MARTHA CECILIA SANCHEZ LOPEZ
- e i cantra:
Rezago social CONEVAL | Tipo de sostenimiento: PRIVADD
Domicilio; 1 acpe
v Mapas CUTZI #5423 C P 58000

MORELIA. MORELIA, MICHOACAN DE OCAMPO
Teléfona: 44312503

Datos del plantsl: Personal: 34 Alumnos: 2591 Grupos: 14

Estatus; CENSADO

Grado de rezago
social:

Imagen 69. Escuela "instituto latino de Morelia", fuente: SEP.

Esta escuela de nivel primaria de tipo privado, cuenta segun el censo de la SEP con un personal
de 34 integrantes y 291 alumnos repartidos en 14 grupos, en turno matutino de tiempo
completo, el grado de rezago es bajo y el responsable del centro es Martha Cecilia Sdnchez.
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POBLACION

Tercera edad
13%

Ninos
16%

Adultos
71%

Imagen 70. Grdfico de edades en zona de estudio, fuente: elaboracion propia.

Se llega a la conclusion de que la calle de estudio, tiene un uso diario de personas, de las que
el 16% son nifios que estudian o viven en la zona, 71% corresponde a adultos que igualmente
viven o laboran en la zona y un 13% son adultos de la tercera edad, los cuales muchas veces
tienen problemas de movilidad debido a su avanzada edad o por alguna enfermedad, que
junto con los nifos son la poblacién mas vulnerable y la que mdas ocupa de unas mejores
condiciones de seguridad y de confort para su libre desplazamiento por la vialidad.
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. PROPUESTA DE

MEJORAMIENTO URBANO.

El tercer capitulo de este documento, esta dedicado a la propuesta de proyecto de
mejoramiento urbano de la calle Vicente Barroso de la Escayola; se hace un repaso de algunos
puntos a evaluar y con ayuda de mapas digitales se identifican las carencias y el
funcionamiento de dicha calle, asi como de sus usuario y sefalética.
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iAVISO IMPORTANTE!

De acuerdo a lo establecido en el inciso “a” del
ACUERDO DE LICENCIA DE USO NO EXCLUSIVA el presente
documento es una version reducida del original, que debido
al volumen del archivo requirié ser adaptado; en caso de
requerir la version completa de este documento, favor de
ponerse en contacto con el personal del Repositorio
Institucional de Tesis Digitales, al correo
dgbrepositorio@umich.mx, al teléfono 443 2 99 41 50 o
acudir al segundo piso del edificio de documentaciéon y
archivo ubicado al poniente de Ciudad Universitaria en
Morelia Mich.




