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Resumen:

Este estudio aborda las estrategias territoriales y de diseno vial para mejorar la
movilidad urbana en Morelia, Michoacdn. A fravés de un andlisis exhaustivo de la
infraestructura vial existente, se identifica la relacidon entre el crecimiento desordenado
de la ciudad vy las deficiencias en la planificacion vial. La investigacion destaca como
la falta de alternativas viales y una estructura vial no funcional han generado
problemas de congestion y movilidad. Ademds, se exploran los impactos de la
atraccioén y expulsion de lugares en la movilidad urbana y se analiza la incidencia de
la normatividad vigente en la planeaciéon de la infraestructura vial. El estudio se centra
en una zona especifica de Morelia, donde se propone un rediseno de la Avenida La
Joya baqjo el concepto de 'Calles Completas'. Este rediseno busca reducir el
congestionamiento mediante la interconexion vial y la implementacion de estrategias
de movilidad sostenible. Se concluye que es fundamental una planificacion vial
intfegrada con el crecimiento urbano para mejorar la calidad de vida de los habitantes
y hacer frente a los desafios futuros derivados del cambio climdatico y el aumento
poblacional.

Abstract:

This study addresses territorial and road design strategies to improve urban mobility in
Morelia, Michoacdn. Through a comprehensive analysis of the existing road
infrastructure, the relationship between the city's disorganized growth and deficiencies
in road planning is identified. The research highlights how the lack of alternative routes
and a non-functional road structure have generated congestion and mobility problems.
Additionally, the study explores the impacts of attraction and repulsion sites on urban
mobility and analyzes the influence of current regulations on infrastructure planning. The
study focuses on a specific area in Morelia, where a redesign of Avenida La Joya under
the 'Complete Streets' concept is proposed. This redesign aims to reduce congestion
through road interconnections and the implementation of sustainable mobility
strategies. The conclusion emphasizes the need for integrated road planning with urban
growth to improve the quality of life for residents and address future challenges arising
from climate change and population growt

Palabras clave : Movilidad urbana, Planificacion vial, Congestion, Calle completa,
Desarrollo urbano.
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Este estudio estd destinado a servir como una herramienta para la
explicacion de las estrategias territoriales y diseno de vialidades para mejorar el
funcionamiento vial en la ciudad de Morelia. Esto se logra mediante la
realizacion de un andlisis espacial de las vialidades ejecutadas que se han
realizado conforme el crecimiento desordenado horizontal de la ciudad y que

dieron lugar a obras publicas ejecutadas durante los anos mas recientes.

La ufilidad de la propuesta mencionada radica en el hecho de llevar a la
mesa de discusion, la evidencia de una deficiente planeacion vial en el
crecimiento horizontal de la ciudad de Morelia que se relacionan
constantemente a las problemdticas de la funcionalidad vial. Todo esto es para
entender la relacidon ya mencionada entre movilidad y planificacion vial, como
una combinacidn conceptual de cardcter urbano relacionada a la movilidad, y
gue no ha derivado a factores de oportunidad tanto para la planeaciéon urbana
como para la movilidad. La propuesta de diseno deberd responder a reducir el
congestionamiento a fravés de alternativas viales e interconexiones de las

mismas.

Para lograr esto, se debe inferir el desarrollo de conceptos relevantes para
la interpretacion del término funcionamiento vial, La movilidad ha cobrado
importancia en temas de la ciudad por su impacto en diversos factores como lo

son tiempos, costos, contaminacion y accidentes.

El objetivo de esta investigacion hacia el sistema vial de la ciudad de Morelia se
basa en analizar: Las avenidas principales, los tipos de calles. Esto se debe a que
son los elementos principales a los cuales la investigacion se debe enfocar. Se

identificardn los puntos cruciales para cada uno de los estudios de este trabajo

é
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como las estructuras funcionales de la ciudad que les permiten conectarse. En
estos espacios, el andlisis propiciard la determinacion inicial de debates y
discusiones en torno a la definicion de funcionamiento vial, que es un tema

relevante en la actualidad en la ciudad de Morelia.

Con base en lo anterior, se debe mencionar que, a partir del ano 2050 la
humanidad se enfrenta al cambio climdtico ain mds severo al que nos
enfrentamos hoy en dia, el agotamiento de recursos naturales y el crecimiento
poblacional son problemas que la ONU menciona. Actualmente, el 55 % de las
personas en el mundo vive en ciudades. Segun un nuevo informe de la ONU, se
estima que esta proporcidon aumentard hasta un 13 % de cara a 2050, por lo que
el desarrollo sostenible dependerd cada vez mds de que se gestione de forma
apropiada el crecimiento urbano, especialmente en los paises de ingresos

medios y bajos que son los que liderardn el proceso. ((UN-Habitat), 2022)

En Latinoamérica se muestra un problema serio en cuanto a
infraestructuras en vias de comunicacion y esto representa una seria desventaja
competitiva. "En paises con un adecuado desarrollo en transporte los costos de
traslado son menores, mientras que en la regidon los caminos con desvios

permanentes o framos deteriorados incrementan los costos de fraslado”.

México no es la excepcion en esta prediccion de la ONU por ende el tema
sobre estructura vial es relevante y uno de los principales desafios es empezar a
entender los problemas que estd teniendo la ciudad de Morelia en cuestiones

de movilidad urbana y estructura vial.

La red vial permite satisfacer las necesidades bdsicas de educacion,

trabajo, alimentacion y salud; estas necesidades son las principales actividades
7
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de una ciudad. Por ello, para un territorio es estratégico desarrollar su sistfema vial
porgue es el unico modo con el que logra satisfacer no solo la obligacion de

vigjar, sino también las necesidades esenciales de la poblacion.

Es importante senalar que infraestructura es un término general y puede
considerarse como todo capital, ya sea publico o privado. En este contexto, la
infraestructura vial se considera crucial en un drea de importancia econdmica
porque puede generar varios resultados positivos en la produccion, puede
reducir los costos de fransaccion de los productos vy, lo mds importante, si, puede
crear un incentivo positivo para la inversion privada y aumentar la inversion
privada. Es un fipo de capital que complementa al capital privado, la
implementacion de proyectos de inversion se vuelve mads rentable. La
infraestructura fisica es una herramienta para mejorar el nivel de competitividad
nacional. Esto se debe a que es un determinante importante de la productividad
y el crecimiento, ya que ayuda a reducir los costos de fransporte, ampliar los

mercados y facilitar la difusion de informacién y conocimientos. (Pinedo, 2019)

“Silas vias de comunicaciéon de un pais no son las adecuadas para que la
poblacion safisfaga sus necesidades bdsicas, es poco probable que los
ciudadanos puedan encarar una situacion de mejora econdmica y reduccion

de los indices de pobreza”. (Rivera, 2015)

Por otro lado, es de destacar lo que sucede en la ciudad de Morelia y los
datos relevantes que se pueden medir para el estudio. En el ordenamiento
territorial y desarrollo urbano la movilidad arroja estadisticas importantes que
mencionan de qué manera funciona la ciudad cuales lo son los medios de
transporte, cual es el fin de su uso del transporte, tiempos de traslado, motivos de
vigje, La distribucion de la flota de vehiculos, antigiedad de los vehiculos y

vehiculos en circulacion registrados.
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Figura 1: Distribucién modal de los medios de transporte usados por la poblacién. Fuentes INEGI. Ensamble Urbano,

Elaboracién por INEGI.
De la informacidn mostrada anteriormente se puede observar que los medios de
transporte mds usados en la ciudad de Morelia para actividades como trabajo,

escuela y regreso a casa son el fransporte publico, automovil y caminando.

0-15 minuto: W Escuela
B Trabajo

16 - 30 minuto:

31 minutos - 1 hor.
g 1-2 hora
§
= Mas de 2 hora

No es posible determinari:

No especificad

No se traslad.
0 10 20

Porcentaje

Figura 2: Tiempo empleado por los medios de transporte. Fuentes: INEGI. Ensamble Urbano, Elaboracién por INEGI.

Luis Uriel Tapia Bedolla P&dgina 9
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Por otro lado, en la ciudad de Morelia el tiempo empleado en los vigjes oscilan entre
los 0:00 y 15:00 minutos seguidos de 15:00 a 30:00 minutos, mientras que es menor la

poblacion que hace traslados largos del orden de 1:00 a 2:00 horas.

40

Porcentaje

10

Regreso a casa Trabajo Estudio Compras Llevar o recoger cosas Recreacion

Figura 3: Motivos y tiempo empleado por los medios de transporte. Fuentes: INEGI. Ensamble Urbano, Elaboracion por INEGI.

De la grdfica anterior el porcentaje mds cotidiano es un viaje de regreso a casa
seguido de frabajo y estudio, siendo estds actividades de cardcter productivo u
econdmico como se menciond anteriormente que la movilidad se puede considerar
una actividad que activa econdmicamente a la ciudad.
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Figura 4: Distribucion de la flota de vehiculos. Fuentes: INEGI., Elaboracion por INEGI.

Estos datos ademds de evidenciar como se ha incrementado el parque vehicular
de la ciudad donde el automadvil ha sido el que mds ha tenido una tendencia de
crecimiento al alza, ha demandado de igual manera un mayor indice de

ocupacion de suelo para vialidades.

Mas de 2

Antigiiedad

20 25 30 35 40

Porcentaje

Figura 5: Antigledad de la flota de vehiculos. Fuentes: INEGI., Elaboracién por INEGI.

Dentro de la informacién mds destacada menciona que los automoviles que
mdads predominan son de anos recientes desde el modelo vigente hasta 5 anos

de antigledad.

Luis Uriel Tapia Bedolla Padgina 11
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Numero de vehiculos

1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020

Figura é: Registro de la flota de vehiculos. Fuentes: INEGI., Elaboracién por INEGI.

La tendencia en el uso de vehiculos particulares estd al alza; mientras que la
cantidad de vehiculos registrados en Morelia es de mdas de 600,000 unidades con

una tendencia al alta.

El fransporte constituye un elemento esencial para fomentar el desarrollo
econdmico. A su vez, adoptfar una vision a largo plazo que priorice la
sostenibilidad es crucial para el futuro de la movilidad. En este sentido, la
Organizacion de las Naciones Unidas ha estado promoviendo a nivel
infernacional, durante los Ultimos anos, una agenda centrada en el desarrollo
sostenible, impulsando un cambio de paradigma en la planificacion urbana

hacia un enfoque de movilidad sostenible.

Los paises miembros de la ONU reconocen la importancia crucial que
tienen tanfo el fransporte como Ia movilidad, tanto en dreas urbanas como
rurales, para lograr un desarrollo sostenible. Ademads, se destaca su papel en
fomentar el crecimiento econdmico y en mejorar el acceso a servicios esenciales
y necesidades bdsicas. Este reconocimiento quedd plasmado en la declaracion
titulada “El Futuro que Queremos”, adoptada en 2012 durante la Conferencia de
las Naciones Unidas sobre el Desarrollo Sostenible (Ambiental, 2018).

12
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La estrategia “emision cero” es una iniciativa que estd impulsdndose en
varios estados de México, de los cuales son participes Baja California, Sinaloa,
Coahuila, Nuevo Ledn, San Luis Potosi, Veracruz, Hidalgo, Estado de México,
Jalisco, Puebla, Oaxaca, Chiapas, Yucatdn y Quintana Roo. Donde la idea
principal de esta iniciativa es Impulsar la tfransformacion de infraestructura vial
segura para reducir riesgos y transformar entornos. De esta iniciativa se puede
retomar una de las ideas principales que es reducir las muertes a cero mediante
estrategias de seguridad que mejoren el uso correcto de las vialidades. Esto en
cuestiones de fluidez de trafico ayuda a que la circulacién sea constante y fluida

en las zonas. (cero, 2023)
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i 1BERDROLA

Los 10 mandamientos
DE LA CIUDAD HABITABLE

Publica Doméstica Entropica

Los esp v El y el disefio Las urbes se unen y
Verde de una ciudad influyen urbano pueden prosperan cuando Densa

en la calidad de vida y transformar una calle y desaparecen los
Una ciudad precisa g ja felicidad de sus convertir un lugarhosti  guetosy sefacifta  Los edificies y las
lerdines pera habitantes. en uno acogedor. un intercambio calles deben tener
compensar las diversificado. espacios comunes
emisiones de COzy para que la gente se
preservar su vinculo junte y viva en

con la naturaleza. comunidad.

Movil . Antigua y moderna

Las ciudades deben Hay que preservar
facilitar a sus habitantes el pasado de las
moviidsds vavis dola  Sefallzada Sule Sega S T
jungla urbana. Las sefiales nos ayudan  Una ciudad necesita  Los sitios dofsde dejar espacio a las

a interpretar las que la cultura la gente se siente historias de futuro,

cludades y a transitar florezca en todos comoada y bienvenida

por sus calles en un suS fincones, no previenen la

contexto real. solo en los museos  delincuencia mejor

€ instituciones. que fa vigilancia.

Foente: Hugo Macdonald, autor de How fo Live in the City”

Figura 7: 10 Mandamientos de la ciudad habitable. Fuentes: INEGI., Elaboracién por INEGI.

La Nueva Agenda Urbana es la guia global mas importante que orienta
de forma clara, cémo la urbanizacion bien planificada y gestionada puede ser
una fuerza transformadora para acelerar el logro de los Objetivos de Desarrollo
Sostenible (ODS) ((ONU-Habitat), 2021)

Luis Uriel Tapia Bedolla Pdgina 14
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Para el caso de Morelia, Michoacdn se aprobd la Ley de Movilidad vy
Seguridad Vial, que da prioridad al desplazamiento de las personas con

discapacidad, peatones, ciclistas y ofros grupos en situacion de vulnerabilidad.

De esta forma, se establecen las bases para garantizar el derecho humano
a la movilidad, en condiciones de seguridad vial, accesibilidad, eficiencia,

eficacia, sostenibilidad, calidad, inclusion e igualdad.

De acuerdo con lo mencionado anteriormente, es importante reconocer
las necesidades que llevaron a la propuesta de una nueva ley de movilidad y
hacia donde van caminando el nuevo modelo de ciudades en México. Este tipo
de cambios ha generado controversia en el tema por los aspectos sociales que
existen en la ciudad de Morelia, generando amparos sobre la ley de movilidad

promulgada en 2023.

Dentro de los articulos mds destacados de la ley se consideran los

siguientes:

Articulo 7. La movilidad es el derecho humano a trasladarse y a disponer
de un sistema de movilidad de calidad, suficiente y accesible que, en
condiciones de igualdad y sostenibilidad, permita el desplazamiento de
personas, bienes y mercancias, el cual deberd contribuir al ejercicio y garantia
de los demds derechos humanos, por lo que las personas serdn el centro del
disenio y del desarrollo de los planes, programas, estrategias y acciones en la
materia. (Estado, 2023)

Articulo 8. El derecho a la movilidad permite que las personas puedan
elegir libremente la forma de trasladarse denfro de los distintos centros de
poblacién, a fin de acceder a los bienes, servicios y oportunidades que otorgan
éstos. (Estado, 2023)

15
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Articulo 10. Las autoridades competentes deberan disenar y operar el
sistema de movilidad respetando los siguientes criterios: I. Ajustes razonables:
Entendidas como las modificaciones y adaptaciones necesarias y adecuadas
que no impongan una carga desproporcionada o indebida, cuando se
requieran en un caso particular, para garantizar a las personas el goce o
gjercicio, en igualdad de condiciones de todos los derechos humanos y
libertades fundamentales; Il. Diseno universal: Se entenderd el diseno de
productos, entornos, programas y servicios en materia de movilidad y seguridad
vial, que puedan utilizar todas las personas, en la mayor medida posible, sin
necesidad de adaptacion ni diseho especializado. El diseno universal no excluird
las ayudas técnicas para grupos particulares de personas con discapacidad
cuando se necesiten; lll. Perspectiva de género: El sistemma de movilidad debe
tener las condiciones adecuadas considerando esfrategias que mejoren y
faciliten el acceso e inclusion de las mujeres en un marco de seguridad y
conforme a sus necesidades, con el fin de garantizar la igualdad de género; IV.
Pluriculturalidad y multilingUismo: El espacio publico y el sistema de transporte
debe garantizar el respeto por la pluriculturalidad y debe contemplar
mecanismos que garanficen la accesibilidad de las personas indigenas,
afromexicanas, con discapacidad en materia lingUistica y en situacion de
vulnerabilidad, asi como promover la capacitacion de las personas que operan
los servicios de fransporte y servicios de emergencia en Lengua de Senas
Mexicana; y, V. Prioridad en el uso de la via: El sistema de movilidad debe
garantizar el uso equitativo del espacio publico por parte de todas las personas
usuarias, de acuerdo con la jerarquia de la movilidad y las necesidades

territoriales de los centros de poblacion. (Estado, 2023)

Articulo 24. La planeacion de la movilidad realizada por cualquiera de los

ordenes de gobierno en el dmbito de sus competencias, deberd integrar los

16
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principios y la jerarquia de la movilidad establecida en la presente Ley (Estado,
2023)

Articulo 29. La planeacion de la movilidad y seguridad vial, se ejecutard a
fravés de la Estrategia Estatal de Movilidad y Seguridad Vial, la que contard con
los instrumentos siguientes: |. Programa Integral de Movilidad del Estado; Il.
Programa Integral de Seguridad Vial del Estado o de los municipios; lll. Programas
de Movilidad Urbana Sustentable a nivel regional, metropolitano, municipal,
parcial y cenfro de poblacion; y, IV. Programas especificos derivados (Estado,
2023)

Tomado en cuenta la ciudad de Morelia como caso de estudio
particularmente la zona de caso de estudio que inicia en la avenida Periférico
Paseo de la Republica cruce con carretera a Patzcuaro vy finaliza en avenida
Periférico Paseo de la Republica cruce con Morelos Sur en la zona sur de la

ciudad de Morelia.

Figura 8: Mapa de Morelia, drea de andlisis. Fuentes: Google Maps, Elaboracién propia con base en datos de Google

Maps.

Luis Uriel Tapia Bedolla Padgina 17
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El interés en este territorio se define por su situacion de conflicto vial al no
contar con alternativas viales en la zona y ser una zona de alto conflicto vial
donde se podria suscitar un punto excepcional para analizar de forma
urbanistica. Ademds, es uno de los principales accesos a la ciudad el conflicto
que puede causar un alto flujo vehicular en la zona por la falta de alternativas

viales actualmente es un problema que resolver.

De lo que se puede apreciar anteriormente, como informacidn relevante para
la investigacion, lo expuesto relacionado a el tema de conflicto vial en la ciudad
de Morelia, y que se ha identificado una zona de estudio, culmina por tener una

zona para el andlisis de esta investigacion.

Es importante mencionar que la ciudad de Morelia se ha ido adaptando
a una estructura vial no funcional determinada por un crecimiento irregular de
conjuntos habitacionales, desarrollos urbanos que no responden a necesidades
a futuro. El estado y el municipio propone una solucidén a corto y mediano plazo
con fines politicos y productivos generando conflicto entre “lo global y lo local”
por un lado de lo global hablando de un manejo irresponsable de los recursos
publicos y naturales que cada obra genera. Mientras que lo local corresponde a
problemas de fluides vial debido a la falta de alternativas en el sistema vial que
conecten hacia las avenidas principales que se congestionan por la falta de

alternativas viales y conexiones con arterias principales de la ciudad.
Para que un sistema vial se encuentre bien estructurado debe de contar
con jerarquia y diferenciacion entre las diversas modalidades de circulacion, de

lo contrario el resultado es caos en la circulacion interna (Bazan, 1984)

18
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Las funciones de las vialidades que existen en una jerarquia vial son los
siguientes segun Jane Bazdn (2024):

e Subregional: Proporciona continuidad a la ciudad. Acceso limitado
con pocCos cruces, estacionamiento prohibido.

e Primaria: Proporciona unidad a un drea urbana configua. Tiene
intersecciones para calles secundarias.

e Secundaria: Circuito distribuidor principal. Senalamiento vial para
indicar ubicacion y direccidon de barrios.

e Local: Calles interiores colectoras. Senalamiento para indicar
penetracion a clusters dentro del barrio.

e Penetracién o clusters: Calles de penetracion sin salida, con drea al

extremo para dar vuelta.

De lo mencionado se puede reconocer que existe un problema local
relacionado con la fluides vial debido a la falta de conexidon en el sistema vial
que conecte y agilice la fluidez que se congestiona debido a la falta de
alternativa viales y una mala propuesta de diseno vial que no responde las
necesidades de la ciudad, que ha ocasionado diversas problematicas.

Por otro lado, el parque vehicular en Morelia sigue en aumento e incluso
mas rapido que la poblacidon segun las estadisticas que publica anualmente el
IMCO.. La expansidn horizontal de las ciudades es un problema en México y en
la ciudad de Morelia ya gue existe cuestionamientos con respecto a los
desarrollos habitacionales mal planificados que carecen de un fransporte
eficiente, espacios dignos y conectividad limitada con la ciudad el problema
con un crecimiento horizontal se base en el principio de que, en el futuro, cada
vez seremos mas con menos territorio. Por ende, hay que densificar y aumentar
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el indice de espacio publico. En nuestra actualidad, hay familias numerosas y
viviendas pequenas, lo cual genera conflictos infrafamiliares que, desde hoy con
una buena planeacion, se podrian evitar.

El fendmeno de estudio que se desarrolla en la presente investigacion es
demostrar las implicaciones existentes entre la relacion movilidad y la estructura

urbana en Morelia. En esta investigacion, se sustenta la hipodtesis de que:

La transformacion y modificacion del diseno urbano en ciertas avenidas
de la ciudad de Morelia permitird simular un eje vial eficiente que mitigue los
problemas de densidad causados por manifestaciones, bloqueos, accidentes de
trdnsito y el crecimiento horizontal de la ciudad. Estas intervenciones de diseno
urbano podrian mejorar la movilidad y reducir el impacto negativo de estas

problemdticas en la calidad de vida de los habitantes.

Esta hipdtesis se enfoca en coémo las intervenciones de diseno pueden
abordar problemas especificos relacionados con la densidad y movilidad en
Morelia reducir el congestionamiento a fravés de alternativas viales e

interconexiones y propuesta de diseno de calles.
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Capitulo 1 Movilidad y ciudad
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1.1.-Ciudad.

Las ciudades se desarrollan principalmente debido a dos factores: su
ubicacion geogrdfica y las ventajas de vivir en proximidad a otras personas.
Desvincular el efecto de estos factores es complicado, ya que un entorno con
caracteristicas geogrdficas atractivas naturalmente atrae a mds personas, lo que
a su vez aumenta su atractivo. Un experimento ideal para determinar cudl de
estos factores es mas significativo seria disponer de un espacio vacio con
diferentes caracteristicas geogrdficas, donde las personas pudieran decidir
liboremente donde establecerse durante un periodo limitado. Un estudio reciente
de Brown y Cuberes (2020) examina un episodio histérico que se asemeja a este
escenario: la apertura en 1889 de un territorio en lo que hoy es Oklahoma, de
aproximadamente 8,000 kilbmetros cuadrados, casi deshabitado, para que
personas de otfras partes del pais se trasladaran alli. Los resultados preliminares de
este estudio sugieren que los colonos que llegaron en 1889 eligieron asentarse
cerca de una antigua linea de ferrocarril y, en menor medida, cerca de los rios.
Sin embargo, en las décadas siguientes, parece que la influencia de las primeras
aglomeraciones fue un factor decisivo en la eleccion de los lugares donde se
establecieron los inmigrantes. No obstante, episodios como este son
extremadamente raros de encontrar. (Landes, 1988; Sokoloff y Engermann, 2000;
Acemoglu et al., 2001 y 2002; Ertan, Fizsbein y Putterman, 2016)4.

A pesar de estas complejidades, existe cierta evidencia que indica que las
ciudades tienden a establecerse en lugares con ventajas geogrdficas. Por
ejemplo, se ha documentado que, durante la Edad de Bronce, muchas de las
primeras ciudades de la humanidad surgieron en proximidad a rutas de
transporte (Barjamovic et al., 2019). Asimismo, del proceso de colonizacién de

Ameérica se desprende que las dreas cercanas al océano, ricas en minerales
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valiosos como oro y plata, o aquellas con climas menos propensos a

enfermedades tropicales, fueron mds atractivas para los colonizadores.

En un reciente trabajo, Cuberes y Farolfi (2020) estudian los factores que
determinaron la localizacion de las capitales de los paises africanos y de los
Estados Unidos, distinguiendo enfre motivos puramente geogrdaficos, como la
proximidad al mar, y estratégicos, como la proximidad a la frontera de paises

con los que se dieron mds conflictos bélicos en el pasado.
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En las Ultimas siete décadas, el mundo ha experimentado un rdpido
proceso de urbanizacion, como se evidencia en el grafico 1. Ademdas, el grafico
2 revela una fuerte correlacidon positiva entre el nivel de desarrollo de un pais,
medido por su PIB per capita, y su tasa de urbanizacion. Esta relacion no deberia
sorprender, ya que, a medida que los paises se enriquecen, una mayor
proporcion de su poblacion tiende a residir en ciudades, principalmente debido
al decrecimiento del sector agricola en la economia. No obstante, también es
plausible considerar que la urbanizacion, en si misma, puede impulsar el
crecimiento econdmico de un pais, dado que la productividad de las personas

suele ser mayor en entornos urbanos que en las zonas rurales (Cuberes, 2020).
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El crecimiento desordenado de las ciudades en México y la mala
planificacion de las mismas se ha convertido en un problema actual,
particularmente en el estado de Michoacdn donde la planificacion urbana no
es la apropiada y deja aun lado la relevancia que tiene una estructura vial en la
ciudad privilegiando los usos de suelo inadecuados, la ocupacion de las dreas y

no pensando en la vialidad.

La sostenibilidad es un tema del cual se habla en todos los nuevos modelos
de ciudades, uno de los principales problemas que se enfrenta la humanidad es
el cambio climdtico, el agotamiento de recursos naturales y el crecimiento
poblacional, la ONU menciona que un 65-70% de la poblacion mundial vivird en

ciudades dentro de 30 anos y en Morelia.

Se estima que en Michoacdn que para el ano 2030 llegaremos a poco mds
de cinco millones de habitantes en la entidad, mientras que para el ano 2050 se
espera lleguemos a 5, 391, 862. Cuya tasa de crecimiento total anual pasard de
.74 tal como la tenemos ahora, a .46 en 2030 y .09 en 2050; esto como resultado
de un proceso de desaceleracion del crecimiento poblacional presente en todo

el pais.
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Figura 12: Grdfica Tendencia de la poblacion de Michoacdn. Fuentes Consejo estatal de la poblaciéon

del estado de Michoacdn, 2018, Elaboracién consejo del estado de Michoacdn.
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Las tasas mencionadas anteriormente disminuirdn de 0.74 a 0.46 para el
ano 2030 y la tfendencia seguird a baja hasta llegar a una tasa de crecimiento
de 0.09 en 2050.

Deberemos estar preparados para estos escenarios, y sin duda uno de los
principales desafios es empezar a entender los problemas que estd teniendo la
ciudad de Morelia en cuestiones de movilidad urbana y estructura vial. ((UN-
Habitat), 2022).

La infraestructura vial en dreas urbanas, rurales y carreteras incluye
banquetas, espacios peatonales, carriles vehiculares, estacionamiento, asicomo
infraestructura tecnoldgica, mobiliario urbano, dreas verdes y senalizacion; su
planificacion, diseno e implementacion por parte de la Federacion, entidades
federativas y municipios debe priorizar a las poblaciones mds vulnerables, con
menor desarrollo tecnoldgico y recursos limitados, siguiendo un orden basado en
el grado de urbanizacién, comenzando por las zonas rurales, pasando por las
semirrurales, urbanas y finalmente las predominantemente urbanas.Por otro lado
un factor importante para considerar en términos de infraestructura vial es la
densidad vial que es la que mide el nUmero de kildmetros de vias urbanas por

kilbmetro cuadrado de superficie terrestre.

La densidad vial optima se situa en alrededor de 20 kilbmetros de vias urbanas por

kilbmetro cuadrado, lo que convierte a las redes viales en un pilar fundamental dentro

de la estructura urbana definida por los planes de desarrollo. Un buen desempeno en

esta drea sugiere que la infraestructura vial de un municipio tiene un fuerte potencial

para mejorar la conectividad y la movilidad urbana (HABITAT, 2018). Los datos indican

que el nUmero de intersecciones viales urbanas se acerca a este estdndar éptimo, lo

cual puede confribuir significativamente a minimizar las interrupciones en el transito

peatonal, optimizar el flujo vehiculary fortalecer la conectividad en la ciudad. Ademds,
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el porcentaje de superficie urbana destinada a vialidades, que idealmente deberia
alcanzar un 30%, es crucial para la funcionalidad del sistema de movilidad vy
conectividad local. Un resultado moderado en esta métrica indica que el municipio
estd en camino de lograr una infraestructura vial que no solo facilite el fransito, sino que

también mejore la eficiencia general de la movilidad urbana.

En resumen, alcanzar y mantener una densidad vial y un porcentaje de superficie
urbana adecuados para las vialidades no solo asegura una mejor conectividad y
movilidad, sino que también sienta las bases para un desarrollo urbano mds eficiente y
sostenible. Estos factores son claves para que los municipios puedan soportar un
crecimiento econdmico y social equilibrado, promoviendo un entorno urbano donde

el desplazamiento sea fluido y accesible para todos los habitantes.
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1.2 Zonificacion

Fundado en Suiza en 1928, el Congreso Internacional de Arquitectura
Moderna (CIAM, por sus siglas en francés) fue una asociacion de arquitectos de
vanguardia cuya tarea principal fue divulgar y promover la arquitectura y el
urbanismo modernos en el dmbito internacional. Padres del movimiento
moderno. Iniciaron con manifiestos, la arquitectura como un arte social,
entendiendo las necesidades biologicas, psicologicas y funcionales. Se analizo
la vivienda y la sociedad a una escala urbana. Se debatieron la técnica
moderna y del urbanismo. Proclamaba que los problemas de la ciudad se
podian solucionar a partir de una organizaciéon funcional estricta, en residencia,
ocio y trabajo. En conclusion, se elaboraron 11 congresos del CIAM, hasta la
llegada del Tim-Tem que le pondria fin a éste. Y que dictarian la muerte del CIAM.
(Heredia, 2014)

Figura 13: Fotografia CIAM, Fuentes: URBIPEDIA 2023.
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En el CIAM también se establecerian los cinco puntos de la arquitectura
moderna, Pilotis, Terraza-Jardin, Planta Libre, Ventana Horizontal y Fachada Libre.
Los infegrantes mds reconocidos fueron Le Corbusier, nacido el 6 de octubre de
1887. Fue un arquitecto urbanista, tedrico y modernista. Propuso ciudades
utopicas. Fue el miembro fundador del CIAM, como se dijo anteriormente, y lider
del esfilo internacional. Walter Gropius, nacido el 18 de mayo de 1883 en Berlin,
Alemania. Fue también un arquitecto urbanista y modernista, fundador de la
Escuela de la Bauhaus en Weimar, Alemania. Y Ludwig Mies van der Rohe, nacido
el 27 de marzo de 1886 en Alemania. Fue nacionalizado estadounidense y uno
de los maestros mds importantes de la arquitectura moderna, y con toda
probabilidad el maximo exponente en la construccidon de acero y vidrio en el
siglo XX. Los articulos y manifiestos fueron de suma importancia en el CIAM.
Destaca la carta de Atenas, la carta de habitacién y los articulos después
publicados por Le Corbusier de esprit Nouveau. Estos dieron forma a las obras
mas representativas como la Ville Savoye, que utilizan los cinco puntos de la
arquitectura, donde ésta satisface las exigencias materiales, sentimentales y

espirituales de la vida presente. (Bristol, 2004)

También se puede ver la importancia de estos documentos tedricos en el
papel que jugd el CIAM en la urbanizacion Weissenhof, con la direccion de Mies
van der Rohe vy la intervencidon de arquitectos como Gropius, Le Corbusier y
muchos mds. Una de las propuestas que mds destaca es la de Mies, donde a
partir de un bloque configura de una manera funcional las unidades de viviendaq,
empleando el movimiento internacional. Siendo destacado por la razén de que
cuando sales de tu casa comienzas a analizar diferentes factores, ves y analizas

el entorno, la sociedad y la ciudad.
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El CIAM es una respuesta a una problematica que viviod la humanidad en
los anos 30 a 50. El CIAM es atemporal. Le dio bases a la época contempordnea,

modificando y marcando la historia de la arquitectura y la humanidad.

Conociendo los conceptos bdsicos, hablados por Le Corbusier, la ciudad
funcional debe ser, al igual que la vivienda, una mdaquina de habitar, basados
en los cuatro conceptos bdsicos que se aplican incluso en el presente, trabajar,
recrear, habitar y circular. Desde la propuesta de las ciudades jardin hasta las
ciudades utdpicas, hechas para el hombre del futuro, siempre buscando una
solucion para aquellas necesidades bdsicas a fravés del orden funcional, del

diseno del entorno y la sociedad. (Mumford, 2007)
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Para analizar las obras, podemos empezar por grandes ciudades utopicas
o ciudades construidas. También existen proyectos arquitectonicos que en su
mayoria basan sus raices en el modernismo. Por ejemplo, la ciudad en sectores,
un drea para trabajar y ofra para habitar, igual que en las propuestas hechas por
Le Corbusier en el Plan Volsin, una ciudad utdpica no construida propuesta en
Paris, que supone crear densidad en el centro urbano, manteniendo alli fodas las
dreas de trabajo y en sus exteriores todas las zonas habitables. Desde las bases
de la ciudad jardin también se proponen partes para recrear y grandes vias para
circular. Y asi como estas, varias ciudades de Le Corbusier y de algunos
modernistas radican en los mismos principios, evolucionando una fras ofra. otra,
como en la propuesta de la Ville Radieuse, donde se pueden apreciar los

radiantes propuestos por Le Corbusier y los edificios en forma de cruz.

Ciudades organizadas. Cuando Le Corbusier viajo a Bogotd para
proponer el plan piloto, encontrd otra ciudad totalmente diferente a las
europeas, por lo cual tuvo que evolucionar sus ideas. Asi, basado en los cuatro
conceptos claves del urbanismo modernista, Bogotd se propuso con grandes
vias y con grandes pargues metropolitanos, que a su vez serviian como una
ciudad jardin, nunca vista, la ciudad moderna. Sin embargo, la propuesta de Le
Corbusier seria rechazada. Mdas adelante, ese mismo ano, Le Corbusier disenaria
la ciudad de Chandigarh una ciudad que tuvo un éxito pese a sus situaciones
socioecondmicas, sélo que a diferencia de Bogotd, esta ciudad seria dividida
por estratos. Podemos ver un Le Corbusier de antes y uno de ahora, desde la Ville
La Roche, donde se propone un tejido urbano uniforme, a diferencia de otras

ciudades utdépicas como lo es las ya mencionadas Bogotd y Chandigarh. De
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igual forma también sirvié para otros proyectos en futuro, como los proyectos en

la Bauhaus sobre la ciudad descentralizada en 1944. (Rojas, 2020)

PUNJAB

INDEX TO NUMBERS

S
Figura 15: Mapa , le Corbusier design for the new Punjabi capital at Chandigarh, Fuentes: Boston Rare
Maps.
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La ciudad surgidé como respuesta alos problemas causados por la industria.
La primera fase de esta industrializacion se basa en la concentracion vy
produccidon y separacion entre la ciudad y el campo. Por esta razdn, se propone
una relacion mas cercana entre la ciudad y el campo vy se cred un sistema para
densidades bajas con comunidades separadas de usos, de igual forma que se
veia en el CIAM. De esta manera se empezo a sectorizar por usos la ciudad. Uno
de los principios tedricos mds importantes en la arquitectura son los cinco
postulados. Como se menciona anteriormente, los postulados son pilotis de la
estructura portante separan el edificio del suelo natural. De este modo se
asegura el respeto del edificio hacia el terreno, al margen de sus irregularidades
topogrdaficas. El suelo se libera para favorecer su sentido de recorrido al mantener

en todo momento la relacion con el paisaje. (Rojas, 2020)

La planta libre busca separar la estructura vertical de las paredes interiores.
La planta se libera de cualquier funcidon portante, ya que los edificios antiguos se
sustentaban sobre muros de carga. Por otfra parte, la fachada libre no busca
solamente disociarse de los muros interiores, sino fambién de los muros externos.
Y a su vez, en consecuencia, de la fachada libre, se libera la funcidon de las
ventanas longitudinales, que permite proporcionar mucha mas luz y enmarcar el
paisaje dentro de la vivienda. Y por Ultimo la terraza jardin, que recupera la
terraza plana como un jardin colgante o terraza jardin, ademds estas terrazas

también generan espacios de recreacion. (Rojas, 2020)

Uno de los proyectos que encapsula y refleja plenamente las teorias
promovidas por el CIAM es la Urbanizaciéon Weissenhof. Este conjunto residencial,
concebido por varios arquitectos modernos, se caracteriza por viviendas
disenadas para ser funcionales, eficientes y econdmicas. Estas viviendas se
fundamentan en la estandarizacidn de componentes y la industrializacién de

materiales, con el objetivo de reducir significativamente el tiempo de
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construccién y, en consecuencia, disminuir los costos. La metodologia
constructiva se organiza cuidadosamente para alcanzar estos objetivos. Y
enfatiza los cinco postulados de la arquitectura vigentes y mencionados
anteriormente. Maneja el concepto de ventanas horizontales liberadas por los
pilotis, las terrazas verdes y planta libre. La urbanizacion Weissenhof estd pensada
con los mismos pardmetros de trabajar, recrear, circular y habitar. Y esto se
puede apreciar en la disposicion de las viviendas, en la urbanizacion. (Rojas,
2020)

Figura 16: Fotografia, WEISSENHOF. La cuna del Movimiento Moderno, Fuentes: Architectural Visifs,

elaboracién Helena Ariza
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Plano de la ciudad

Figura 17: Mapa de la ciudad de Morelia Fuentes: Google Earth, IMPLAN Morelia, INEGI. Elaboracion
propia con base en datos de IMPLAN Morelia, INEGI.

Delimitacion de la zona de estudio

La investigacion se realizd teniendo como zona de estudio, una fraccién

de la ciudad, ubicada al sur.

Se trata de una zona que presenta un gran desarrollo urbano formando
una conurbacion que integra a la ciudad de Morelia con localidades del

Municipio de JesUs del Monte, San Miguel del Monte y Atécuaro.
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Para nuestro caso en particular uno de esos problemas de infraestructura
es el sistema vial de la zona suburbana sur de la ciudad, la cual la delimitaremos
en dos zonas que son zona | iniciando en la Av Amalia Solorzano de Cdardenas,
confinuando nuestro recorrido hasta concluirlo en la Av Juan Pablo Il, tfeniendo

en cuenta las siguientes vialidades:

En seguida se presentan planos de las zonas de estudio de la ciudad de

Morelia.
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Capitulo 2 Desarrollo

historico de |la estructura vial
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2.1.-Crecimiento historico.

La evoluciéon de la estructura vial en Morelia se presenta como un tejido
intfrinseco a la historia y al desarrollo urbano de la ciudad. Este estudio se adentra
en la indagacion meticulosa de los fundamentos histéricos que han dado forma
alared de vias y caminos, delineando una narrativa que enfrelaza la cronologia

con la arquitectura urbana y la planificacién territorial.

El entramado vial prehispdnico, enraizado en las prdacticas de las
civilizaciones indigenas, establecid las primeras sendas y caminos que
conectaban los asentamientos y centfros ceremoniales. Estos caminos, testigos
mudos de una ingenieria adaptativa a los relieves y la geografia, encarnaron
rutas comerciales y de intercambio cultural, sentando las bases de una

conectividad esencial en la region. (Peredo, 2001)

Figura 18: , El Valle de Guayangareo y su entorno en tiempos prehispdnicos. Fuentes: Alfredo Gonzdlez

Herndndez, Michoacdn histérico. Elaboracion desconocida.
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Figura 19: Mapa de Valladolid, 1579, , Fuentes: Alfredo Gonzdlez Herndndez, Michoacdn histérico.

Elaboracién desconocida.

La llegada de los colonizadores espanoles conllevd una reconfiguracion
urbanistica, plasmada en la traza regular y geométrica de las calles
empedradas, impregnando la esencia de la época colonial en la planificacion
vial. Los nombres de las vias, remanentes de la historia, reflejan el mestizaje
cultural y los hitos histéricos que moldearon el tejido urbano de Morelia. (Peredo,
2001)
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Figura 20: La ciudad de Valladolid a principios del Siglo XVII, , Fuentes: Alfredo Gonzdlez Herndndez,

Michoacdn histérico. Elaboracién desconocida.

Figura 21:, Plano o Mapa de la Nobilisima Ciudad de Valladolid de Michoacdn, octubre 1794. , Fuentes:

Alfredo Gonzdlez Herndndez, Michoacdn histérico. Elaboracion desconocida.
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Con el fiempo se fueron marcando etapas de cambio en la infraestructura
vial, reflejando el desarrollo urbano y las necesidades emergentes de una ciudad
en crecimiento. Desde los primeros esfuerzos de ampliacion durante la era
independiente hasta las modernas extensiones viales, cada modificacién en la
estructura vial ha sido una respuesta al dinamismo demogrdfico, industrial y
tecnoldégico de la region. Esta mirada analitica al entramado vial de Morelia
busca revelar la confluencia de factores historicos, urbanos y socioculturales que
han conftribuido a la conformaciéon de la red vial, desvelando una red narrativa

que entrelaza los caminos del pasado con las avenidas del presente.

Figura 22: , Foto mapa de Morelia (composicion de 2 foto mapas), 1980, Fuentes: INEGI. Alfredo Gonzdlez

Herndndez, Michoacdn histérico. Elaboracion INEGI.
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Figura 23: , , Foto mapa Zona Metropolitana de Morelia 2023, Fuentes: INEGI. Elaboracion INEGI.

La expansion territorial de Morelia a lo largo de los siglos XIX y XX conllevo
la creacion de nuevas arterias viales. Durante este periodo, calles como la
Avenida Camelinas o la Avenida Ventura Puente surgieron como ejes urbanos,
adaptdndose a las necesidades de una ciudad en crecimiento y facilitando la
conectividad entre distintas zonas, marcando asi una etapa clave en la

diversificacion y consolidaciéon de la red vial.

Este andlisis detallado de la época colonial y el desarrollo temprano de la
estructura vial revela la confluencia de influencias historicas y la transformacion
progresiva de las calles y avenidas de Morelia, que han evolucionado en

sincronia con los cambios sociales, politicos y econdmicos a lo largo de los siglos.
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2.2.- Autorizaciones de desarrollos habitacionales.

El minucioso examen de las autorizaciones de desarrollos habitacionales
en Morelia arroja luz sobre una relacién que, si bien es estrecha, ha estado
marcada por carencias y desafios significativos en la integracion con la
evolucion histérica de la estructura vial de la ciudad. A lo largo del devenir
histérico, estas autorizaciones han demostrado ser un componente problemdatico
al conectar los planes de desarrollo habitacional con la infraestructura de calles

y vias existentes.

Las dificultades en el crecimiento urbano y las decisiones de conceder
permisos para desarrollos habitacionales han sido impulsores del crecimiento
urbano, pero también han desencadenado desafios considerables en términos
de una planificacion vial adecuada. Desde antiguas urbanizaciones hasta
proyectos contempordneos, como el fraccionamiento Valle Real, Villas del
Pedregal o Ciudad Tres Marias, las autorizaciones otorgadas han provocado
tensiones en la morfologia vial. Estos desarrollos, si bien han promovido la
expansion, han evidenciado deficiencias en la adaptacion de las arterias viales
existentes, generando congestion y desconexion entre nuevas dreas

residenciales y la red vial.

La problemdtica entre el crecimiento residencial y vial y el proceso de
otorgamiento de autorizaciones para desarrollos habitacionales ha presentado
dificultades en la interaccion entre el crecimiento residencial y la infraestructura
vial. La adaptacion insuficiente de las calles y la falta de planificacion para una
conectividad vial adecuada han creado problemas de movilidad, congestion y
seguridad. La ausencia de soluciones viales integradas ha generado una

convivenciaincomoda entre el crecimiento habitacional y las deficiencias viales,
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dificultando la armonizacidn entre estos dos elementos esenciales del desarrollo

urbano.

Estos fendmenos han suscitado criticas acerca de la planificacion urbana,
subrayando la necesidad imperativa de una gestion mas eficiente y coordinada
entre el crecimiento residencial y la infraestructura vial. Las autorizaciones de
desarrollos habitacionales han sido catalizadoras no solo de cambios
estructurales en la ciudad, sino también de insatisfacciones en la infegraciéon y

movilidad urbana.

Este andlisis critico de las autorizaciones de desarrollos habitacionales en
Morelia, ligado con la evolucion histérica de la infraestructura vial, refleja los retos
y deficiencias en la interrelacion entre el crecimiento residencial y la
planificacion vial, demostrando cdmo estas decisiones han impactado

negativamente la morfologia y funcionalidad de la ciudad a lo largo del tiempo.

El minucioso andlisis de las autorizaciones de desarrollos habitacionales en
Morelia revela la urgente necesidad de implementar soluciones efectivas para
mejorar la integracion entre el crecimiento residencial y la infraestructura vial. A
lo largo de la historia, estas autorizaciones han sido un componente critico en el
desarrollo urbano, pero su ejecucion ha sido deficiente en términos de

adaptacion y conectividad con la red vial existente.
Estrategias para un Crecimiento Urbano mds Sostenible:

La planificacion de nuevos desarrollos habitacionales debe ir
acompanada de estrategias urbanisticas que prioricen la sostenibilidad vial y la
cohesién urbana. Se requiere una revision exhaustiva de las proyecciones de
crecimiento residencial en concordancia con la capacidad de la infraestructura

vial, enfocdndose en la expansidon y mejora de las vias principales, asi como la
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implementacion de alternativas de movilidad sostenible, como sistemas de

transporte publico eficientes y rutas para ciclistas y peatones.
Enfoque Integral de Planificacion Vial y Habitacional:

La integraciéon entre la planificacion vial y la aprobacion de desarrollos
habitacionales debe ser integra. Esto implica la creacion de comités
multidisciplinarios que integren expertos en urbanismo, arquitectura, movilidad y
desarrollo sostenible para evaluar y disenar proyectos habitacionales. La
coordinacion entre las autoridades municipales, urbanistas y constructores es
fundamental para garantizar una planificacion integral que considere la
movilidad, la accesibilidad y la conectividad vial desde las etapas iniciales de

diseno y aprobacion de nuevos desarrollos.
Revisién y Mejora Continua:

Es esencial establecer mecanismos de revision periddica y adaptacion de
planes maestros urbanos que permitan ajustar y mejorar continuamente la
infraestructura vial en funcidén del crecimiento residencial. Esto incluye la
identificacion proactiva de dreas que requieran actualizaciones viales, la
optimizaciéon de flujos de trafico y la implementacion de tecnologias inteligentes

para monitorear y gestionar el trafico urbano.

Esta propuesta de solucion se enfoca en la necesidad urgente de una
planificacion mds integral entre las autorizaciones de desarrollos habitacionales
y la infraestructura vial en Morelia, destacando la importancia de estrategias
sostenibles, enfoques integrales de planificacién y una revision continua para una

integracion efectiva entre crecimiento residencial y vial.
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2.3.- indice de motorizacion

La urbanizacion contempordnea y sus complejas interacciones con
diversos aspectos de la sociedad constituyen un campo de estudio dindmico y
multidisciplinario. En este contexto, la presente ftfesis se sumerge en la
comprension y andlisis de los fendmenos destacados en el diseno y urbanismo.
Desde las transformaciones urbanas hasta las dindmicas sociales, econdmicas y
ambientales, este trabajo pretende explorar las diversas dimensiones que han
cobrado relevancia en este dmbito, contribuyendo asi al cuerpo de

conocimientos existente.

El indice de motorizacidon en México es un indicador clave que refleja la
relacion entre el nUmero de vehiculos y la poblacidon en un determinado periodo.
Este indice es esencial para comprender la penetracion del automovil en la
sociedad vy los posibles impactos en la movilidad urbana, la infraestructura vial y

el medio ambiente.

Historicamente, México ha experimentado un crecimiento constante en su
indice de motorizacioén, influenciado por diversos factores como el aumento de
la clase media, la urbanizacidn acelerada y el desarrollo econdmico. La
disponibilidad de financiamiento para la adquisicion de vehiculos, junto con
politicas gubernamentales que favorecen la industria automotriz, ha conftribuido

al incremento del parque vehicular.

En el contexto del crecimiento constante del indice de motorizacion en,
Morelia, la capital del estado de Michoacdn, no es ajena a los desafios y
oportunidades que este fendmeno presenta. A medida que la ciudad
experimenta un desarrollo econdmico y urbano, la penetracion del automaovil ha
contribuido a la transformacién de su paisaje y plantea interrogantes cruciales

sobre la movilidad y el desarrollo sostenible.
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Para obtener la informacidon actualizada sobre el indice de motorizacion

en México, se consultaron en fuentes gubernamentales, como el Instituto

Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI) y la Secretaria de Comunicaciones

y Transportes (SCT). Estas instituciones ofrecen datos detallados sobre la evolucién

del parque vehicular y la motorizacion en el pais.

‘1:INEGI

INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICA Y GEOGRAFIA
DIRECCION GENERAL ADJUNTA DE REGISTROS ADMINISTRATIVOS ECONOMICOS
DIRECCION DE ESTADISTICAS ECONOMICAS DE REGISTROS ADMINISTRATIVOS

VEHICULOS DE MOTOR REGISTRADOS EN CIRCULACION DEL ARO 2022 ¥
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AUTOMOVILES CAMIONES PARA PASAJEROS CAMIONLS ¥ CAMIONETAS PARA CARGA MOTOCICLETAS
ENTIOAD FEDERATIVA
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Figura 24:, Vehiculos de motor registrados en circulaciéon en México,2022, Fuentes: INEGI. Elaboracion INEGI.

Michoacdn cuenta con un total de 1,950,503 vehiculos de motor

registrados en circulacion del ano 2022, los cuales se dividen en 4 categorias,

automoviles, camiones para pasajeros, camiones y camionetas para carga y

motocicletas. Estos a su vez cuenta con su respectiva variable como vehiculos

“Oficiales”, “publicos”, Particulares y “De alquiler”.
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carga
Ao de registro 2 Y F & P YFTEAYFELAYTE AT
2013 1,935,650 962,101 12,500 838 946 122,103
2014 2,095,264 1,051,839 13,238 901,279 128,808
2015 1,893,193 995,436 12,392 851,454 133.91
016 2,078,184 1,034,859 13,260 873,049 157,016
2017 2,487 493 1,257,793 14,173 999,305 216,222
018 2,629,954 1,322,689 13,690 1,040,481 253,004
018 2,741,629 1,361,721 4,600 1,081,399 283,900
2020 2,511,939 1,256,743 4,258 958,472 202,466
2021 2,631,755 1,310,625 4,603 981,247 335,280
022 1,850,503 946,608 3,865 644,638 355,392

Figura 25: Vehiculos de motor registrados en circulacién en México, 2013-2022, Fuentes: INEGI. Elaboracién INEGI.

En la evaluacion de la dindmica del parque vehicular en México durante
el periodo 2012-2022, emerge una clara tendencia de crecimiento. A pesar de
la disminucién notoria en los registros de vehiculos en circulacion el ano pasado,
es importante destacar que esta reduccidon no necesariamente indica una baja
en la utilizacion de vehiculos. Este estudio aborda la necesidad de considerar
multiples perspectivas y fuentes de informacioén al analizar la evolucion del
pargue vehicular en el pais. A lo largo del periodo examinado, se identifica una
tendencia general al aumento del parque vehicular en México. Sin embargo, la
aparente disminucion en los registros del ano pasado plantea interrogantes mas
alld de una simple reduccidon en el nUmero de vehiculos en circulacion. Es
esencial subrayar que la informacién recopilada se basa en registros formales, lo

que limita la comprension completa del panorama.
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La discrepancia entre la disminucion en los registros formales y la evidencia
de un aumento en la produccion y venta de vehiculos segun las agencias sugiere
que la informacion consultada refleja Unicamente aquellos vehiculos
debidamente registrados. Este hecho destaca la necesidad de considerar otros
indicadores, como datos de ventas y produccion de vehiculos, para obtener una

vision mdas completa de la realidad del parque vehicular en México.

La aparente paradoja entre la disminucion en los registros y el aumento en
la produccion plantea interrogantes sobre la infraestructura vial y la movilidad
urbana. Las ciudades mexicanas enfrentan desafios en términos de congestion
vial y emisiones contaminantes, resaltando la importancia de un enfoque integral
qgue considere tanto la cantidad de vehiculos en circulacion como su eficiente
utilizacion. Este andlisis subraya la necesidad de revisar los procesos de registro y
considerar medidas que fomenten la captura precisa de datos sobre el parque
vehicular. Asimismo, senala la importancia de desarrollar estrategias de
movilidad sostenible que aborden los desafios actuales y futuros derivados del

crecimiento del parque vehicular.

La aparente disminucion en los registros de vehiculos en circulacion
confrasta con la realidad de un sector automotriz en constante crecimiento. Es
Necesario adoptar un enfoque integral al analizar el parque vehicular,
reconociendo las limitaciones de los registros formales y considerando
indicadores adicionales para informar politicas y estrategias de movilidad futuras.

(INEGI, IENGI Vehiculos de motor registrados en circulacion, 2023)

Es fundamental analizar estos datos en el contexto de las politicas publicas,
la planificacion urbana vy las estrategias de movilidad sostenible para abordar los
desafios asociados con un indice de motorizacion en constante crecimiento y

garantizar un desarrollo urbano equitativo y sostenible.
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2.4.- indice de densidad vial en Morelia, Michoacan.

El indice de Densidad Vial es un indicador crucial en la planificacién
urbana, proporcionando conocimientos valiosos sobre la distribucion 'y
concentracion de vehiculos en una determinada drea geogrdfica. Este estudio
se enfocard en calcular y analizar el indice de Densidad Vial especificamente
para la zona de estudio de Morelia, con el objetivo de zonificar los resultados

obtenidos.

El cdlculo del indice de Densidad Vial implicard la consideracién de
diversos factores, como el numero de vehiculos registrados, la extension
geogrdfica de la zona de estudio y la infraestructura vial existente. Se empleardn
técnicas de andlisis espacial y herramientas de Sistemas de Informacion
Geogrdfica (SIG) para obtener una representacion precisa de la densidad vial

en dreas especificas de Morelia.

Michael Manville, experto en politicas de transporte, aboga por enfoques

infegrados para abordar la congestion vial.

Una vez completado el cdiculo, los resultados se zonificardn para
identificar dreas de alta, media y baja densidad vial. Esta zonificacion permitird
una comprensidon detallada de las dreas que experimentan una mayor
concentracién de trafico vehicular, asi como aquellas que presentan una menor
densidad.

El andlisis del indice de Densidad Vial y su zonificacién ofrecerdn
conocimientos valiosos para la planificacion urbana de Morelia. Las dreas
identificadas con alta densidad vial podrian requerir intervenciones especificas,
como mejoras en la infraestructura vial, implementacién de transporte publico

eficiente o estrategias para reducir la congestion.
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El estudio también destacard la importancia de considerar la densidad vial
en el contexto de la movilidad sostenible y las preocupaciones ambientales. La
identificacion de dreas con alta densidad vial podria motivar la implementacion
de politicas y proyectos que fomenten el uso de medios de fransporte mds

sostenibles y amigables con el medio ambiente.

Este andlisis del indice de Densidad Vial en la zona de estudio de Morelia
proporcionard informacion valiosa para la toma de decisiones en la planificacion
urbana. La zonificacion de los resultados permitird una comprension detallada
de la distribucidon del trdfico vehicular, facilitando la implementacion de medidas
eficaces para mejorar la movilidad y promover un desarrollo urbano sostenible

en la ciudad.

Determinar un indice de densidad vial apropiado para Morelia requiere un
andlisis que considere multiples factores especificos de la ciudad, como su
estructura urbana, patrén de crecimiento, densidad poblacional, y necesidades
de movilidad. Ademds, se deben tomar en cuenta las dreas histdricas y su
conservacion, las zonas residenciales y comerciales, asi como las vias principales

de frdnsito.

En ciudades con dreas histéricas significativas como Morelia, un enfoque

equilibrado podria incluir:

1. Mantener bajas densidades viales en el cenfro histérico para
preservar el cardcter y la integridad de los espacios histéricos,
fomentando al mismo fiempo la movilidad peatonal y el transporte
no motorizado.

2. Optimizar la densidad de interconexién vial en zonas nuevas o de

expansion, promoviendo una red de vias mds densa y conectada
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que favorezca el fransporte publico eficiente y el acceso a servicios,
con un rango que podria adaptarse a las recomendaciones

generales ajustadas a la realidad de Morelia.

Por ejemplo, una densidad de intersecciones viales en torno a 100-150
intersecciones por km? podria ser adecuada para zonas urbanas no historicas,
promoviendo una estructura de cuadra mds compacta y una red de calles mds
conectada. Para la densidad vial total, un equilibrio entre 15-25 km de vias por
km? podria ser efectivo para dreas urbanas expansivas, siempre y cuando se
acompane de politicas que promuevan la movilidad sostenible y reduzcan la

dependencia del vehiculo privado.

Es fundamental que cualquier planificacion se realice en didlogo con la
comunidad y considerando estudios de frafico y movilidad urbana especificos
para Morelia, para asegurar que las soluciones propuestas atiendan de manera

efectiva las necesidades y objetivos de desarrollo sostenible de la ciudad.

La zona de estudio seleccionada es la zona sur de Morelia representada

en el siguiente mapa por AGEBS y manzanas segun el INEGI :
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Figura 26: , Foto mapa Zona de andlisis de Morelia por AGEBS 2023, Fuentes: INEGI. Elaboracion INEGI.

Mencionado lo anterior de acuerdo con la zona de estudio seleccionada
en la ciudad de Morelia como caso de estudio, se analizardn las vialidades
existentes en la zona para determinar si indice de densidad vial, y su trafico en

tiempo real mediante el uso de la herramienta Waze en tiempo real.
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Figura 27: , Foto mapa Zonade andlisis de Morelia-viernes 9 febrero 2:00 p.m, Fuentes: Google Maps, WAZE.

Elaboracién propia con base en datos de Google Maps y WAZE
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Figura 28, Foto mapa Zona Metropolitana de Morelia-viernes 9 febrero 3:00 p.m, Fuentes: Google Maps,

WAZE. Elaboracién propia con base en datos de Google Maps y WAZE
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Figura 29, Foto mapa Zona Metropolitana de Morelia-viernes 9 febrero 4:00 p.m, Fuentes: Google Maps,

WALZE. Elaboracién propia con base en datos de Google Maps y WAZE
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Figura 30, Foto mapa Zona Metropolitana de Morelia-viernes 9 febrero 5:00 p.m, Fuentes: Google Maps,

WAZE. Elaboracién propia con base en datos de Google Maps y WAZE

El frafico en Morelia es generado principalmente por el 20% de la
poblacidon que utiliza automadviles como medio de transporte, con un promedio
de 1.6 pasajeros por vehiculo segun las estadisticas movilidad y espacio publico.
Esto sugiere que durante las horas pico, en un horario vespertino, la congestion
vehicular podria atribuirse a un numero relativamente pequeno de vehiculos
ocupados principalmente por una o dos personas. Para mejorar la movilidad, se
deberia de fomentar el uso de medios de ftransporte alternativos y la
infraestructura para peatones y ciclistas, asi como una propuesta de conexion

vial en la ciudad en los puntos que mds congestion existe. (MiMorelia, 2020)

Para poder desarrollar un indice de densidad vial optimo existen varios
factores como la densidad poblacional, la planificacion urbana, la topografia y
las necesidades de movilidad de la zona. La planificacion eficaz de vialidades
busca equilibrar la accesibilidad, la movilidad y la sostenibilidad, adaptdndose a

las caracteristicas especificas y necesidades de cada drea urbana.

Para desarrollar un ejercicio con los factores mencionados, consideremos
una zona urbana de 1 km? con una densidad poblacional de 5,000 habitantes,

podriamos plantear:

Vialidades Principales: 1 avenidas principales que crucen el dreaq,

facilitando el trafico de entrada, salida y fransito a tfravés de la zona.

Vialidades Secundarias: 2 a 4 calles secundarias que distribuyan el trafico
localmente, conectando las dreas residenciales, comerciales y de servicios con

las avenidas principales.
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Espacios Peatonales y Ciclovias: Incluir amplias aceras y al menos 2 km de

ciclovias para promover la movilidad no motorizada.

Considerando el egjercicio anterior se desarrolla el siguiente modelo en 3

escenarios distintos para la ciudad de Morelia.

Densidad baja: En dreas de baja densidad, como zonas suburbanas o
rurales, las vialidades principales pueden ser menos frecuentes, con una cada 2-
3 km?, Estas vialidades suelen ser carreteras o avenidas amplias que conectan

puntos de interés o nUcleos poblacionales dispersos.

Densidad media: En zonas de densidad media, tipicas de dareas
residenciales consolidadas o pequenas ciudades, podria ser adecuado tener
una vialidad principal cada 1-1.5 km?2. Estas vialidades facilitan el tréansito local e

interconectan con zonas comerciales, educativas y de ocio.

Densidad alta: En dreas de alta densidad, como los centros urbanos o
distritos comerciales, las vialidades principales podrian necesitarse cada 0.5-1
km?2. Estas vialidades deben estar bien integradas con el transporte publico y

disenadas para soportar un alto volumen de trafico peatonal y vehicular.
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Vialidades Existentes.

Figura 31: Vialidades existentes. Fuentes: Google Earth, Elaboracion propia con base en datos de Google

Earth.

Para la zona de estudio se desarrolld el mapa con las vialidades mads
importantes en la zona como lo son: av. Fuentes de Morelia, av. Juan Pablo I, av.
Amalia Solorzano de Cdrdenas, av. La Joya, C. Margarita Maza de Judrez, av.
Ramon Loépez Velarde, C. José Juan Tablada, C. Cenobio Paniagua, av.

Montana Monarca.
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BLVD. Juan Pablo Il
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Figura 32: Seccion vial Blvd. Juan Pablo II. Fuentes: Google Earth, Elaboracién propia con base en datos

de Streetmix y Google Earth.

banreg,o

Figura 33: Fotografia Blvd.Juan Pablo segundo, Elaboracién propia

Luis Uriel Tapia Bedolla Pagina 61



Universidad Michoacana de San Nicolas de Hidalgo

Av. Fuentes de Morelia

= 4

Figura 34: Seccién vial Av. Fuentes de Morelia, , Fuente: Google Earth, Elaboracién propia con base en datos de Streetmix
y Google Earth

Figura 35: Fotografia Av. Fuentes de Morelia, Elaboracién propia
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Av. Amalia Solorzano de Cardenas

Hecho con Streetmix

Figura 3é: Seccion vial Av. Amalia Solorzano de Cdrdenas, , Fuente: Google Earth, Elaboracién propia con base en datos
de Streetmix y Google Earth

Figura 37: Fotografia Av. Av. Amalia Solorzano de Cdardenas, Elaboraciéon propia
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C. Rey Tariacuri
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Figura 38: Seccién vial C. Rey Tariacuri, Fuente: Google Earth, Elaboracién propia con base en datos de Streetmix y Google
Earth

Figura 39: Fotografia C. Rey Tariacuri, Elaboracion propia
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Siguiendo los principios de densidad de acuerdo con las estadisticas del
INEGI que indician ser de densidad baja podremos validar si cumple con las

intfersecciones necesarias en la zona.

Vialidades Existentes.

s Propuesta de vialidades.

- Zona de estudio.

Figura 40: Propuestas de vialidades. Fuentes: Google Earth, Elaboraciéon propia con base en datos de

Google Earth.

Se pudieron identificar segun las estadisticas anteriores la propuesta de 3
vialidades que podrian beneficiar la zona. Tomando en cuenta que, como zonas
suburbanas o rurales, las vialidades principales pueden ser menos frecuentes, con

una cada 2-3 km?2.

Luis Uriel Tapia Bedolla Pdgina 65



Universidad Michoacana de San Nicolas de Hidalgo

Capitulo 3 Problematica de
movilidad de Morelia derivado

de |la falta de estructura vial
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3.1.- Contratiempos.

Los contratiempos viales se definen como cualquier evento no planificado
que interrumpe el flujo normal del frafico, causando refrasos y aumentando el

tiempo de vigje. Estos pueden clasificarse en varias categorias, incluyendo:

Congestionamientos: Se refieren ala acumulaciéon de vehiculos en una via,
superando su capacidad. Downs (2004) en su obra "Still Stuck in Traffic"
argumenta que la congestion es una consecuencia natural del crecimiento

urbano y la dependencia del automovil.

Accidentes viales: Incidentes que involucran uno o mds vehiculos,
afectando la seguridad y fluidez del trafico. El Banco Mundial en su informe sobre
seguridad vial (2003) destaca la importancia de mejorar las medidas de

seguridad para reducir los accidentes y sus impactos en la movilidad.

Segun el INEGI, el proceso de recoleccion de datos sobre accidentes de
transito terrestre en zonas urbanas y suburbanas se llevd a cabo entre febrero de
2022 y marzo de 2023, con el periodo de referencia de los datos abarcando todo

el ano 2022. Este proceso meticuloso incluyd etapas de planeacion,

levantamiento, captura, procesamiento, e intfegracidn de datos,

culminando con la generacion vy liberacion de resultados en junio de 2023.

En cuanto a las cifras especificas, se han reportado detalles por estados,
mostrando variaciones significativas en el nUmero de accidentes. Por ejemplo, el
Estado de México registrd 19,091 accidentes, Michoacdn 17,488, y Guanajuato
16,674, entre ofros. Los dias con mayor nUmero de accidentes fueron los fines de
semana, especialmente los viernes, sdbados y domingos, y el dia con mayor
nUmero de victimas mortales fue el domingo, representando el 22.8% de los

decesos registrados.
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Variable Entidad 2022

Total de eventos {Absoluto) Michoacan de Ocampo 17,488
Colision con vehiculo Michoacan de Ocampo 8,768
{Absoluto}

Colision con peatén Michoacan de Ocampo 477
{Absoluto}

Colision con animal Michoacan de Ocampo 93
(Absoluto}

Colision con objeto fijo Michoacan de Ocampo 2,129
(Absoluto}

Volcadura (Absoluto} Michoacan de Ocampo 921
Caida de pasajero {Absoluto) Michoacan de Ocampo 57
Salida del camino {Absoluto) Michoacan de Ocampo 841
Incendio {Absoluto) Michoacan de Ocampo 29
Colision con ferrocarril Michoacan de Ocampo 8
{Absoluto}

Colision con motociclista Michoacan de Ocampo 3,453
{Absoluto}

Colision con ciclista Michoacan de Ocampo 157
{Absoluto}

Otros accidentes {Absoluto) Michoacan de Ocampo 555

Figura 41: Grafica Accidentes por tipo de variable en Michoacdn, Fuente: INEGI, Elaboracién por INEGI.
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Numero de victimas heridas por Entidad Federativa

91,501 Victimas
2022

Victimas

W de 431a1,348

B mas de 1,348 2 2,236
B mas de 2,236 a 3,450
B mas de 3450 a 4,316
B mas de 4,316 a 6,165

Figura 41: NUmero de victimas heridas en Michoacdn, Fuente: INEGI, Elaboracién por INEGI.

Ademds, el ano 2023 se ha senalado como un ano récord en muertes por
accidentes de carretera en México, con un promedio de casi 45 muertes diarias
en los primeros cuatro meses, lo que representa un aumento significativo en
comparacidén con anos anteriores. Estas estadisticas subrayan la importancia de
abordar la seguridad vial y tomar medidas preventivas para reducir los

accidentes y sus consecuencias.
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Numero de victimas muertas por Entidad Federativa

5,181 Victimas
2022

Victimas

M de16a65

I més de 65 a 138
M mas de 138 a 257
B mas de 257 a 356
I mas de 356 a 639

Figura 43: NUmero de victimas muertas en Michoacdn, Fuente: INEGI, Elaboracion por INEGI.

Obras publicas: Proyectos de construccidn o mantenimiento en las vias
que pueden obstruir parcial o totalmente el paso, como senala Levinson (2002)

en su estudio sobre los efectos de la construccion en la congestion vial.

El comportamiento vial se ve significativamente afectado por estos
contratiempos, alterando las decisiones y estrategias de los conductores. Segun
Schrank, Eisele, Lomax y Bak (2019) en el Urban Mobility Report, los conductores
a menudo responden a la congestion buscando rutas alternativas, ajustando sus

horarios de viaje o recurriendo a medios de transporte alternativos, aunque estas
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opciones pueden ser limitadas dependiendo de la infraestructura y politicas

locales.

La literatura también sugiere que la frecuencia y severidad de los
confratiempos viales pueden influir en la percepcion publica del sistema de
transporte y en la satisfaccion general con la movilidad urbana. Litman (2011) en
"Evaluating Transportation Equity" aborda cémo los problemas de movilidad
pueden afectar desproporcionadamente a ciertos grupos sociales,

exacerbando las desigualdades urbanas.

Diversos estudios han propuesto estrategias para mitigar los contratiempos
viales, enfocdndose en mejorar la infraestructura de transporte, promover
alternativas mads sostenibles y eficientes, y aplicar tecnologias avanzadas para la
gestion del frafico. Cervero (2001), en "Efficient Urban Mobility: Pathways Towards
Sustainability”, sugiere que la integracion de sistemas de transporte publico, el
desarrollo orientado al fransporte y la promocidon de la movilidad no motorizada
son clave para reducir la dependencia del automaovil y mejorar la movilidad

urbana.

Ademds, la implementacion de sistemas inteligentes de transporte (ITS)
puede proporcionar soluciones innovadoras para la gestion y control del frdfico,
como destacan Sussman y Matthew (2000) en su estudio sobre el impacto de los

ITS en la movilidad urbana.

Los contratiempos viales representan un desafio significativo para la
movilidad urbana, afectando no solo el flujo de trdfico sino también la calidad
de vida de los habitantes de la ciudad. La literatura existente proporciona un
marco valioso para comprender estos fendmenos y sugiere multiples estrategias
para su mitigacion. Es crucial que la planificacién urbana y del transporte
consideren estos hallazgos al desarrollar politicas y proyectos que busquen

mejorar la movilidad y la vida urbana.
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3.2.- Impactos de la movilidad.

La movilidad urbana es un componente esencial del funcionamiento vy
desarrollo de las ciudades modernas. La eficiencia del transporte afecta
directamente la calidad de vida de los ciudadanos y el desempeno econdmico
de las meftrépolis. Sin embargo, problemas como la congestion vial, la
infraestructura inadecuada y los sistemas de transporte publico insuficientes

presentan desafios significativos.
Impacto Econémico

Los atascos y retrasos en las ciudades no son solo inconvenientes
cofidianos; fienen un coste econdmico tangible. Segun estudios del Instituto
Mexicano para la Competitividad (IMCQO), los congestionamientos pueden llevar
a pérdidas millonarias, disminuyendo la productividad y aumentando los costos
operativos. Por ejemplo, en ciudades grandes, estos costos pueden representar
un porcentaje significativo del PIB, reflejando la importancia de abordar estos

problemas para mejorar la competitividad econdmica.
Impacto en el Tiempo

El tiempo de traslado se ve considerablemente afectado porlos problemas
viales. Esto no solo reduce el tiempo disponible para actividades productivas o
de ocio, sino que también tiene un impacto directo en el bienestar de las
personas. El aumento del tiempo en trdfico se asocia con niveles mds altos de
estrés y una disminuciéon en la calidad de vida, lo que subraya la necesidad de

soluciones efectivas para mejorar la movilidad urbana.
Impacto Ambiental

Los problemas viales también fienen un impacto ambiental significativo. La

congestion contribuye al aumento de las emisiones de gases de efecto

72



Universidad Michoacana de San Nicolas de Hidalgo

invernadero, exacerbando el cambio climdatico. Ademds, la contaminacion
atmosférica resultante afecta la salud publica, incrementando los casos de
enfermedades respiratorias y cardiovasculares. Por lo tanto, es esencial
considerar estrategias de movilidad sostenible que reduzcan la dependencia de

los vehiculos privados y fomenten alternativas mds limpias.

Para abordar estos desafios, es crucial adoptar un enfoque
multidisciplinario que incluya la promocion del fransporte publico, el fomento de
la movilidad no motorizada y la implementacion de tecnologias inteligentes de
transporte. Las politicas publicas y la planificacidon urbana deben orientarse
hacia la creacion de sistemas de movilidad eficientes y sostenibles, tomando

ejemplos de ciudades que han logrado avances significativos en este campo.

Los problemas de movilidad tienen impactos profundos y multifacéticos en
las ciudades, afectando desde la economia hasta el medio ambiente y la
calidad de vida de las personas. Abordar estos desafios requiere soluciones
innovadoras y un compromiso firme por parte de los responsables de la toma de
decisiones, con el objetivo de construir ciudades mas habitables y sostenibles

para el futuro.

En Morelia, la expansion urbana hacia la periferia ha incrementado los
desplazamientos y, consecuentemente, los problemas de movilidad.
Ciudadanos de colonias periféricas, como La Aldea y Mision del Valle, enfrentan
dificultades para acceder al transporte publico, lo que resulta en saturacion del
servicio en horas pico y la necesidad de caminar distancias considerables para
encontrar unidades disponibles. Este fendmeno subraya la importancia de un
andlisis detallado y la colaboracion entre la Comision Coordinadora del
Transporte (Cocoftra) y académicos para evaluar y posiblemente reestructurar

las rutas de transporte sin necesidad de anadir mds unidades. (Mi Morelia,2019)
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Para abordar estos retos, se ha planteado el Plan Integral de Movilidad
Urbana Sustentable, que busca integrar la planeacion de la movilidad en los
planes de desarrollo urbano y econdmico a nivel metropolitano. Este plan se
cenfra en mejorar los espacios publicos y agilizar los traslados mediante
diferentes modos de fransporte conectados entre si. Los beneficios esperados
incluyen mayor cohesion social, activacion econdmica, eficiencia en el tiempo
de fraslado, aumento de la productividad, reduccion de contaminantes y

accidentes, y disminucion de los costos de vigje. (Transconsult,2018)

Los desafios de movilidad en Morelia no solo afectan el tiempo de traslado
y la accesibilidad al transporte, sino que también tienen implicaciones
econdmicas y sociales. La falta de eficiencia en el sistema de transporte puede
reducir la competitividad de la ciudad, afectar negativamente la productividad

y conftribuir a la contaminacion ambiental.

Es crucial que Morelia confinle trabajando en la implementacion de
soluciones de movilidad urbana sostenible y en la mejora de la infraestructura de
transporte. La colaboracion entre el gobierno, la academia y la sociedad civil
sera fundamental para desarrollar estrategias efectivas que aborden los desafios
actuales y futuros de la movilidad en la ciudad, asegurando asi un desarrollo

urbano mads inclusivo y sostenible.

Este desarrollo destaca la importancia de considerar los impactos de la
movilidad, reconociendo las intferconexiones entre los aspectos econdmicos,
temporales, ambientales y sociales de los problemas viales. La implementacion
de soluciones efectivas y sostenibles es fundamental para mejorar la calidad de
vida urbana y asegurar un futuro mds prometedor para las ciudades y sus

habitantes.
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3.3.- Estructura vial.

La ciudad de Morelia y su crecimiento urbano acelerado, enfrenta retos
significativos en su infraestructura vial. La expansion de la ciudad no siempre ha
sido acompanada de un desarrollo vial coherente, lo que ha llevado a

desconexiones en la red vial y problemas de movilidad.

La red vial de Morelia se caracteriza por una mezcla de vias histéricas y
nuevas extensiones disenadas para acomodar el crecimiento urbano. Sin
embargo, esta expansidon no siempre ha seguido una planificacion estratégica,
resulfando en una jerarquia vial incompleta, con arterias principales que no
conectan eficientemente con ofras vias secundarias o terciarias. La
implementacion de grandes proyectos como el distribuidor vial Tecnoldgico-
Salamanca muestra un esfuerzo por mejorar la conectividad y reducir el

congestionamiento (Mi Morelia, 2021)

Figura 44: Congestionamiento en Morelia, Obelisco a Ldzaro Cdrdenas. Fuente: Mi Morelia, Elaboracién por Mi Morelia
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La desconexidn en la red vial de Morelia se manifiesta en varios aspectos,
como infersecciones sobrecargadas, vias que terminan abruptamente y falta de
sincronizacion en los semdaforos. Estos problemas no solo afectan la fluidez del
trafico, sino que también incrementan los riesgos de accidentes y la emision de
contaminantes. El uso de metodologias de andlisis cuantitativo y cualitativo en el
diseno y la construccion de carreteras ofrece una perspectiva que puede
mejorar significativamente la eficiencia y la conectividad de la infraestructura
vial, aungue su implementacion puede ser limitada por factores econdmicos y

de capacitacion (Pantoja, 2023)

La ineficiencia de lared vialimpacta directamente en la movilidad urbana
de Morelia, aumentando los fiempos de traslado y reduciendo la calidad de vida
de los residentes. La falta de una estructura vial coherente y conectada también
desincentiva el uso del fransporte publico y promueve la dependencia del

vehiculo privado, exacerbando los problemas de trafico y contaminacion.

Para abordar estas desconexiones y mejorar la estructura vial de Morelia,

se proponen varias soluciones:

1. Planificacion Integral: Adoptar una planificacion urbana vy vial
infegrada que considere el crecimiento futuro de la ciudad y la
movilidad de sus habitantes.

2. Tecnologia BIM: Ampliar la implementaciéon de BIM en proyectos
viales para optimizar el diseno, la construccion y el mantenimiento
de la infraestructura vial.

3. Mejora de la Conectividad: Priorizar la construccion y el

mejoramiento de vias que conecten eficientemente las diferentes
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zonas de la ciudad, incluyendo la integracion de sistemas de
transporte publico.

4. Participacion Ciudadana: Involucrar a la comunidad en el proceso
de planificacion para asegurar que las soluciones adoptadas

respondan a las necesidades reales de movilidad.

La mejora de la estructura vial en Morelia es fundamental para promover una
movilidad urbana sostenible y eficiente. A través de una planificacion estratégica, la
adopcidén de nuevas tecnologias y la participacion de la comunidad, es posible

superar los desafios actuales y futuros en la infraestructura vial de la ciudad.

3.4.- Analisis de la estructura vial, entre su funciéon y sus caracteristicas
formales.

Morelia, es una ciudad con patrimonio histérico y cultural, enfrenta retos
significativos en su estructura vial que impactan en la movilidad urbana vy el
desarrollo sostenible. La complejidad de su trama urbana, que combina
elementos de su legado colonial con expansiones modernas, requiere un andlisis

detallado para entender las interacciones entre su arquitectura y su sistema vial.

La interaccion entre la arquitectura histérica y la estructura vial en Morelia
es un aspecto crucial. Las calles y avenidas del centro histérico, patrimonio de la
humanidad por la UNESCO, presentan desafios Unicos en términos de
conservacion y funcionalidad. La necesidad de preservar el valor estético vy
cultural de estos espacios debe equiliorarse con la necesidad de una
infraestructura vial eficiente. Los marcos conceptuales para entender cdmo los
elementos urbanos, incluidas las vias, contribuyen a la imagen y funcionalidad
de la ciudad son algunos de los elementos que menciona Kevin Lynch en The

Image of the City.
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La desconexion Funcional en la Estructura Vial de Morelia refleja una
desconexion entre la planificacion y las necesidades actuales de movilidad. Esta
desconexidon se manifiesta en cuellos de botella, intersecciones ineficientes y
falta de continuidad en las rutas de transito, Jan Gehl discute la importancia de
disenar ciudades a escala humana, donde la infraestructura vial debe fomentar
la movilidad sostenible y mejorar la calidad de vida urbana en su libro Cities For

People.

Para abordar los desafios de la estructura vial en Morelia, se requieren
soluciones que integren consideraciones de urbanismo y arquitectura,
promoviendo una movilidad sostenible y respetando el patrimonio histérico, Jane
Jacobs ofrece perspectivas valiosas sobre el urbanismo y laimportancia de calles
activas y seguras para la vida urbana, proporcionando un marco relevante para
repensar la estructura vial de Morelia. El andlisis de la estructura vial en Morelia
desde una perspectiva de urbanismo y arquitectura revela la necesidad de un
enfoque intfegrado que considere tanto la funcionalidad como el valor histérico
y cultural de la ciudad. La implementacion de estrategias de planificacion
urbana informadas puede mejorar significativamente la movilidad y la

sostenibilidad en Morelia.
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Capitulo 4 Atracciony
expulsion, su Impacto en la

movilidad urbana.
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4.1.- La estructura urbana de la ciudad de Morelia

La ciudad de Morelia, reconocida por su riqueza histérica y cultural,
presenta una estructura urbana que refleja tanto su legado como su
modernizacion. Este segmento infroduce la composicion y caracteristicas de su

tejido urbano.

El centro histérico, corazdn de Morelia, se destaca por su arquitectura
colonial y su trazado ortogonal, tipico de las ciudades espanolas en América.
Sujeto de este andilisis es también la expansion urbana hacia las periferias,
marcada por el desarrollo de nuevos barrios y zonas comerciales que contrastan
con el nudcleo histérico. La infraestructura vial y los espacios publicos son
componentes cruciales que facilitan o limitan la movilidad y la vida cotidiana de

sus habitantes.

La zona de estudio seleccionada para analizar es el sur de la ciudad de

Morelia, particularmente la zona de Vista Bella ubicada en el siguiente mapa:
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Figura 45: Mapa de Morelia con accesos a zona de estudio. Fuentes: Google Maps, Elaboracion propia con base en datos
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de Google Maps.

La zona destaca por su urbanismo e integracidon ademds de su
arquitectura moderna de los anos 50, reflejando la evolucion estilistica de Morelia
mas que un patrimonio histérico tradicional. Esta época marcd la infroduccion
de disenos innovadores en residencias y comercios, manteniendo un didlogo
entre la modernidad y la funcionalidad urbana, sin evidencia de patrimonio

histérico anfiguo como tal.

En la zona se encuentran edificaciones modernas de los anos 50, que
representan la evolucion arquitecténica de Morelia, incluyendo residencias y

comercios que fusionan funcionalidad y diseno moderno.

Edificaciones casas y hoteles: Pueden existir construcciones de valor
histérico que datan de distintas épocas o con mezclas de distintas épocas,
reflejando la evolucion arquitecténica de la ciudad. Estas pueden ser iglesias,
casonas, haciendas, hoteles o edificios pUblicos que han sobrevivido el paso del
tiempo y conservan estilos arquitectdnicos coloniales, barrocos, neocldsicos,

enfre ofros.

Paisajes Culturales y Naturales: Ademds de las construcciones vy las
tradiciones, el patrimonio de una zona también lo componen sus paisajes, que
pueden incluir jardines histdricos, parques urbanos con antigbedad, asi como

elementos naturales que han sido parte de la historia y la identidad local.

La colonia Vista Bella, situada en Morelia, Michoacdan, es un ejemplo
interesante de desarrollo urbano que puede reflejar la interaccion entre la

modernidad y el respeto por el patrimonio histérico y cultural de la region.

Respecto a la infraestructura vial, la zona cuenta con una variedad de
tipos de calles que facilitan o complican la movilidad urbana. Las principales

vialidades incluyen:
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Avenidas principales: Vias amplias que soportan un alto volumen de trafico
y conectan distintfos puntos clave de la ciudad, facilitando el flujo rapido entre

el centro y las periferias.

Calles secundarias: Menos amplias que las avenidas, estas calles
conectan los barrios residenciales con las principales arterias de trafico, sirviendo

como rutas alternativas y accesos a servicios locales.

Cadlles locales: Pequenas y a menudo limitadas al tréfico local, estas calles
predominan en zonas residenciales y estdn disenadas para limitar la velocidad y
el flujo de trafico, ofreciendo un ambiente mds tranquilo y seguro para los

residentes.

Pasajes peatonales: Zonas exclusivamente peatonales que no solo facilitan
el transito a pie sino que también enriquecen la vida urbana, proporcionando

espacios para el comercio y la interaccion social.

Estos tipos de calles conforman una red vial que, en conjunto con el
trazado urbanistico, determina la eficiencia de la movilidad urbana y el acceso
a servicios en la zona de estudio y sus alrededores. La integracion de estos
elementos viales es crucial para el desarrollo armdnico y sostenible de Morelia,

permitiendo una interaccion fluida entre la zona de estudio.

Respecto a la infraestructura vial, la zona cuenta con una variedad de
tipos de calles que facilitan o complican la movilidad urbana. Sin embargo, se
identifica la ausencia de "calles completas” en laregion, lo cual presenta desafios
adicionales en términos de accesibilidad y sostenibilidad urbana. Las calles
completas son vias disenadas y operadas para permitir una movilidad segura,
coémoda y accesible para todos los usuarios, incluyendo peatones, ciclistas,
conductores de vehiculos motorizados y usuarios de transporte publico,

independientemente de su edad o capacidades. Estas vias integran
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caracteristicas como aceras amplias, carriles para bicicletas, cruces peatonales
seguros, mobiliario urbano, y vegetacion que no solo mejoran la funcionalidad
sino también el atractivo estético y la seguridad de la calle. (Hécate Ingenieria,
2017)

La falta de calles completas en la zona de estudio significa que ciertos
grupos de usuarios, como peatones y ciclistas, pueden no sentirse seguros o
bienvenidos, limitando la accesibilidad y potencialmente desincentivando el uso
de modos de fransporte alternativos y sostenibles. Esto resalta la necesidad de
una planificacion vial mads inclusiva que promueva una movilidad urbana

equitativa y sustentable en Morelia.

Incorporar calles completas en el diseno urbano futuro de la zona y dreas
similares en Morelia podria transformar significativamente la experiencia urbana,
promoviendo un entorno mds interactivo y conectado que respete tanto las
necesidades actuales como futuras de todos los ciudadanos, fomentando asi

una mejor calidad de vida y un desarrollo urbano mas sostenible.
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Desarrollo y crecimiento de la unidad de andlisis.

Expansion Urbana: La urbanizacion de Morelia comenzé en los anos 40,
infroduciendo cambios significativos en su paisaje urbano. La llegada de la
ingenieria y arquitectura moderna, junto con el uso de nuevos materiales como
el hierro y el concreto armado, marcd esta transformacion. Ademds, se
mejoraron las infraestructuras urbanas, incluyendo la pavimentacion de calles y
la expansion de las redes de servicios esenciales como alcantarillado,

electricidad, teléfono y alumbrado publico. (Tovar, 2014)

Alo largo de los anos, Vista Bella pudo haber experimentado diversas fases
de crecimiento, incluyendo la construccion de nuevas viviendas, la apertura de

comercios, y la mejora de la infraestructura urbana.

Infegracion de Elementos Modernos y Tradicionales: Es posible que el
desarrollo de la colonia haya buscado un equilibrio entre la incorporacion de
elementos modernos y el respeto por el entorno histérico-cultural de Morelia. Esto
se puede reflejar en el diseno arquitectdnico de los edificios, el tfrazado de las

calles y la preservacion de dreas verdes o espacios abiertos.

Esta seccidon aborda la evolucion urbana de Morelia, especialmente
desde los anos 40, marcada por la modernizaciéon y el mejoramiento de
infraestructuras como la pavimentacion vy los servicios publicos. Destaca cémo

Vista Bella ha crecido, infegrando lo moderno sin descuidar su contexto cultural.
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Retos y futuro de la unidad de andlisis.

En el contexto de la expansion urbana de Morelia, la zona de Santa Maria
ha transitado de un esfuerzo inicial por integrarla plenamente a la estructura de
la ciudad, a convertirse en una zona intermedia que ahora se situa entre el
dindmico desarrollo de Altozano y el nucleo de Morelia. Esta posicion de "zona
tampon" ha traido consigo retos significativos en términos de infegracion vial y
cohesion urbana, especialmente al considerar la creciente demanda de
movilidad y la necesidad de servicios eficientes para sus habitantes y aquellos de

las dreas circundantes.

Los desafios urbanos que enfrenta esta drea intermedia son complejos y
multifacéticos, destacando principalmente la necesidad de una infraestructura
vial que permita una conexion fluida y coherente entre Altozano, la loma de
santa maria, vista bella, nuevas jacarandas y Morelia. La gestion adecuada del
trafico se vuelve crucial para evitar cuellos de botella y congestiones que no solo
afectan la calidad de vida de los residentes, sino que también obstaculizan el

desarrollo socioecondmico de la region.

Ademds, la preservacion del espacio publico dentro de esta zona
intermedia se convierte en un elemento esencial para mantener el equilibrio
entre el desarrollo urbano y la calidad de vida. Es fundamental garantizar que el
crecimiento no se traduzca en la reduccion de dreas verdes o espacios de

recreacion, los cuales son vitales para el bienestar de la comunidad.

Finalmente, asegurar la provisidon de servicios urbanos eficientes en esta
drea intermedia es un desafio que requiere una planificacidén cuidadosa y una
inversion estratégica. La infraestructura de servicios bdsicos, incluyendo el
acceso al agua, la electricidad, y sistemas de saneamiento, debe ser capaz de
soportar el crecimiento poblacional y las demandas de una zona en constante

tfransformacion.
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En resumen, la zona intermedia representada por Santa Maria se
encuentra en un punto critico donde las decisiones de planificacion urbana y las
inversiones en infraestructura determinardn su capacidad para funcionar como
un conector eficaz enfre Altozano y el resto de Morelia, contribuyendo al

desarrollo armonico y sostenible de la ciudad en su conjunto.

La realidad urbana de Morelia, especialmente en zonas como la colonia
Vista Bella y las dreas adyacentes a la loma, refleja una integracion urbana aun
incompleta y desafiante. A pesar de los esfuerzos y el paso del tiempo, estas
dreas no se han fusionado de manera efectiva con el tejido general de la
ciudad. Histéricamente, el desarrollo de esta region ha dependido en gran
medida de un numero limitado de vias de acceso, como la JJ Tablada y la via

del Zooldgico, lo que ha restringido la fluidez y la conectividad vial.

Recientemente, proyectos como los desarrollos en Ramal Camelinas vy
Amalia Solorzano han intentado mejorar esta situacion, pero la conectividad e
infegracion vial sigue siendo insuficiente. Estas limitaciones no solo afectan la
movilidad dentro de la zona, sino que también resaltan una deficiencia mads
amplia en la planificacion urbanay la integracion de nuevas dreas al enframado

existente de Morelia.

Este escenario pone de relieve la complejidad de integrar dreas de
crecimiento a una ciudad histérica, donde la expansion urbana debe equilibrar
cuidadosamente la modernizacion con la conservacion del patrimonio. En este
contexto, la experiencia de Vista Bella y las dreas circundantes de la loma se
convierte en un estudio de caso critico sobre los desafios de una planificacion
urbana que debe ser tanto inclusiva como respetuosa con el legado histérico y

cultural de la ciudad.

La situacion de Vista Bella y la loma subraya la urgencia de repensar las

estrategias de expansion urbana y la integracion de nuevas zonas de desarrollo
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en Morelia. Es crucial adoptar enfoques innovadores que promuevan una mejor
conectividad vial y, al mismo tiempo, respeten y valoren la riqueza histérica y
cultural que define a Morelia. Este enfoque no solo beneficiaria la movilidad y la
cohesion urbanag, sino que también reforzaria la identidad y el cardcter Unico de

la ciudad en medio de su crecimiento y modernizacion.
4.2.- los lugares de atraccién y los lugares de expulsién

La movilidad wurbana en Morelia se encuentra condicionada
principalmente por la estructura vial de la civdad, la cual actia como el
esqueleto sobre el cual se organiza y adapta el sistema de transporte. Esta
infraestructura vial no solo dicta las rutas vy la fluidez del trafico, sino que también
influye directamente en codmo se planifican y se implementan las opciones de
transporte publico y privado. En este sentido, el diseno vy la disposicion de las vias
de comunicacion son fundamentales para determinar la eficacia y la eficiencia

de la movilidad urbana.

Sin embargo, la interaccion entre la movilidad vy la infraestructura vial no
ocurre en el vacio; estd infrinsecamente ligada a los pafrones de uso del suelo
dentro de la ciudad. Los lugares de atraccidon, como zonas comerciales, distritos
empresariales, centros educativos y puntos de interés cultural o recreativo, junto
con dreas de expulsion o zonas predominantemente residenciales, definen los
flujos de movimiento dentro de Morelia. La demanda de movilidad surge de la
necesidad de las personas de desplazarse entre estos puntos, lo que a su vez

impulsa la adaptacion y evolucidon de la infraestructura vial y de transporte.

En este contexto, la planificacion urbana y la gestion del transporte deben
considerar cuidadosamente la distribucion de estos usos del suelo para facilitar
una movilidad eficiente y sostenible. La creacion de corredores de transporte, la

mejora de las conexiones viales y la implementacion de sistemas de transporte

88



Universidad Michoacana de San Nicolas de Hidalgo

publico eficientes deben estar alineadas con las necesidades de
desplazamiento que emergen de la interaccidon entre la vida cotidiana de los

ciudadanos y la configuracion espacial de la ciudad.

Por lo tanto, mientras que la infraestructura vial establece las posibilidades
fisicas para la movilidad, es el dinamismo de los usos del suelo y las actividades
urbanas o que realmente da forma y orienta el desarrollo del sistema de
transporte de Morelia. Reconocer esta relacion interdependiente es crucial para
desarrollar estrategias de movilidad urbana que no solo aborden los desafios

actuales, sino que también anticipen las necesidades futuras de la ciudad.

La ubicacion de las zonas de atraccidn con respecto a las dreas de
expulsion, pueden forzar, condicionar e incrementar la demanda de opciones
de movilidad eficientes y accesibles. El andlisis de estas dindmicas es crucial para
entender los flujos de movilidad urbana y para planificar la estructura vial que

responda adecuadamente a las necesidades de la poblacion.

En la movilidad urbana, la "atraccién" se refiere a aquellos puntos o dreas
dentro de una ciudad que generan importantes voluUmenes de trafico debido a
sus funciones o servicios ofrecidos, como cenfros comerciales, distritos
financieros, universidades, hospitales y ofros espacios publicos significativos. Estos
polos de afraccidon varian en tamano y tipo, pero todos comparten la
caracteristica comun de ser destinos finales o puntos de interés para los usuarios

en la movilidad.

89



Universidad Michoacana de San Nicolas de Hidalgo

@ Agencias de viaje 8

@ Alquiler de autos 1.
®Bancos 20
®Bares 1

® Casas de cambio 1
®Escuelas 59 1

@ Farmacias 24

@ Gasolineras 2 '
®Hospitales 1

@ Hoteles 7

®|glesias 16

® Mensajeria y paqueteria 4

® Oficinas de gobierno 24
® Restaurantes 184
 Servicios postales 1
® Supermercados y 12
minisupers
® Talleres automotrices 19
- - SO e T Il T AT P e W

Figura 46: Mapa de Morelia con accesos a zona de estudio. Fuentes: Google Maps, Elaboracion propia con base en datos

de Google Maps.

En la movilidad urbana, el "Expulsion” se refiere a aquellos puntos o dreas
dentro de una ciudad que experimentan una disminucién significativa en el
tradfico debido a su falta de funciones o servicios ofrecidos, como zonas
industriales abandonadas, dreas residenciales poco desarrolladas, espacios
verdes sin infraestructura adecuada, entre otros lugares desatendidos. Estos

puntos de rechazo pueden variar en tamano vy tipo, pero todos comparten la

caracteristica comun de no ser destinos finales o puntos de interés para los

usuarios en la movilidad.
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Figura 47: Mapa de Morelia, drea urbana, drea de estudio y drea de crecimiento. Fuentes: Google Earth,
Elaboracién propia con base en datos de Google Earth.

La incidencia de los espacios de atraccion y expulsion en la movilidad
urbana de Morelia destaca la necesidad de una planificacion integrada que
considere la complejidad de su tejido urbano. Abordar estos factores es esencial

para mejorar la calidad de vida de sus habitantes y la sostenibilidad de la ciudad.
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Figura 48: Rutas potenciales de propuestas. Fuentes: Google Earth, Elaboracién propia con base en datos
de Google Earth.
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4.3.- La incidencia de la atraccién y la expulsiéon en la movilidad urbana

La movilidad urbana en la ciudad refleja la interaccidon entre espacios de
afraccion y de expulsion. Este andlisis explora coOmo estos espacios impactan en

los patrones de movilidad.
Atraccion y Movilidad

Los espacios de atraccion, como centros comerciales y dreas culturales,
generan flujos intensos de personas. Estos lugares, al atraer a una gran cantfidad
de visitantes, demandan sistemas de transporte eficientes y accesibles. La
infraestructura vial y las opciones de transporte publico juegan roles cruciales en

el manejo de estos flujos.
Expulsién y Movilidad

Por ofro lado, las zonas de expulsion, caracterizadas por la falta de servicios
o el deterioro, repelen a los residentes y visitantes. Estas dreas pueden generar
desplazamientos forzados y limitar las opciones de movilidad para sus habitantes.
La ausencia de atracciones y servicios reduce la necesidad de desplazamientos
hacia o desde estas zonas, lo que puede llevar a una menor inversion en

infraestructura de transporte.
Interaccion entre Atraccién y Expulsion

La interaccién entre los espacios de atfraccion y expulsion configura los
patrones de movilidad urbana. Las dreas bien conectadas y atractivas fomentan
una mayor movilidad y accesibilidad, mientras que las zonas de expulsidon
pueden crear barreras urbanas que fragmentan la ciudad y complican los

desplazamientos.

La movilidad urbana en la ciudad estd profundamente influenciada por la
dindmica de atraccion y expulsion. Entender esta relacion es clave para
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desarrollar estrategias de movilidad que mejoren la conectividad y accesibilidad
para todos los ciudadanos, asegurando una urbanizacion inclusiva y sostenible.
La planificacidon urbana debe considerar estos factores para fomentar una

movilidad eficaz y equitativa.

Métodos de Andlisis de Movilidad Urbana y Transporte (Andlisis Espacial)

El andlisis de la movilidad urbana y el transporte es esencial para la
planeaciony el diseno en zonas urbanas. Este apartado se centra en los métodos
de andlisis espacial, los cuales permiten entender y evaluar cémo los distintos
componentes del espacio urbano interactuan y afectan la movilidad. Utilizando
herramientas cualitativas, este andlisis se aplicard al caso de estudio de la ciudad
de Morelia, Michoacdn, con el objetivo de identificar y evaluar las dindmicas de

movilidad y su impacto en la estructura urbana.

La metodologia adoptada en este capitulo se basa en el andilisis espacial,
una técnica que estudia los componentes del espacio de manera separada,
identificando sus elementos constitutivos y analizando su comportamiento bajo
diferentes condiciones. Para llevar a cabo este andlisis, se utilizardn técnicas SIG
(sistema de informacién geogrdfica) que se combina con técnicas cualitativas
como entrevistas, diarios de campo, andlisis documental y grupos focales,

complementadas con representaciones graficas.
Andlisis Espacial de la Movilidad Urbana

El andlisis espacial de la movilidad urbana implica varios pasos clave, que

se detallan a continuacion:

1. ldentificacion de los Usuarios: Este paso consiste en reconocer vy

categorizar a los diferentes usuarios del espacio urbano,
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diferencidndolos segun sus caracteristicas demogrdaficas, sociales y
econdmicas. Se recolectardn datos a fravés de encuestas y

entrevistas para obtener una vision detallada de los usuarios.

2. Conocimiento del Contexto: Se analizard el contexto urbano en
términos de afraccion y expulsion, infraestructura vial y servicios
disponibles. Este conocimiento se obtendrd a partir de mapas
urbanos, fotografias aéreas e imdgenes de satélite, asi como de

documentos de planeacion urbana.

3. Identificaciéon de Atributos de los Usuarios y del Contexto: Se
evaluardn los atributos especificos tanto de los usuarios como del
contexto urbano. Esto incluye la identificacidon de patrones de
movilidad, modos de transporte preferidos y las principales rutas
utilizadas. Los atributos del contexto, como la accesibilidad vy la

calidad de la infraestructura, también serdn evaluados.

4. Reconocimiento de la Relacion Usuarios-Contexto: Se estudiara
como interactuan los usuarios con el contexto urbano, identificando
las relaciones de interdependencia y acoplamiento mutuo. Esta fase
se centrard en entender como los pafrones de movilidad afectan y

son afectados por el entorno urbano.
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Figura 49: Mapa mental Andlisis Espacial. Elaboracion propia.
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Herramientas Técnicas Utilizadas

Para llevar a cabo el andlisis espacial, se empleardn diversas herramientas

técnicas, incluyendo:

1.

3.

Sistemas de Informacion Geogrdfica (SIG): Utilizados para mapear y
andlizar los datos espaciales, permitiendo visualizar patrones de

movilidad y su relacion con la infraestructura urbana.

Entrevistas y Grupos Focales: Técnicas cualitativas que proporcionan
informacion detallada sobre las percepciones y experiencias de los

usuarios respecto a la movilidad urbana.

Andlisis Documental: Revision de documentos de planeacion
urbana, politicas de transporte y estudios previos sobre movilidad en

Morelia.

Representaciones Grdficas: Mapas, diagramas y maftrices que

ilustran los componentes y dindmicas del espacio urbano.
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Caso de Estudio: Zona sur de Morelia, colonias Santa Maria de Guido, Vista

Bella, Torrecillas y Colinas del Sur.

El caso de estudio se centra en la zona de Santa Maria de Guido, Vista
Bella, Torrecillas y Colinas del Sur en la ciudad de Morelia. Se utilizardn datos

actuales para evaluar los patrones de movilidad y su impacto en la estructura

urbana.
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3

- Area Urbana interior anillo periférico.
- Area de estudio, zona de conflicto.

Area de crecimiento urbano.

Figura 51: Caso de estudio. Fuentes: Google Earth. Elaboracién propia con base en datos de Google
Earth.
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Figura 52: Clasificaciéon de redes viales (Ensamble Urbano). Fuentes: Google Earth, IMPLAN Morelia, INEGI.

Elaboracién propia con base en datos de IMPLAN Morelia, INEGI.
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Conocimiento del Contexto: Se andlizardn los usos del suelo, la
infraestructura vial y los servicios disponibles en las zonas seleccionadas. Esto se

complementard con mapas y datos SIG.

Figura 53: Fotografia Contexto habitacional, calle Antonio Plaza, Elaboracién propia.

Tipo de uso: Habitacional
Calle Antonio Plaza, Colonia Torrecillas, Morelia, Michoacdn

Vialidad secundaria

2.0
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Figura 54: Fotografia Contexto comercial, calle Antonio Plaza, Elaboracién propia.

Tipo de uso: Comercial

Calle Antonio Plaza, Colonia Torrecillas, Morelia, Michoacdn

Vialidad secundaria

Figura 55: Fotografia Contexto comercio y oficinas, Avenida Ramon Lépez Velarde, Elaboraciéon propia.

Tipo de uso: Comercio y oficinas.

Av. Ramon Lopez Velarde, Colonia Santa Maria de Guido,
Morelia, Michoacdn.

Vialidad secundaria.
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Figura 56: Fotografia Contexto infraestructura, Avenida Ramon Lépez Velarde, Elaboracién propia.

Tipo de uso: Infraestructura.

Av. Ramon Lopez Velarde, Colonia Santa Maria de Guido,
Morelia, Michoacdn.

Vialidad secundaria.
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- Area Urbana interior anillo periférico. $ Unidad Econdmica DENUE

- Area de estudio, zona de conflicto.

Area de crecimiento urbano.

Figura 57: Mapa de Zona de estudio con Unidades Econémicas. Fuentes: Google Maps, IMPLAN Morelia,
INEGI. Elaboracion propia con base en datos del DENUE e INEGI.

La imagen proporcionada muestra un mapa detallado de las unidades
econdmicas registradas en la base de datos del Directorio Estadistico Nacional
de Unidades Econdmicas (DENUE), citado por el Instituto Municipal de
Planeacion de Morelia (IMPLAN) y el Instituto Nacional de Estadistica y Geografia
(INEGI). Este mapa abarca las dreas de Santa Maria de Guido, Vista Bellg,
Torecillas y Colinas del Sur en la ciudad de Morelia.
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El mapa utiliza una leyenda codificada por colores para diferenciar entfre
las dreas de crecimiento, estudio y urbanas. Las unidades econdmicas estdn
representadas por simbolos de pesos ($) dispersos por todo el mapa, indicando

la presencia y concentracion de actividades econdmicas en estas zonas.

Area de Crecimiento (Verde): Esta drea abarca principalmente la regiéon
al sur de Santa Maria de Guido, Colinas del Sur, Torrecillas, Santa Cecilia. Es una
zona con una notable presencia de unidades econdmicas, lo que sugiere un
desarrollo en expansion. Las actividades econdmicas aqui pueden incluir nuevos

desarrollos comerciales y residenciales.

Area de Estudio (Rojo): Parte de Santa Maria, Altozano, Balcones de Santa
Maria y parte de Vista Bella. Esta zona presenta una alta concentracion de
unidades econdmicas, indicando una intensa actividad comercial y de servicios.
La presencia de multiples simbolos de ddlar en esta drea destaca la importancia

econdmica de esta region dentro de Morelia.

Area Urbana (Azul): Se localiza al norte de Santa Maria de Guido y se
extiende hacia la parte superior del mapa. Esta drea muestra una densidad
considerable de unidades econdmicas, sugiriendo una zona ya establecida con

una infraestructura econdmica significativa.

El mapa revela una distribucién densa de unidades econdmicas en todas
las dreas senaladas, con una concentraciéon especialmente alta en el drea de
estudio (rojo). Esta concentraciéon indica una robusta actividad econdmica en

términos de comercio, servicios y posiblemente industria ligera.

Santa Maria de Guido: Exhibe una significativa densidad de unidades
econdmicas, destacdndose como un nlcleo de actividad comercial. La
proximidad aimportantes vias de acceso podria estar facilitando este dinamismo

econdmico.
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Vista Bella: Similar a Santa Maria de Guido, esta drea muestra una notable
concentracion de actividades econdmicas, probablemente debido a su

desarrollo residencial y comercial en crecimiento.

Torrecillas y Colinas del Sur: Estas dreas también presentan una
considerable cantidad de unidades econdmicas, aungue con una menor
densidad comparada con Santa Maria de Guido y Vista Bella. Esto puede indicar

zonas de expansion con potencial para futuro desarrollo econdémico.

La alta concentracion de unidades econdmicas en estas dreas sugiere
una demanda sostenida por servicios y comercio, asi como un entorno favorable
para el crecimiento econdmico. Las dreas en verde, designadas como de
crecimiento, muestran un potencial significativo para la expansion de
actividades econdmicas, lo cual es crucial para la planeacion urbana y el

desarrollo sostenible en Morelia.

El andlisis del mapa de unidades econdmicas basado en la base de datos
del DENUE revela que Santa Maria de Guido, Vista Bella, Torrecillas y Colinas del
Sur son zonas dindmicas con una notable actividad econdmica. Este dinamismo
se debe a la concentraciéon de unidades econdmicas que proporcionan
servicios y comercio vitales para la comunidad. Las dreas en crecimiento indican
un futuro prometedor para la expansion econdmica, lo que subraya la
importancia de una planificacidon urbana adecuada para apoyar este

desarrollo.
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Identificacion de los Usuarios: Se recolectardn datos demogrdficos y
socioecondmicos de los usuarios de estas dreas, mediante andlisis de lugares de
atraccioén y expulsion a tfravés de las vialidades secundarias con mayor indice de

unidades econdmicas.

Unidad i DENUE+ Vialidades secundarias
Cado de MPLANNEGH

- Area Urbana interior anillo periférico. 1 Vialidades secundarias con mayor

- Area de estudio, zona de conflicto. actividad de atraccion.
Area de crecimiento urbano.

[ Fuentes de Moralia Cedron Ramon Lopez Velarde Rey Tangaxoan
Margarita Maza de luarez Valle de Zinapecuaro Luis Dctaviano Madero Jose Juan Tablada
Av La Joya Toma de Oaxaca Antonio Plaza Juan Pablo O
Rector Diaz Rubio Batalla de Tixtla Rey Tariacuri Felipe Llera

Av Amalia Solorzano

Figura 58: Mapa de Zona de estudio con vialidades secundarias de mayor actividad de atfraccion.
Fuentes: Google Maps, IMPLAN Morelia, INEGI. Elaboracién propia con base en datos del DENUE e INEGI.
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La imagen proporcionada muestra un mapa detallado de las unidades
econdmicas registradas en la base de datos del Directorio Estadistico Nacional
de Unidades Econdmicas (DENUE), citado por el Instituto Municipal de
Planeacion de Morelia (IMPLAN) y el Instituto Nacional de Estadistica y Geografia
(INEGI). El mapa se enfoca en la zona de Santa Maria de Guido, Lomas de Santa
Maria, Santa Cecilia, Altozano, Vista Bella, Torrecillas y Colinas del Sur en Morelia,
resaltfando las vialidades secundarias que presentan mayor actividad

econdmica.

El mapa utiliza una leyenda codificada por colores para diferenciar entfre
las dareas de crecimiento, estudio y urbanas. Las vialidades secundarias con
mayor actividad econdmica estdn marcadas en blanco lo largo de estas vias

van indicando la presencia y concentracion de unidades econdmicas.

A continuacion, se describen las principales vialidades secundarias con

mayor actividad econdmica en la zona de estudio:

Fuentes de Morelia: Esta vialidad se extiende a fravés del drea de
crecimiento y muestra una alta concentracidn de unidades econdmicas,
sugiriendo una zona emergente con un potencial significativo para el desarrollo

comercial y de servicios.

Margarita Maza de Judrez: Ubicada en el drea de estudio, esta calle
presenta una notable densidad de actividades econdmicas. Su proximidad a
otras vialidades importantes y dreas residenciales contribuye a su dinamismo

comercial.

Avenida La Joya: Esta avenida es una arteria crucial dentro de la zona de
estudio, conectando diversas dreas residenciales y comerciales. La alta
concentraciéon de simbolos de ddlar a lo largo de esta avenida indica una fuerte

presencia de negocios y servicios.
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1. Rector Diaz Rubio: Ofra vialidad significativa en el drea de estudio,
muestra una densa concentracion de unidades econdmicas, lo que
sugiere una zona con una actividad comercial establecida.

2. Avenida Amalia Solérzano: Similar a las anteriores, esta avenida
presenta una considerable cantfidad de unidades econdmicas,
indicando un importante corredor comercial dentro del drea de
estudio.

3. Cedron: Esta vialidad secundaria también muestra una alta
concentracion de actividades econdmicas, reflejando un entorno
favorable para el comercio y los servicios.

4. Valle de Zinapécuaro: Ubicada en la zona de crecimiento, esta
vialidad sugiere un drea con potencial de desarrollo comercial, a
medida que nuevas unidades econdmicas se establecen en la
region.

5. Toma de Oaxaca: Con una significativa densidad de unidades
econdmicas, esta vialidad es crucial para la actividad comercial en
el drea de estudio.

6. Batalla de Tixtla: Otra vialidad en la zona de estudio con una alta
concentracion de negocios y servicios, subrayando su importancia
comercial.

7. Ramoén Loépez Velarde: Presenta una densa concenfracion de
unidades econdmicas, reflejando una vibrante actividad comercial.

8. Luis Octaviano Madero: Similar a las otfras vialidades, muestra una
alta concentracion de actividades econdmicas, subrayando su

importancia en la red vial secundaria.
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9. Antfonio Plaza: Esta calle también se caracteriza por una notable
densidad de unidades econdmicas, indicando un drea activa
comercialmente.

10.Rey Tariacuri: Ubicada en la zona de crecimiento, esta vialidad
presenta una considerable cantfidad de unidades econdmicas,
sugiriendo un darea en desarrollo.

11.Rey Tangaxoan: Ofra vialidad secundaria en el drea de crecimiento
con una alta concentracion de negocios, reflejando su potencial
comercial.

12.José Juan Tablada: Ubicada en el drea de crecimiento, esta calle
muestra una significativa actividad econdmica.

13. Juan Pabilo II: Esta vialidad es crucial en el drea de crecimiento, con
una notable cantidad de unidades econdmicas a lo largo de su
extension.

14.Felipe Llera: Similar a las anteriores, presenta una alta concentracion

de actividades econdmicas, subrayando su importancia comercial.

El andlisis de las vialidades secundarias en Santa Maria de Guido, Lomas
de Santa Maria, Santa Cecilia, Altozano, Vista Bella, Torrecillas y Colinas del Sur
muestra una alta concentracion de unidades econdmicas a lo largo de estas
vias, indicando una robusta actividad comercial y de servicios. Estas vialidades
desempenan un papel crucial en el dinamismo econdmico de la regiéon, y su

desarrollo continuo es esencial para el crecimiento sostenible de Morelia.
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Vialidades secundarias con mayor unidades economicas Leyenaa

Escnbe una desc Npcion para tu mapa ‘ Area Oe crecemento
@ Aces de estudio y de conficto
@ Area urbana meenor 3 Anifo perferico

Elemento |

- Area Urbana interior anillo periférico. [ Vialidades secundarias con mayor

- Area de estudio, zona de conflicto. actividad de atraccion.

Area de crecimiento urbano.

1 -Fuentes de Morelia 6.-Ramon Lépez Velarde 12.- Toma de Oaxaca
2 -Margarita Maza de Judrez 7.-Antonio Plaza 13.- Valle de Zinapécuaro
3.-Rey Tariacuri 8.-Juan Pablo I 14.- Felipe Llera
9.- Luis Octaviano Madero 15.- La Joya
4.-Rey Tangaxoan I
. 10.- Cenobio Paniagua 16.- Amalia Solorzano
5.-José Juan Tablada
11.- Batalla de Tuxtla 17.- Cedrén

Figura 59: Mapa de Zona de estudio con vialidades secundarias de mayor nUmero de unidades econdmicas. Fuentes:
Google Maps, IMPLAN Morelia, INEGI. Elaboracién propia con base en datos del DENUE e INEGI.
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Andlisis de vialidades secundarios con mayores unidades econémicas.

Trayecto

Entre calles

NUmero de

econdmicas

Fuentes de Morelia Paseo de la repuUblica- Margarita Maza 128
de Judrez

Margarita  Maza de | La Joya- Paseo de la republica 64

Judrrez

Rey Tariacuri Margarita Maza de Judrez- Inchatiro 23

Rey Tangaxoan |l Rey Tangaxoan II- Manuel Carpio 19

José Juan Tablada Los Pinos-Francisco Gonzalez é5
Bocanegra

Ramon Lopez Velarde | Jose Juan Tablada-Miguel Lerdo de 68
Tejada

Antonio Plaza Ramon Lopez Velarde- Puerta Madero 38

Juan Pablo I Montana Monarca- Jose Juan Tablada 60

Luis Octaviano | Agapito Silva- Ramdn Lopez Velarde 17

Madero

Cenobio Paniagua Batalla de Tuxtla- Miguel Lerdo de 23
Tejada

Batalla de Tuxtla Toma de Oaxaca- Cenobio Paniagua 16

Toma de Oaxaca José Maria Murguia- Batalla de Tuxtla 24

Valle de Zinapécuaro | Amalia Solorzano- José Maria Murguia 14

Felipe Llera La barranca- Amalia Solorzano 9

La Joya Margarita Maza de Judrez- Amalia 132
Solorzano

Amalia Solorzano Cedrén- La Joya 14

Cedrén Amalia Solorzano- La Joya 27
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Numero de unidades econdmicas
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Figura 60: Grdfica de vialidades secundarias de mayor nUmero de unidades econdmicas. Fuentes: Google Maps, IMPLAN

Morelia, INEGI. Elaboracion propia con base en datos del DENUE e INEGI.
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Identificacion de Atributos: Se evaluardn los patrones de movilidad y los
modos de transporte utilizados por los usuarios, asi como la accesibilidad vy

calidad de la infraestructura en las dreas estudiadas.

Vialidades secundarias con transporte publico
Escribe una descnpcion para tu mapa

PN @ 2rea de crecimiento
@ Area de estudio y de conflicto
@ Area urbans intenor 3 Anllo perferico
Elemento 1

Q«.‘. Leyenda
o

- Area Urbana interior anillo periférico. ] Vialidades secundarias con mayor
actividad de atraccion.
B Viclidades con conexion

de transporte publico

Figura é1: Vialidades Secundarias con conexién de Transporte PUblico. Fuentes: Google Earth, IMPLAN Morelia. Elaboraciéon
propia con base en datos de transporte publico.

- Area de estudio, zona de conflicto.

Area de crecimiento urbano.

La imagen proporcionada muestra un mapa detallado de las vialidades
secundarias con mayor actividad de transporte publico en la zona de Santa
Maria de Guido, Lomas de Santa Maria, Santa Cecilia, Altozano, Vista Bella,

Torrecillas y Colinas del Sur en Morelia. Las vialidades principales y secundarias
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con rutas de transporte publico estan destacadas en el mapa, o que permite

identificar las dreas con mayor cobertura y uso del transporte publico

El mapa utiliza una leyenda por colores para diferenciar entre las dreas de
crecimiento, estudio y conflicto, y las dreas urbanas interiores al anillo periférico.
Las vialidades secundarias con actividad de transporte publico estdn
destacadas en azul, indicando las rutas de autobuses y otros medios de

transporte publico que circulan en la zona.
Andlisis de las Vialidades Secundarias

A continuacién, se describen las principales vialidades secundarias con

mayor actividad de transporte publico en la zona de estudio:
1. Fuentes de Morelia:

Esta avenida es una de las calles secundarias con mayor actividad
econdmica y uno de los principales conectores con una calle primaria como

Paseo de la Republica.
2. La Joya:

Esta vialidad es crucial en la conexidon entre las dreas urbanas y las zonas
de crecimiento al sur. Su uso intensivo por el transporte publico indica que es una

ruta clave para la movilidad de residentes y trabajadores.
3. Juan Pablo Il

Ubicada en la zona de estudio, esta avenida muestra una alta
concentracion de rutas de transporte publico, conectando diversas dreas
residenciales y comerciales, y facilitando el acceso a servicios y actividades

diarias.
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4. Avenida Amalia Solérzano:

Esta avenida, que cruza varias dreas residenciales y de crecimiento, es otra
via secundaria importante con una considerable cantidad de rutas de fransporte

publico, lo que indica su relevancia para la movilidad urbana en la zona.
5. Rector Diaz Rubio:

Esta vialidad es importante para la conectividad dentro del drea de
estudio, mostrando una alta densidad de rutas de autobuses que facilitan el

desplazamiento de residentes y estudiantes.
6. Ramon Lopez Velarde:

Ubicada en la zona de estudio, esta calle presenta una notable densidad
de actividades econdmicas y una alta concentracion de rutas de fransporte

publico, subrayando su importancia en la red vial secundaria.
7. José Juan Tablada:

Esta calle conecta varias dreas residenciales y muestra una considerable
actividad de transporte publico, lo que facilita el acceso de los residentes a otras

partes de la ciudad.
8. Margarita Maza de Judrez:

Otra vialidad significativa con una alta concentracidon de rutas de
autobuses, conectando las dreas de crecimiento con las zonas urbanas

establecidas.
9. Rey Tariacuri:

Esta vialidad muestra una considerable cantidad de rutas de transporte

publico, destacando su relevancia en la movilidad de la zona de estudio
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Vialidades secundarias con rutas de transporte pUblico

Trayecto Entre calles NUmero de rutas de transporte
publico

Fuentes de Morelia Paseo de la republica- Margarita Maza 5
de Judrez

Margarita Maza de | La Joya- Paseo de la republica 1

Judrez

Rey Tariacuri Margarita Maza de Judrez- Inchatiro 5

Rey Tangaxoan |l Rey Tangaxoan IlI- Manuel Carpio 2

José Juan Tablada Los Pinos-Francisco Gonzalez Bocanegra 2

Ramodn Lopez Velarde Jose Juan Tablada-Miguel Lerdo de 5
Tejada

Antonio Plaza Ramoén Lopez Velarde- Puerta Madero 2

Juan Pablo i Montana Monarca- Jose Juan Tablada 2

Luis Octaviano Madero | Agapito Silva- Ramdn Lopez Velarde 4

Cenobio Paniagua Batalla de Tuxtla- Miguel Lerdo de Tejada 2

Batalla de Tuxtla Toma de Oaxaca- Cenobio Paniagua 1

Toma de Oaxaca José Maria Murguia- Batalla de Tuxtla 1

Valle de Zinapécuaro Amalia Solorzano- José Maria Murguia 1

Felipe Llera La barranca- Amalia Solorzano 1
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La Joya Margarita  Maza de Judrez- Amalia 4
Solorzano

Amalia Solorzano Cedrén- La Joya 4

Cedrén Amalia Solorzano- La Joya 2

Numero de rutas de transporte publico
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Figura 62: Grdfica de vialidades secundarias con conexion de Transporte PUblico. Fuentes: Google Maps,

IMPLAN Morelia, INEGI. Elaboracién propia con base en datos de transporte publico.
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Reconocimiento de la Relaciéon Usuarios-Contexto: Se analizard cémo los
usuarios interactuan con el contexto urbano y cémo esto ha cambiado en los

Ultimos anos. Se identificardn los principales factores que afectan la movilidad y
cémo estos influyen en la estructura urbana

Equipamientos Leyenda
Es5cnibe una descrpcion psrs tu mapa,

# Acea de crecimientn

@ Aces de estudo y de conflicto

@ Area urbana interior 3 Ao periferco  §
@ Equpamento

- Area Urbana interior anillo periférico. [ 1 Vialidades secundarias con mayor

) actividad de atraccién.
- Area de estudio, zona de conflicto. ) )
Equipamientos urbanos

Area de crecimiento urbano. (Escuelas, Parroquias. Centro:

comerciales, parques.

Figura 43: Vialidades Secundarias + equipamientos urbanos. Fuentes: Google Earth, IMPLAN Morelia. Elaboraciéon propia
con base en datos del DENUE e INEGI.
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El mapa proporcionado muestra la infraestructura (marcada en verde
limon) vy las calles con el mayor numero de unidades econdmicas (marcadas en
blanco) en la zona de Santa Maria de Guido, Lomas de Santa Maria, Santa
Cecilia, Altozano, Vista Bella, Torrecillas y Colinas del Sur en Morelia. Este andlisis
se centra en como los usuarios interactuan con el contexto urbano y coémo esta
intferaccidon ha cambiado en los Ultimos anos, identificando los principales

factores que afectan la movilidad y su influencia en la estructura urbana.
1. Infraestructura y EqQuipamientos:

Las dreas en verde limon representan infraestructuras clave como centros
educativos, dreas deportivas y ofros servicios publicos. La presencia de estos
equipamientos atrae una cantidad significativa de usuarios diarios que utilizan las

vias circundantes.

La proximidad a estas infraestructuras generalmente incrementa el trafico
peatonal y vehicular en las calles adyacentes, influenciando asi la movilidad en

estas dreas.
2. Calles con Mayor Actividad Econdmica:

Las calles marcadas en blanco muestran una alta concentracion de
unidades econdmicas, lo que sugiere una intensa actividad comercial y de
servicios. Estas calles son puntos focales de interaccidon diaria, donde residentes

y visitantes realizan actividades comerciales y sociales.

La alta densidad de negocios en estas calles implica un flujo constante de
personas y vehiculos, aumentando la demanda de servicios de transporte vy

estacionamiento.
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Cambios Recientes en la Movilidad
1. Expansion Urbana:

La zona de crecimiento urbano (marcada en verde) ha visto una
expansion significativa en los Ultimos anos. Nuevos desarrollos residenciales y
comerciales han llevado a un incremento en la poblacién vy, por ende, en la

demanda de servicios de movilidad.

La infraestructura vial ha tenido que adaptarse a este crecimiento, con la

ampliacion de calles y la mejora de servicios de transporte publico.
2. Desafios en la Zona de Conflicto:

La zona de conflicto (marcada en rojo) enfrenta desafios relacionados con
la congestion y la saturacion de servicios. La alta densidad de actividades
econdmicas y la insuficiente infraestructura de movilidad exacerban estos

problemas.

La presencia de infraestructuras clave en esta drea aumenta la presion
sobre las vias, especialmente en horarios pico cuando el uso de estas

instalaciones es maximo.
3. Implementacion de Nuevas Rutas de Transporte PUblico:

Se han implementado nuevas rutas de transporte publico para mejorar la
conectividad entre las zonas de crecimiento y las dreas urbanas establecidas.
Estas rutas buscan reducir la dependencia del transporte privado y disminuir la

congestion vehicular.

Las rutas de fransporte publico ahora cubren mejor las dreas con alta
densidad de unidades econdmicas, facilitando el acceso de los usuarios a

servicios y comercios.
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Factores que Afectan la Movilidad
e Accesibilidad a Infraestructuras:

La accesibilidad a infraestructuras clave como escuelas, parques y centros
deportivos es un factor crucial que afecta la movilidad. Areas bien conectadas
a estas infraestructuras tienden a tener un mayor flujo de usuarios y una mejor

movilidad general.
e Concentraciéon de Unidades Econdmicas:

La concentracion de unidades econdmicas en ciertas calles aumenta la
demanda de servicios de transporte y estacionamiento. Esto puede llevar a la

congestion si la infraestructura vial no es adecuada.
e Desarrollo Urbano y Planificacion:

El desarrollo urbano planificado con una infegraciéon adecuada de
infraestructura  de moviidad y fransporte puUblico puede mejorar
significativamente la movilidad. La planificacion deficiente puede resultar en

dreas de conflicto con alta congestion y problemas de trdfico.
e Factores Sociales y Econdmicos:

Los factores socioecondmicos, como el nivel de ingresos y el acceso a
vehiculos privados, también afectan la movilidad. Areas con mayores recursos
econdmicos pueden tener una mayor dependencia del transporte privado,
mientras que las dreas con menos recursos pueden depender mds del transporte

publico.
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La interaccion de los usuarios con el contexto urbano en la zona de Santa
Maria de Guido, Lomas de Santa Maria, Santa Cecilia, Altozano, Vista Bella,
Torrecillas y Colinas del Sur ha cambiado significativamente en los Ultimos anos
debido a la expansidon urbana y la implementacion de nuevas infraestructuras y
rutas de fransporte puUblico. Los principales factores que afectan la movilidad
incluyen la accesibilidad a infraestructuras clave, la concentracion de unidades
econdmicas, el desarrollo urbano planificado vy los factores socioecondmicos.
Para mejorar la movilidad vy la estructura urbana, es crucial una planificacion
urbana integral que considere estos factores y promueva un desarrollo sostenible

y equitativo.
Ponderacion de Equipamientos por Calle

Para realizar una ponderacion de acuerdo con las calles que tienen mds
equipamientos, se procederd a contar la cantidad de infraestructuras en verde
limdén ubicadas en o cerca de cada calle mencionada, basdndonos en el

andlisis del mapa proporcionado.
Método de Ponderacion

e |dentificacion de Equipamientos: Se identifican las dreas marcadas
en verde limdén en el mapa, que representan los equipamientos
como centros educativos, dreas deportivas y otros servicios pUblicos.

e Asignacion de Ponderaciéon: Se asigna una ponderacion a cada
calle dependiendo de la cantidad de equipamientos presentes en
o cerca de dicha calle.

e Clasificacion: Las calles se clasifican en orden descendente segun la

cantidad de equipamientos identificados.
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Equipamientos de la zona

Trayecto Entre calles NUmero de | Concentracién de
equipamientos flujos
Alto (3), medio (2) y
bajo (1)

Fuentes de | Paseo de la republica- 0 2

Morelia Margarita Maza de Judrez

Margarita  Maza | La Joyo- Paseo de la 1 2

de Judrez republica

Rey Tariacuri Margarita Maza de Judrez- 1 2
Inchatiro

Rey Tangaxoan |I Rey Tangaxoan - Manuel 1 2
Carpio

José Juan Tablada | Los Pinos-Francisco 2 3
Gonzalez Bocanegra

Ramon Lépez | Jose Juan Tablada-Miguel 3 3

Velarde Lerdo de Tejada

Antonio Plaza Ramdén Lopez Velarde- 1 2
Puerta Madero

Juan Pablo I Montana Monarca- Jose 3 3
Juan Tablada

Luis Octaviano | Agapito Silva- Ramdn Lopez 0 1

Madero Velarde

Cenobio Batalla de Tuxtla- Miguel 0 1

Paniagua Lerdo de Tejada

Batalla de Tuxtla Toma de Oaxaca- Cenobio 0 1
Paniagua

Toma de Oaxaca | José Maria Murguia- Batalla 2 3
de Tuxtla

Valle de | Amalia  Solorzano-  José 0 1

Zinapécuaro Maria Murguia

Felipe Llera La barranca- Amalia 0 1

Solorzano
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La Joya Margarita Maza de Judrez- 2 3

Amalia Solorzano

Amalia Solorzano | Cedrén- La Joya 1 1

Cedrén Amalia Solorzano- La Joya 2 2

Interaccion de los Usuarios con el Contexto Urbano
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Figura é4: Grdfica Vialidades Secundarias + equipamientos urbanos. Fuentes: Google Earth, IMPLAN Morelia. Elaboracion

propia con base en datos del DENUE e INEGI.
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Resultados y Discusidn

Los resultados del andlisis espacial proporcionardn una comprension
detallada de la movilidad urbana en Santa Maria de Guido, Lomas de Santa
Maria, Santa Cecilia, Altozano, Vista Bella, Torrecillas y Colinas del Sur,
idenftificando los cambios y continuidades en los patrones de movilidad y su
impacto en la estructura urbana. Se discutirdn las implicaciones de estos
hallazgos para la planeacioén y el diseno urbano, destacando la necesidad de

politicas y estrategias que promuevan una movilidad inclusiva y sostenible.

A contfinuacion, se demostrard una grdafica con el andlisis de los 3 estudios

realizados.
Andlisis de unidades economicas+ transporte publico+
interaccion de los usuarios con el contexto urbano
150 4
100 3
2
" LY I 1
0 l L = I . B »w B = w 1 0
2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18
I Numero de unidades econdmicas
Numero de rutas de transporte publico
Numero de equipamientos
== Concentracion de flujos Alto (3), medio (2) y bajo (1)
1.-Fuentes de Morelia 6.-Ramoén Lopez Velarde 12.-Toma de Oaxaca
2.-Margarita Maza de Judrez 7/ -Anfonio Plaza 13- Valle de Zinapécuaro
. . - 14.- Felipe Llera
3.-Rey Tariacuri 8.-Juan Pablo I P
9 .- Luis Octaviano Madero 15.- La Joya
4.-Rey Tangaxoan I
, 10.- Cenobio Paniagua 16.- Amalia Solorzano
5.-José Juan Tablada 9 )
11.- Batalla de Tuxtla 17.- Cedron

Figura é5: Grafica Andlisis de unidades econdmicas+ fransporte pUblico y contexto urbano : Google Earth, IMPLAN Morelia.

Elaboracién propia con base en datos del DENUE e INEGI.
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Sentidos viales de zona de estudio

La descripcion detallada de los sentfidos viales en la zona de estudio se
enfoca en el andlisis y caracterizacion del flujo vehicular, la direccidon del trafico
y la organizacion de las vias dentro del drea designada para el proyecto.
Entender los sentidos viales es crucial para cualquier intervencién urbana, ya que
influye directamente en la seguridad, la eficiencia del fransito y la accesibilidad

tanto para vehiculos como para peatones.
1. Direccionalidad del Trafico:

La zona de estudio se caracteriza por una combinacién de vias de doble
y Unico sentido. Las calles principales, que actian como arterias de alto flujo
vehicular, generalmente operan en doble sentido, permitiendo el transito
bidireccional. Estas calles son esenciales para conectar diferentes partes de la
ciudad y soportan la mayor parte del trafico motorizado. Por otro lado, las calles
secundarias y terciarias en el drea tienden a ser de un solo sentido, lo que ayuda

a canalizar el tréfico y a reducir la congestion en las intersecciones clave.
2. Jerarquia Vial:

Dentro de la zona de estudio, se observa una jerarquia vial claramente
definida. Las vias principales estdn disenadas para soportar el trafico de paso y
conectan directamente con otras arterias mayores fuera del drea de estudio.
Estas vias estdn usualmente alineadas con los principales flujos de trafico,
facilitando la movilidad a fravés de la ciudad. Las calles secundarias sirven
principalmente para acceder a zonas residenciales y comerciales, mientras que
las calles locales, de menor capacidad, estdn destinadas a trafico de baja

velocidad, como el acceso a viviendas o pequenas fiendas.
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3. Intersecciones Criticas:

Las intersecciones dentro de la zona de estudio son puntos clave donde se
cruzan diferentes senfidos de trafico. Algunas intersecciones son de alta
complejidad debido a la confluencia de multiples calles en diferentes
direcciones, lo que genera un mayor riesgo de conflictos entfre vehiculos, ciclistas
y peatones. La configuracion de estas intersecciones es fundamental para
garantizar la fluidez del trafico y la seguridad vial. Muchas de estas infersecciones
cuentan con semdaforos y senalizacion vertical, pero aun asi, representan puntos
criticos que requieren de infervenciones especificas para mejorar su

operatividad.
4. Zonas de Convergencia y Divergencia:

En varias partes de la zona de estudio, existen puntos de convergencia
donde el trafico de multiples calles se une en una sola via, lo que puede causar
cuellos de botella, especialmente durante las horas pico. Por ofro lado, las zonas
de divergencia, donde una via se divide en multiples direcciones, también
requieren una planificacidn cuidadosa para evitar la confusion de los

conductores y garantizar un flujo vehicular eficiente.
5. Sentidos Viales y su Relacion con el Transporte Publico:

El diseno de los sentidos viales también tiene una estrecha relaciéon con las
rutas de transporte publico que operan en el drea. Las vias principales son
frecuentemente utilizadas por autobuses y ofros vehiculos de transporte
colectivo, o que influye en la eleccidn de los sentidos de las calles. En algunas
dreas, los sentidos viales han sido disenados para facilitar el acceso a paradas
de autobus y estaciones de transporte puUblico, asegurando que los pasajeros

puedan subir y bajar de manera segura y eficiente.
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6. Impacto en la Movilidad No Motorizada:

Los sentidos viales también tienen un impacto directo en la movilidad no
motorizada, incluyendo ciclistas y peatones. Las calles de un solo sentido, por
ejemplo, pueden ser menos intimidantes para los ciclistas, mientras que las vias
de doble sentido pueden requerir carriles segregados o senalizacion especial
para garantizar la seguridad. La configuracion actual de los sentidos viales
puede afectar la decision de los peatones sobre donde cruzar, especialmente

en dreas donde el trafico es pesado o las intersecciones son complejas.
7. Recomendaciones para Mejoras:

Con base en el andlisis de los sentidos viales, se pueden hacer
recomendaciones especificas para mejorar la fluidez del tr&fico, reducir los
puntos de conflicto y aumentar la seguridad vial. Estas recomendaciones
pueden incluir cambios en la direccion del frafico en ciertas calles, la
implementacion de senalizacion adicional, o la reconfiguracion de
intersecciones criticas para optimizar el flujo vehicular y proteger a los usuarios

mAs vulnerables.

En resumen, el estudio de los sentidos viales en la zona de estudio revela
una estructura compleja y jerarquizada que influye en todos los aspectos de la
movilidad urbana. Una comprension detallada de estos sentidos es esencial para
cualguier intervencion destinada a mejorar la seguridad, accesibilidad y

eficiencia del tfransporte en el drea.
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Conclusiones

El andlisis espacial es una herramienta poderosa para entender la
movilidad urbana y su impacto en la estructura urbana. Este capitulo ha
demostrado cdémo las técnicas cualitativas pueden complementar las
representaciones grdficas y los datos cuantitativos, proporcionando una vision
comprensiva de la movilidad en Morelia. Los resultados obtenidos servirdn de
base para futuras investigaciones y para el desarrollo de politicas y estrategias

de movilidad urbana que promuevan una ciudad mds accesible y equitativa

Andalisis

Espacial

Andlisis Analisis

Cuadlitativo SIG

Zonas
Centros de

Lugares de Lugares de

residenciales
abandonadas

trabajo

expulsion atraccion

Atraccion Centros de

habitacionales .
comercio

Yy
Expulsion

Centros de

Areas verdes

Figura é6: Diagrama de conclusiones de andlisis espacial..

abandonada estudios

Fuentes: Google Earth, IMPLAN Morelia.
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Elaboracién propia con base en datos del DENUE e INEGI.

Desafios y oportunidades.

Las dreas de atraccion presentan tanto desafios como oportunidades
para las ciudades. Los retos incluyen la gestion de la congestion, la minimizacion
delimpacto ambiental y la promocién de la equidad en el acceso al transporte.
Sin embargo, también ofrecen la oportunidad de fomentar la movilidad
sostenible a través de la planificacidon centrada en el ser humano, el disefio de
espacios publicos vibrantes y la integracidon de soluciones de transporte

multimodal.

Las dreas de atraccidon son componentes esenciales en la estructura
urbana que influyen significativamente en los patrones de movilidad. Su
adecuada identificacion y andlisis son indispensables para la planificacion y el
diseno de sistemas de transporte eficientes y sostenibles. Este capitulo resalta la
importancia de integrar la comprension de estas dindmicas en la planificacion
urbana y de tfransporte, enfatizando la necesidad de enfoques innovadores y
adaptativos para enfrentar los retos de la movilidad en las ciudades

contempordneas.

Caracteristicas encontradas de la estructura urbana en la zona sur de

Morelia;

Desarrollo Mixto: Incluye dreas residenciales y comerciales, potenciando

la diversidad urbana.

Conectividad: Enfoque en la accesibilidad y movilidad, con posibles vias

de transporte estructuradas.

Infraestructura: Integracion de servicios publicos modernos y espacios

comerciales.
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Espacios Verdes: Presencia de zonas recreativas y parques que mejoran la

calidad de vida urbana.

133



Universidad Michoacana de San Nicolas de Hidalgo

Capitulo 5 Normatividad.
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Ley General de Movilidad y Seguridad Vial.

La Ley General de Movilidad y Seguridad Vial en México es un marco
normativo clave que influye en la configuracion de proyectos urbanos al
establecer pautas y normas dirigidas a garantizar la seguridad, accesibilidad y
eficiencia en el desplazamiento de los usuarios de las vias. Esta ley no solo
establece principios generales relacionados con la movilidad, sino que también
define los fundamentos para la planificacion y diseno de calles, tomando en
cuenta las jerarquias de movilidad. Dentro de sus disposiciones, se subraya la
importancia de priorizar a los grupos en situacion de vulnerabilidad vy la
necesidad de adoptar medidas especificas en materia de sostenibilidad, un
aspecto central en los proyectos urbanos que buscan minimizar los impactos
negativos en el medio ambiente y la calidad de vida de las personas (Ley
General de Movilidad y Seguridad Vial, 2023).

El Capitulo 1 de la ley establece que su objeto es de orden puUblico e interés
social, con observancia en todo el territorio nacional. Su objetivo principal es
sentar las bases para una politica de movilidad y seguridad vial que adopte un
enfoque sistémico y de sistemas seguros, priorizando el desplazamiento seguro
de las personas, especialmente aquellas en situacion de vulnerabilidad. La ley
también define mecanismos de coordinacion entre las autoridades de los tres
niveles de gobierno y la sociedad para asegurar la efectividad en la
implementacion de sus disposiciones (Ley General de Movilidad y Seguridad Vial,
2023).

El Capitulo 2 de la ley detalla los principios de movilidad y seguridad vial,
como la accesibilidad universal, el diseno universal, la equidad, la inclusion y la
igualdad, y la multimodalidad. Estos principios buscan garantizar que todas las
personas, independientemente de su condicion, puedan acceder al espacio

publico y a los servicios de movilidad en igualdad de condiciones, promoviendo
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un entorno seguro y sostenible para todos los usuarios de las vias (Ley General de
Movilidad y Seguridad Vial, 2023).

En el Capitulo 3 sobre la jerarquia de la movilidad, el Articulo 6 establece
que la planificacion, diseno e implementacion de politicas publicas, asi como los
planes y programas relacionados con la movilidad, deben priorizar a las
personas, especialmente a aquellos grupos en situacion de vulnerabilidad y sus
necesidades. Esta priorizacion debe reflejarse en el uso y distribucion de las vias,

siguiendo un orden jerarquico en la movilidad que se detalla a confinuacion:

1. Personas peatones: Se les otorga la mdxima prioridad, considerando
un enfoque equitativo que toma en cuenta diferencias de género,
discapacidad y movilidad limitada.

2. Ciclistas y usuarios de vehiculos no motorizados: Se les da prioridad
después de los peatones, promoviendo formas de movilidad mads
sostenibles y seguras.

3. Usuarios y prestadores de servicios de fransporte publico de
pasajeros: Este grupo es priorizado con un enfoque equitativo, pero
adaptado alas necesidades especificas de cada caso.

4. Prestadores de servicios de fransporte y distribucion de bienes y
mercancias: Este grupo ocupa un lugar importante en la jerarquia
debido a su rol en la logistica y el suministro de productos.

5. Usuarios de vehiculos motorizados particulares: Son el Ultimo grupo
en la jerarquia, reflejando un esfuerzo por reducir la dependencia

del automovil privado.

Ademds, se establece que las autoridades de los fres niveles de gobierno
deberdn definir en sus reglamentos correspondientes la prioridad de las vias para
los vehiculos que prestan servicios de emergencia, garantizando su acceso

prioritario cuando la situacion lo exija.
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5.2 Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial

y Desarrollo Urbano.

La Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y
Desarrollo Urbano regula la planificacion y ordenacion del territorio, asegurando
que el desarrollo urbano sea equilibrado y sustentable. Esta ley es fundamental
para la creacion de un marco legal que garantice el derecho de los ciudadanos
a disfrutar de ciudades y vias de transito accesibles, promoviendo la equidad y
la inclusion en el diseno de las vialidades. La ley establece mecanismos de
participacion ciudadana y fomenta la accesibilidad universal, siendo un pilar
para la planificacion y ejecucion de proyectos urbanos que respondan a las
necesidades de la poblacion (Ley General de Asentamientos Humanos,

Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano, 2023).

El Capitulo 1 de esta ley senala que su objeto es de orden pUblico e interés
social, con el objetivo de establecer las normas y criterios bdsicos para ordenar
el uso del territorio y los asentamientos humanos en el pais, garantizando el
respeto a los derechos humanos y promoviendo la participacion ciudadana en
los procesos de planificacion territorial (Ley General de Asentamientos Humanos,

Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano, 2023).

El Capitulo 2 de la normativa establece los principios clave que deben
guiar la planificaciéon, regulacion y gestion de los asentamientos humanos,
centros de poblacion y la ordenacion territorial. Estos principios incluyen: (Ley
General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo
Urbano, 2023).

Derecho a la civdad: Se debe garantizar a todos los habitantes el acceso a la
vivienda, infraestructura, equipamiento y servicios bdsicos, basdndose en los

derechos reconocidos por la Constitucion Mexicana y tratados internacionales.
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Este principio asegura que todos los ciudadanos puedan disfrutar de una vida

urbana plena y digna.

Equidad e inclusion: Es fundamental asegurar que todos los individuos puedan
ejercer sus derechos en igualdad de condiciones, promoviendo la cohesion
social y eliminando la discriminacion, segregacion o marginacion. Este principio
también enfatfiza la importancia de respetar los derechos de los grupos

vulnerables y de incorporar la perspectiva de género en la planificacion urbana.

Derecho a la propiedad urbana: Los derechos de propiedad inmobiliaria deben
ser garantizados, pero también implican responsabilidades hacia el Estado vy la
sociedad. Este principio subraya que el interés publico debe prevalecer en la
ocupacion y uso del territorio, asegurando un equilibrio enfre derechos vy

obligaciones.

Proteccion y progresividad del espacio pUblico: Se deben crear y mantener
espacios publicos que promuevan una vida sana, la convivencia y la seguridad
ciudadana. Estos espacios deben ser preservados y mejorados, y en caso de ser
utilizados para fines de utilidad publica, deben ser reemplazados por otfros

equivalentes en beneficios.

Accesibilidad universal y movilidad: Se debe fomentar la accesibilidad universal
y una movilidad efectiva que conecte diferentes actividades urbanas. Este
principio prioriza la creaciéon de "Calles Completas" y promueve el uso de
transporte publico, peatonal y no motorizado, asegurando que todos los

ciudadanos puedan moverse por la ciudad de manera eficiente y equitativa.
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5.3. Codigo de Desarrollo Urbano de Michoacan de Ocampo.

El Codigo de Desarrollo Urbano de Michoacdn de Ocampo es un conjunto
de normativas y disposiciones creadas por las autoridades estatales para guiar y
regular el crecimiento y la planificacion de las areas urbanas en la region. Este
codigo establece los lineamientos fundamentales para asegurar un desarrollo

urbano ordenado y sostenible en Michoacdn.

En el Capitulo 2, se aborda la planificacién del ordenamiento territorial y el
desarrollo urbano sustentable. El Articulo 7 Ter establece que la ordenacion vy
regulacion de los asentamientos humanos, asi como la coordinacion
metropolitana, deben basarse en principios como la racionalidad, que
promueve un desarrollo urbano equiliorado evitando la dispersion; la viabilidad,
asegurando que fodos los ciudadanos tengan acceso a servicios publicos
bdsicos; la equidad e inclusidon social, garantizando que todos los ciudadanos
puedan ejercer sus derechos en condiciones de igualdad y tengan acceso a los
espacios publicos y servicios esenciales; la sustentabilidad, que busca mejorar
continuamente la calidad de vida sin comprometer el desarrollo de futuras
generaciones; y la accesibilidad para personas con discapacidad, asegurando
su inclusion en el diseno urbano (Codigo de Desarrollo Urbano de Michoacdn de
Ocampo, 2023).

El Capitulo IV del cédigo reconoce los derechos urbanos fundamentales
de los residentes de asentamientos humanos en centros urbanos y rurales. El
Articulo 7 Undecies establece derechos como el libre trdnsito en las vialidades y
bienes publicos, el disfrute de la belleza urbana, el acceso transparente a la
informacion relacionada con la administracion del suelo, y la ejecucion de obras
publicas que beneficien a la comunidad (Cddigo de Desarrollo Urbano de

Michoacdn de Ocampo, 2023).
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El Titulo Tercero, en su Capitulo 1, se enfoca en la participacion social. El
Articulo 15 permite a los organismos de participacion social, tanto a nivel estatall
como municipal, involucrarse en la planificacion, programacioén y evaluacion del
desarrollo urbano. El Articulo 16 detalla los objetivos de esta participacién, que
incluyen fomentar la corresponsabilidad de los ciudadanos en el desarrollo
urbano, promover la conservacion del medio ambiente en los centros de
poblacién, incentivar la participacion del sector publico, social y privado en
proyectos de infraestructura, y promover la inclusion de personas con
discapacidad en las politicas y acciones urbanas (Codigo de Desarrollo Urbano

de Michoacdn de Ocampo, 2023).

Finalmente, el Capitulo 11 se refiere a los Programas Sectoriales de
Desarrollo Urbano, que son instrumentos administrativos y legales para la
planificacién urbana. El Articulo 80 detalla que estos programas deben incluir
acciones especificas en dreas como vivienda, infraestructura, movilidad urbana,
ordenamiento ecoldgico, proteccidon ambiental, y gestion de riesgos, a nivel
estatal, regional y municipal (Cdédigo de Desarrollo Urbano de Michoacdn de
Ocampo, 2023).

5.4. Norma Técnica para el Disefio de Calles del Municipio de Morelia

La Norma Técnica para el Diseiio de Calles del Municipio de Morelia es el
principal marco de referencia utilizado para la planificacion vial en la ciudad.
Desarrollada por la Secretaria de Movilidad y Espacio PUblico (SEMOVEP), esta
norma establece los lineamientos para disenar infraestructuras que promuevan
la movilidad urbana sostenible, enfocdndose en proteger la salud publica de los
habitantes. Esta norma surge como una evolucion de los lineamientos aprobados

en 2016, respondiendo a la necesidad de que Morelia adopte politicas
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adecuadas a su contexto territorial y que enfrenten los problemas derivados del
crecimiento urbano disperso e ineficiente. El objetivo principal de la norma es
transitar de un modelo de movilidad convencional hacia uno mds avanzado,
que responda a las necesidades de la mayoria de los habitantes que se
desplazan a pie o en fransporte publico, y que promueva el uso seguro de modos
de fransporte sostenibles como la bicicleta (Norma Técnica para el Diseno de

Calles del Municipio de Morelia, 2019).

Esta norma tiene como objetivo que toda obra publica en Morelia cumpla
con criterios de movilidad urbana sostenible, basdndose en principios de
accesibilidad, multimodalidad, seguridad y participacion ciudadana. La norma
establece una jerarquia en el uso y diseno de las vias publicas, dando prioridad
a los peatones, especialmente a aquellos con alguna discapacidad, seguidos
por ciclistas, usuarios y operadores de transporte publico, y finaimente a
automoviles particulares, motocicletas y tfransporte de carga. Este enfoque
asegura que las calles sean disenadas de manera que prioricen la seguridad y
accesibilidad para todos los usuarios, creando un entorno vial que refleje un
equilibrio en el uso del espacio publico (Norma Técnica para el Diseno de Calles
del Municipio de Morelia, 2019).

El enfoque innovador del diseno de calles en Morelia reconoce a Ias
personas como el principal usuario de la via, identificando sus necesidades vy
asegurando que la infraestructura sea segura y los desplazamientos sean claros,
continuos y sin obstrucciones. Este diseno garantiza que el espacio publico sea
accesible para todos, promoviendo un entorno urbano inclusivo y funcional para
cada tipo de usuario. La norma también define una jerarquia de movilidad que
guia cdémo debe distribuirse el espacio vial entre los diferentes usuarios,

priorizando aquellos modos de transporte que aportan mayor valor social,
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ambiental y econdmico (Norma Técnica para el Diseno de Calles del Municipio
de Morelia, 2019).

Carmenar y permanecer en ¢ espacio piblico

Biacieta y mechos de transporte activo

Transporte pUbhco

Transporte de carga

Transporte prvado de alta oaupaodn

o «——— Prioridad de inversion y equidad ———» e
° «— Costo pasajero/kilometro transportado ——» o

Transporte privado

Peatones; incluye a todo a la poblacidén, especialmente personas con alguna
discapacidad y otros sectores de la poblacidén con necesidades especiales como nifos,
adultos mayores, mujeres embarazadas, enfermos, enfre otros.

Ciclistas; todas las personas en bicicleta, bicicleta de cargo y friciclo. lll.Usuarios y
prestadores del servicio de transporte de pasajeros masivo, colectivo o individual.

Usuarios y prestadores del servicio de fransporte de pasajeros masivo, colectivo o
individual.

Usuarios y prestadores del servicio de fransporte de carga.

Usuarios de fransporte particular automotor, incluidos los motociclistas, asi como los

distribuidores locales de bienes y servicios.

Figura 67: Pirdmide de la jerarquia de la movilidad, Fuentes: SEMOVEP, Norma Técnica del Diseiio de Calles de Morelia,

Luis

2019., SEMOVEP, Norma Técnica del Diseno de Calles de Morelia, 2019.
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Peatones.

La velocidad a la que se desplazan los peatones varia segun su condicion
fisica, edad, el propdsito de su vigje y la distancia que deben recorrer. Factores
como el estado del pavimento, la topografia, el tamano y el clima de la ciudad
también influyen en su velocidad. En promedio, los peatones se mueven a una
velocidad que oscila entre 0.3 m/sy 1.7 m/s (equivalente a 1 km/h - 6 km/h). Sin
embargo, las personas con alguna discapacidad o aquellas que requieren
asistencia, ya sea de un perro guia o de ofra persona, suelen desplazarse a una
velocidad promedio de entre 0.3 m/s y 0.5 m/s (Norma Técnica para el Diseno
de Calles del Municipio de Morelia, 2019).

Es esencial que las calles sean accesibles para todos los peatones, sin
importar la velocidad a la que se desplacen. Esta accesibilidad debe ser un
factor clave en el diseno de las calles, especialmente en la configuracion de las
banquetas y la instalacion de dispositivos de control de trdnsito, como los
semdforos. Ademds, se deben tener en cuenta las diversas dimensiones de los
distintos tipos de peatones al disenar estos espacios, asegurando que todos
puedan moverse de manera segura y eficiente (Norma Técnica para el Diseno

de Calles del Municipio de Morelia, 2019).
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Figura é8: Velocidades de los peatones, Fuentes: SEMOVEP, Norma Técnica del Diseno de Calles de Morelia, 2019.,

SEMOVEP, Norma Técnica del Disefio de Calles de Morelia, 2019.

143



Universidad Michoacana de San Nicolas de Hidalgo

045047

Espacio &6

doteccian dal

', bastén a paco
eguakes

LE-E S Bk

1zEnsT

[— §IE-137 — . .

Fgira &

Dcilacion do
mitlatas al s

Damcansd
Braen

Figura 69: Velocidades de los peatones, Fuentes: SEMOVEP,
Norma Técnica del Disefio de Calles de Morelia, 2019.,

SEMOVEP, Norma Técnica del Disefio de Calles de Morelia, 2019. Figura 70 Dimensiones personas en silla de ruedas, Dimensiones

personas asistidas con bastén y perro para débiles visuales,
Dimensiones personas con muletas, Dimensiones ninos,

Dimensiones personas adultas y de la tercera edad

Fuentes: SEMOVEP, Norma Técnica del Disefio de Calles de
Morelia, 2019.,

) ) ) SEMOVEP, Norma Técnica del Disefo de Calles de Morelia, 2019.
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Ciclistas.

La velocidad a la que se desplazan los ciclistas estd influenciada por varios
factores, como el propdsito del vigje, la distancia que deben recorrer, la
experiencia del usuario, su condicidon fisica, edad y las condiciones de la
infraestructura vial. Por lo tanto, es esencial que el diseno de la infraestructura
ciclista se adapte a las diferentes velocidades a las que un ciclista puede
pedalear, asegurando que esta infraestructura sea segura y funcional para todos
los usuarios (Norma Técnica para el Diseno de Calles del Municipio de Morelia,
2019).

Ademdas, la infraestructura ciclista debe ser disenada considerando las
dimensiones de los diferentes tipos de vehiculos utilizados por los ciclistas, que
incluyen no solo bicicletas convencionales, sino también bicicletas de carga vy
triciclos. Esto garantiza que todos los tipos de ciclistas puedan utilizar la
infraestructura de manera segura y eficiente, independientemente del tipo de
vehiculo que usen (Norma Técnica para el Diseno de Calles del Municipio de
Morelia, 2019).

Estacionadas Ninos y familias Transportando Usuario comun Recreacion
cosas

0 Km/h 10 Km/h 20 Km/h >30 Km/h

Figura 70 Velocidades maximas ciclistas Fuentes: SEMOVEP, Norma Técnica del Disefio de Calles de Morelia,
2019.,SEMOVEP, Norma Técnica del Diseno de Calles de Morelia, 2019.
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Figura 71 Dimensiones bicicletas Fuente: SEMOVEP, Norma Técnica del Disefio de Calles de Morelia, 2019.,SEMOVEP,

Norma Técnica del Disefo de Calles de Morelia, 2019.
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Usuarios y prestadores del servicio de transporte de pasajeros masivo,

colectivo o individual.

La velocidad mdxima permitida para el fransporte publico debe
establecerse con base en la seguridad de los pasajeros y las caracteristicas del
entorno en el que se encuentran. En las vialidades suburbanas, la velocidad no
debe superar los 50 km/h; en las vialidades principales y colectoras, tfambién
conocidas como secundarias, la velocidad mdxima permitida es de 40 km/h. En
las zonas céntricas de la ciudad, la velocidad debe limitarse a unrango de 15 a
20 km/h, y en calles donde el transporte publico comparte espacio con
peatones, la velocidad mdxima se reduce a 10 km/h. Ademds, la seleccion del
tipo de vehiculo para el transporte publico debe tener en cuenta su impacto en
las emisiones contaminantes, la calidad del aire y el ruido, lo cual es crucial para
la sostenibilidad urbana (Norma Técnica para el Diseno de Calles del Municipio
de Morelia, 2019).

En el municipio de Morelia, se utilizan varios tipos de vehiculos para el

transporte publico:

‘ Vialidades o Vialidades primarias
Paradas ¢ Zona centro ‘
L(,‘:l]l;)ii!tl(]db y secunaarias

0 Km/h 10 Km/h 20 Km/h 40 Km/h 50 Km/h

Figura 72 Velocidades mdaximas transporte publico Fuente: SEMOVEP, Norma Técnica del Diseno de Calles de Morelia,
2019.,SEMOVEP, Norma Técnica del Diseno de Calles de Morelia, 2019.
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a) Vagoneta tipo van (combi): Este vehiculo, comUunmente conocido
como combi, ofrece acceso a una amplia variedad de rutas sin necesidad de
infraestructura exclusiva. No obstante, es importante que las calles incluyan
espacios adecuados, como paradas senalizadas y carriles preferenciales, para
mejorar su servicio. Las dimensiones tfipicas de una combi son: largo de 5.00 m,

ancho de 1.70 m, alto de 2.30 m, y un radio de giro de 6.20 m.

b) Microbus y autobuis: Los autobuses varian en tamano segin su
capacidad. Los autobuses urbanos estdndar tienen un largo promedio de 12.10
m, un ancho de 2.50 m, un alto de 3.30 m, y un radio de giro de 10.50 m. Por otro
lado, los autobuses articulados, que fienen mayor capacidad, miden en
promedio 18.20 m de largo, 2.50 m de ancho, 3.30 m de alto, y tienen un radio
de giro de 12.50 m (Norma Técnica para el Diseno de Calles del Municipio de
Morelia, 2019).
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Morelia, 2019., Figura 74 Dimensiones autobus
SEMOVEP, Norma Técnica del Disefo de Calles de Morelia, 2019. Fuentes: SEMOVEP, Norma Técnica del Disefo

de Calles de Morelia, 2019.,

SEMOVEP, Norma Técnica del Disefio de Calles
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c) Autobus articulado

El Bus Rapid Transit (BRT), también conocido como fransporte réapido por
autobus, es un sistema de fransporte publico de alta capacidad que opera con
un nUmero limitado de paradas y requiere carriles exclusivos, conocidos como
carriles segregados, para su circulacion. Este sistema incluye caracteristicas
como estaciones especificas, pago del pasaje fuera del autobuUs, y mayores
distancias entre paradas. Los autobuses utilizados en este sistema suelen ser de
alta capacidad, como los autobuses articulados y bi-arficulados, 1o que permite
transportar un gran numero de pasajeros de manera eficiente (Norma Técnica

para el Diseno de Calles del Municipio de Morelia, 2019).

Antes de implementar autobuses articulados en una ruta, es necesario
realizar un estudio previo de la demanda de pasajeros para asegurarse de que
la capacidad de estos vehiculos se adecue a las necesidades de la ruta. Para
que el servicio funcione de manera Optima, se deben considerar varios

elementos:

Islas centrales de abordaje y descenso: Estas deben estar protegidas y ubicadas

cerca de los cruces peatonales para facilitar el acceso de los pasajeros.

Plataformas elevadas: Las plataformas para subir y bajar del autobuUs deben
tener una altura de 1.00 m, facilitando asi la accesibilidad para todos los
pasajeros. Estas plataformas deben contar con rampas peatonales con una

pendiente mdxima del 8%.

Carril segregado: Un carril segregado exclusivo para los autobuses articulados
mejora la confiabilidad del servicio, evitando retrasos y garantizando la prioridad
del tfransporte puUblico sobre los vehiculos motorizados. Este carril debe tener un

ancho minimo de 3.00 m.
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4. Elementos de confinamiento: Los elementos utilizados para confinar el carril

dependerdn del espacio disponible, con un ancho minimo de 0.50 m.

5. Guarniciones especiales: Es necesario implementar guarniciones especiales que
faciliten la aproximacion adecuada del autobus articulado a las dreas de

abordaje.

6. Sincronizacion semaférica: En las intersecciones semaforizadas, los semdaforos
deben programarse para dar preferencia al paso de los autobuses arficulados,

evitando demoras.

Las dimensiones tipicas de un autobys arficulado incluyen un largo
promedio de 18.20 m, un ancho de 2.50 m, un alto de 3.30 m, y un radio de giro
de 12.50 m. Cualquier otro aspecto no mencionado en esta seccidn que esté
relacionado con la implementacion de la infraestructura de transporte publico
estard sujeto a la autorizacién de la Direccion de Movilidad Sustentable de la
Secretaria de Movilidad y Espacio Publico (Norma Técnica para el Diseno de

Calles del Municipio de Morelia, 2019).

Figura 13.
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Figura 75 . Dimensiones bus urbano, Fuentes: SEMOVEP, Norma Técnica del Disefio de Calles de Morelia, 2019.,SEMOVEP,

Norma Técnica del Disefo de Calles de Morelia, 2019.
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Figura 14.

Figura 76 . Dimensiones autobus articulado, Fuentes: SEMOVEP, Norma Técnica del Diseifio de Calles de Morelia,
2019.,SEMOVEP, Norma Técnica del Disefio de Calles de Morelia, 2019.

Usuarios y prestadores del servicio de transporte de carga.

Dada la magnitud de los vehiculos de carga, la velocidad maxima
permitida para ellos no debe superar los 40 km/h en dreas urbanas, y su
circulacion debe ajustarse a las caracteristicas del tamano y peso del vehiculo.
Para camiones unitarios pequenos que circulan por vialidades colectoras o
locales, la velocidad permitida varia entre 20 y 30 km/h, mientras que en
vialidades compartidas la velocidad se reduce a 10 km/h. Ademds, este tipo de
transporte estd sujeto arestricciones de horarios y vialidades segun lo establecido
en el Reglamento de Transito y Vialidad del Municipio de Morelia (Norma Técnica

para el Diseno de Calles del Municipio de Morelia, 2019).

Estos vehiculos de carga se clasifican en fres tipos principales:

Cargay Vialidades Vialidades Vialidades
descarga compartidas colectoras y locales primarias

G

0 Km/h 10-15 Km/h 20- 30 Km/h 40 Km/h
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Figura 77. Velocidades mdximas transporte de carga, Fuentes: SEMOVEP, Norma Técnica del Disenio de Calles de Morelia,
2019.,.SEMOVEP, Norma Técnica del Diserio de Calles de Morelia, 2019.

a) Camidén unitario ligero: Generalmente utilizado para transportar

mercancias desde los centros logisticos hacia la ciudad, este tipo de

camion es mdas grande en comparacion con los vehiculos personales

motorizados, pero no requiere de radios de giro mdas amplios ni carriles

mas anchos.

Figura 16.

R—
E]

-

B
-

.|~ R
3

<

!<-- 2.60m --

Figura 78. Dimensiones camién unitario ligero, Fuentes: SEMOVEP, Norma Técnica del Diseio de Calles de Morelia,

2019.,.SEMOVEP, Norma Técnica del Diseno de Calles de Morelia, 2019.
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b) Camién unitario pesado (C2, C3): Los camiones de servicios urbanos,
como los camiones de basura y vehiculos de emergencia, deben ser
disenados y operados de manera que se adapten al contexto local,

minimizando su impacto en la infraestructura vial.

Figura 17,

Figura 79. Dimensiones camién unitario pesado, Fuentes: SEMOVEP, Norma Técnica del Disefio de Calles de Morelia,

2019.,.SEMOVEP, Norma Técnica del Diseno de Calles de Morelia, 2019.
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c) Camién de madas de 3 toneladas: Estos camiones, utilizados para
transportar cargas a los centros logisticos, debido a su gran tamano y peso,

tienen restricciones de circulacién tanto en horarios como en las vialidades por

las que pueden transitar (Norma Técnica para el Disefio de Calles del Municipio
de Morelia, 2019).
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Figura 80. Dimensiones camién de mds de 3 toneladas, Fuentes: SEMOVEP, Norma Técnica del Disefo de Calles de

Morelia, 2019.,SEMOVEP, Norma Técnica del Diseno de Calles de Morelia, 2019.
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Usuarios de transporte particular automotor.

Las vialidades primarias deben ser disenadas para permitir una velocidad
maxima de 50 km/h, mientras que las vialidades secundarias no deben superar
los 40 km/h, y las calles locales deben mantener un limite de 20 km/h. En dreas
con alta densidad de trdnsito, donde los carriles son compartidos con bicicletas,
la velocidad mdxima permitida se reduce a 30 km/h. En calles compartidas con
peatones, el limite de velocidad se restringe aun mas, a 10 km/h. Por otro lado,
en las vialidades suburbanas, la velocidad mdxima permitida es de 60 km/h

(Norma Técnica para el Diseno de Calles del Municipio de Morelia, 2019).

Existen vehiculos de diferentes tamanos que utilizan estas vialidades. Entre
los mdas comunes se encuentran las motocicletas, cuyas dimensiones varian entre
1.5y 2.3 metros. Los automoviles también presentan una amplia variedad en sus
dimensiones, desde modelos de dos plazas hasta vehiculos con capacidad para
ocho personas (Norma Técnica para el Diseno de Calles del Municipio de
Morelia, 2019).

. Vialidades Vialidades Prioridad Vialidades Vialidades Vialidades
Estacionados ‘ = Sl i o
compartidas locales Bici colectoras primarias Sub-urbanas
0 Km/h 10-15 Km/h 30 Km/h 40 Km/h 50 Km/h 60 Km/h

Figura 81. Velocidades mdaximas transporte particular automotor, Fuentes: SEMOVEP, Norma Técnica del Disefio de Calles

de Morelia, 2019.,.SEMOVEP, Norma Técnica del Diseno de Calles de Morelia, 2019.
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Figura 20,
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Figura 82 . Dimensiones automédviles, Fuentes: SEMOVEP, Norma Técnica del Disefio de Calles de Morelia, 2019.,SEMOVEP,

Norma Técnica del Diseno de Calles de Morelia, 2019.
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5.5 Reglamento de construcciones y de los servicios urbanos para el
municipio de Morelia.

El Capitulo 3 de la normativa aborda la habitabilidad, accesibilidad vy el
funcionamiento de los espacios de uso comun, incluyendo la via publica,
espacios abiertos, dreas verdes, parques y jardines. Este capitulo establece que
cualqguier proyecto, obra o concesion realizada en estos espacios debe cumplir
con ciertos requisitos esenciales. Entre ellos, se destaca que las obras o trabajos
en guarniciones y banquetas no deben obstruir la libre circulacion de personas
con discapacidad, garantizando siempre condiciones de seguridad para todos
los usuarios (Reglamento de Construcciones y de los Servicios Urbanos para el
Municipio de Morelia, 2023).

Figura 83 . Accesibilidad en las Edificaciones y a Espacios de Uso Comun., Fuente: Reglamento de Construcciones y de

los Servicios Urbanos para el Municipio de Morelia, 2023., Reglamento de Construcciones y de los Servicios Urbanos para

el Municipio de Morelia, 2023.
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Figura 84 . Dimensiones minimas de rampas y vias pUblicas para personas con discapacidad, Fuente: Reglamento de

Construcciones y de los Servicios Urbanos para el Municipio de Morelia, 2023., Reglamento de Construcciones y de los

Servicios Urbanos para el Municipio de Morelia, 2023.
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1. Las circulaciones peatonales en espacios exteriores deben cumplir
con un ancho minimo de 1.20 metros y estar pavimentadas con
materiales antfiderrapantes. Ademds, en los cruces o zonas de
descanso, se deben incorporar cambios de textura para facilitar la
orientacion de personas con discapacidad visual. En caso de que
estas circulaciones sean de uso exclusivo para personas con
discapacidad, es hecesario instalar dos barandales a cada lado del
andador, colocados a alturas de 090 y 0.75 metros,
respectivamente, medidos desde el nivel de la banqueta
(Reglamento de Construcciones y de los Servicios Urbanos para el
Municipio de Morelia, 2023).

2. Las dreas de descanso, cuando estén previstas en un proyecto
urbano, deben estar ubicadas junto a los andadores de plazas,
parques y jardines, con una separacion maxima de 30 metros. Estas
dreas también pueden estar ubicadas en banquetas o camellones,
siempre y cuando el ancho lo permita, y deben estar proximas a
cruceros o zonas de espera de transporte publico. Es importante que
estas areas estén fuera de la circulacion peatonal directa, pero no
a mds de 3 metros de distancia (Reglamento de Construcciones y

de los Servicios Urbanos para el Municipio de Morelia, 2023).

FigUrO 8 Alzado frontal Yy de los

Planta borde loteral

Servicios Urbanos para el Municipio de Morelia, 2023
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3. Las banquetas en vidlidades o calles secundarias de
fraccionamientos tipo interés social deben tener un ancho minimo
de 1.20 meftros, liore de obstaculos que puedan interrumpir el
desplazamiento continuo de peatones. En estas dreas no se
permitirdn puestos fijos o semi-fijos para vendedores ambulantes nila
colocacion de mobiliario urbano. En caso de que existan desniveles
en las entradas de autos, estos deben resolverse con rampas
laterales en ambos sentidos (Reglamento de Construcciones y de los
Servicios Urbanos para el Municipio de Morelia, 2023).

4. Los camellones deben incluir un paso peatonal con un ancho
minimo de 1.50 metros, al mismo nivel que el arroyo vehicular. Se
debe agregar un cambio de textura para que las personas ciegas o
con discapacidad visual puedan identificarlo facilmente. Ademds,
se debe instalar algun tipo de soporte, como un barandal o tubo,
para brindar apoyo a quienes lo necesiten (Reglamento de
Construcciones y de los Servicios Urbanos para el Municipio de
Morelia, 2023).

5. Las rampas entre banquetas y arroyo deben ubicarse en los
extremos de las calles y coincidir con las franjas reservadas en el
arroyo para el cruce de peatones. Estas rampas deben tener un
ancho minimo de 1.00 metro y una pendiente mdxima del 8%.
También deben incluir un cambio de textura para facilitar la
identificacion por parte de personas ciegas o con discapacidad
visual. Es fundamental que estas rampas estén senalizadas vy libres de
obstrucciones al menos un metro antes de su inicio. Adicionalmente,
deben cumplir con ciertos criterios, como tener una superficie
anfiderrapante y resolver las diferencias de nivel en los bordes
laterales con rampas secundarias de pendiente mdaxima del 6%.
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Cuando la geometria del lugar lo permita, estas rampas se pueden
resolver mediante alabeo de las banquetas para reducir la
guarnicion al nivel del arroyo (Reglamento de Construcciones y de

los Servicios Urbanos para el Municipio de Morelia, 2023).
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Capitulo 6 Interface de

diseno.
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6.1.- Fundamento Estructural.

La red vial del caso de estudio se distingue por su enfoque predominante
en el automovil como el principal medio de transporte, lo que ha llevado a que
las opciones de movilidad mds limpias y sostenibles queden en segundo plano.
Aunqgue los residentes expresan un claro interés en adoptar medios de transporte
mas ecologicos, la carencia de una infraestructura que respalde estas opciones
dificulta su implementacién. Este diagndstico subraya una necesidad urgente de
reestructurar el enfoque actual hacia un modelo de movilidad mds equiliorado

y sostenible.

La propuesta renovada tiene como objetivo tfransformar esta dindmica,
desplazando el énfasis del automovil particular hacia modos de transporte que
prioricen al peatdn y ofros medios mds sostenibles, como la bicicleta y el
transporte publico. Esta nueva orientacion busca no solo mejorar la accesibilidad
y seguridad para los usuarios mas vulnerables de la via, sino también fomentar un
entorno urbano que reduzca la dependencia del automovil y promueva estilos

de vida mas saludables y respetuosos con el medio ambiente

a VEHICULO PARTICULAR

“ DISTRIBUCION DE MERCANCIA

Jerarquia de la movilidad ggg TRANSPORTE PUBLICO
actual ofi') clcLisTA

t PEATON
afalin

Figura 86 . : Diagrama de la jerarquia de la movilidad actual, Fuente: Elaboracién propia.
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4 Mayor prioridad

Jerarquia de la movilidad fiﬁ Aﬁ % g~
deseada ,S{, ﬁk Ciclistas

Usuarios y operadores
del transporte publico y
vehiculos de emergencia

Usuarios y operadores
de transporte de carga

Usuarios de vehiculos
particulares motorizados

== Menor prioridad

Figura 87 . : Diagrama de la jerarquia de la movilidad actual, Fuente: Adaptacién de ADTP,2014

De igual manera, el diseno de las vias debe enfocarse en propuestas
innovadoras que promuevan la preservacion del medio ambiente, incorporando
infraestructuras que faciliten el uso de bicicletas y otros medios de transporte
sostenibles. Este enfoque no solo responde a la creciente necesidad de reducir
las emisiones de carbono, sino que también apoya el desarrollo de ciudades mds

habitables y resilientes frente al cambio climdatico.

Paralelamente, se subraya la importancia de ufilizar el espacio publico
como un componente esencial para fomentar la convivencia y la conectividad
en contextos urbanos complejos. La gestidon del mobiliario urbano se vuelve
entonces crucial, asegurando que los elementos instalados en estos espacios
respondan adecuadamente a las necesidades de seguridad de todos los
usuarios. Esto incluye desde la disposicidn de bancos y luminarias hasta la

integracion de tecnologias que mejoren la seguridad vial.
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Para priorizar al usuario en las nuevas propuestas, es fundamental
establecer esquemas de accesibilidad universal que adapten la infraestructura
existente, permitiendo una circulacion fluida y segura por las vias. La
consideracion de un marco normativo que respalde la movilidad inclusiva es
esencial para garantizar que todos los usuarios, independientemente de sus
capacidades, puedan desplazarse con facilidad. Esto implica una revision y
posible actualizacion de las normativas actuales para asegurar que se cumplan

los estdndares mds altos de accesibilidad y seguridad.

Ademds, la infegracion del espacio publico con las avenidas debe ser un
aspecto clave en el diseno urbano, ya que esta relacion define coémo los edificios
circundantes interactian y se conectan con la via. Ampliar los elementos de
conexion, como aceras anchas, pasos peatonales seguros y ciclovias, junto con
la implementacion de sistemas pasivos de percepcion del espacio, son medidas
esenciales para mejorar la calidad del espacio publico. Asimismo, se deben
considerar estrategias sostenibles, como la incorporacion de arbolado vy
jardineras, que no solo embellecen el entorno, sino que también contribuyen a

la regulacion del clima urbano y a la mejora de la calidad del aire
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Accesibilidad Universal integracion de contexto natural Sistema de movilidad Espacio publico

Figura 88 . : Diagrama calle completa y sus elementos, Fuente: Reinterpretacion propia con base a

Ama tu calle 2013

6.2.- Estrategias.

Este plan integral incluird diversas acciones estratégicas, como el rediseno
de intersecciones criticas, cuyo objetivo serd facilitar los giros y cruces peatonales
de manera segura, minimizando los conflictos entfre vehiculos y peatones.
También se enfocard en la gestion del estacionamiento, mediante la
reubicacion y optimizacion de los espacios destinados a este fin, con el propdsito

de liberar dreas congestionadas y mejorar la fluidez de la circulacion vehicular.

Asimismo, las soluciones propuestas considerardn de manera integral todos
los modos de transporte, fomentando una interaccién armoniosa entre ellos.
Entre las medidas se encuentra la infraestructura para ciclistas, que incluird

carriles exclusivos separados del trafico vehicular, garantizando la seguridad de
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los ciclistas. Se prevén también mejoras peatonales, tales como la ampliacion de
aceras y la creacion de pasos peatonales seguros, para promover un entorno
caminable y accesible. Ademads, se plantea la mejora del tfransporte publico,
que incluird la optimizacion de paradas de autobus y la mejora de las conexiones
con otras formas de transporte, facilitando asi el desplazamiento eficiente dentro

de la ciudad.

En conjunto, esta visidn integral del proyecto y la estrategia de fluidez vial
garantizaran la implementacion exitosa y sostenible del modelo de Calle
Completa en la Avenida La Joya. Con estas acciones, se promoverd un entorno
urbano que sea mads seguro, accesible y eficiente, respondiendo de manera
efectiva a las necesidades de todos los usuarios de la via y contribuyendo al

bienestar general de la comunidad
6.3.- Componentes.

Basado en el andlisis exhaustivo de la movilidad, las variables
determinantes y las problemdticas detectadas, se ha formulado una propuesta
para implementar un modelo de Calle Completa en el drea de estudio. Esta
propuesta estd orientada a garantizar que las necesidades de desplazamiento
seguro y accesible de todos los usuarios que transitan por la avenida sean
plenamente satisfechas. En este marco, se subraya la importancia de los usuarios
del espacio publico, priorizando de manera especial la movilidad no motorizada
como la opcidn mds segura y preferente, con el objetivo claro de reducir la

dependencia y el uso excesivo del vehiculo particular.

La propuesta no solo busca mejorar la seguridad y accesibilidad en el drea
de estudio, sino que también pretende fomentar un entorno urbano mads
sostenible, en el cual los modos de transporte como caminar y el ciclismo se

conviertan en las principales formas de desplazamiento. Al priorizar estos modos
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de fransporte, se espera no solo mejorar la calidad de vida de los residentes y
usuarios, sino fambién conftribuir a la reduccion del trafico vehicular y de las

emisiones contfaminantes.

Para materializar esta vision, la propuesta incluye una tabla detallada que
enumera los elementos viales especificos que se podrian implementar para cada
tipo de usuario. Estos elementos han sido seleccionados cuidadosamente para
asegurar que todas las necesidades de movilidad sean abordadas de manera
integral, facilitando un entorno en el que peatones, ciclistas, y otros usuarios no
motorizados puedan desplazarse con seguridad y comodidad. Este enfoque
infegral garantiza que la avenida no solo funcione como un corredor de trafico
eficiente, sino también como un espacio publico inclusivo y acogedor para

fodos
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Usuarios

Componentes de la vialidad

Peatones

Banqueta con un ancho de al menos 4 m

Banqueta con un anchode 2a3 m

Banqueta con un anchode 1.5a2m

Accesibilidad universal

Camellén o faja separadora

Ciclistas

Ciclovia por confinamiento

Transporte publico

Carril de circulacion general

Vehiculos particulares

Carriles de circulaciéon general con un ancho
de 2.5 a 3m maximo

Estacionamiento

En el extremo derecho de la via

Areas de carga y descarga

En el extremo derecho de la via

Areas de ascenso y descenso

En el extremo derecho de la via

Figura 89 . : Propuesta reintepretacion componentes de la vialidad Av. La Joya, Fuente:

Reinterpretacién propia con base a Manual de Calles, SEDATU, 2019 pdg. 73.

b bt b

&
|
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Figura 90 . : Componentes de la vialidad, Fuente: Manual de Calles, SEDATU, 2019 pdg. 73.

169




Universidad Michoacana de San Nicolas de Hidalgo

6.4.- Estrategia de diseiio.

El proyecto de intervencion se enfoca en implementar acciones que
prioricen la accesibilidad tanto para peatones como para ciclistas en ambos
tramos de la vialidad, demostrando una clara preferencia por los modos de
transporte no motorizados sobre el uso de vehiculos particulares. En este sentfido,
la integracion de cruces seguros de diversas escalas y la incorporacion de una
ciclovia son componentes esenciales de la propuesta. Estas medidas estdn
disenadas para garantizar la  moviidad de todas las  personas,
independientemente de si fienen o no problemas de motricidad, al proporcionar
espacios amplios y continuos a lo largo de la via. Ademdas, para reforzar la
seguridad de los usuarios, se incluyen elementos como bolardos para la
proteccién peatonal, paradas de transporte publico bien ubicadas y dreas de
arbolado, creando asi una infraestructura que promueve la equidad en la

movilidad en todo el tramo intervenido.

Paralelamente, para facilitar una convivencia armoniosa entre peatones
y los vehiculos que fransitan por la vialidad, ya sea transporte de carga o publico,
es crucial considerar la implementacion de técnicas especificas denfro de la
planificacion del proyecto. Estas técnicas no solo mejorardn la seguridad vy la
funcionalidad del espacio, sino que también contribuirdn a un entorno urbano
mas inclusivo y accesible para todos los usuarios. Entre las medidas propuestas,
se destaca la importancia de disenar espacios que minimicen los conflictos entre
diferentes tipos de trdfico, utilizando herramientas de planificacion urbana que
permitan una interaccidén segura y eficiente entre peatones y vehiculos

motorizados.

En resumen, este enfoque integral no solo busca mejorar la infraestructura

existente, sino también transformar la dindmica de movilidad en el dreaq,
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promoviendo una ciudad mds sostenible, segura y equitativa para tfodos sus

habitantes.
Tipo Nombre Imagen Descripcion Restricciones
Sobre la | Estrechamiento Ayudan a reducir distancias de | No se recomiendan para

seccion cruce peatonal. En vias tipo P de | volumenes por encima de 600
de calle doble sentido pueden obligar a | vehiculos en HMD. Dificultan la
negociar y alternar el paso gestion del espacio para
quienes transitan en bicicleta.
Sobre la | Estacionamientos Reduce la velocidad. Se | Puede aumentar la sensacion
seccién ---===-_ | recomienda valorar la posibilidad | de inseguridad para mujeres y
de calle de implementar junto con | nifos. Es necesario combinar
estrategia de parquimetros, para | con proyecto de iluminacién.
promover la rotacion y la
actividad en la calle.
Sobre la | Vias de doble Las vias estrechas de Aumenta la complejidad de
seccion sentido doble sentido reduce cruce para quienes transitan a
de calle la comodidad para pie.
quienes conducen,
promueven mayor
atencién al recorrido.
Sobre la | Isletas Ayudan a reducir la distancia de | Requieren de wuna longitud
seccién cruce en vias con 2 o mas | minimade 5.00 my un ancho de
de calle carriles. 2.0 m para asegurar el cruce de

una persona empujando una
silla de ruedas o una carriola.

Figura 91 . : Reintepretacién de propuesta estrategias de disefo Av. La Joya, Fuente: Reinterpretacion

propia con base a Manual de Calles, SEDATU, 2019 pdg. 158.
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Tipo Nombre Imagen Descripcion Restricciones
En la | Cambios de Ayudan a enfatizar | Por si solos no suelen generar un cambio
superficie material, otros cambios en la | significativo. En el caso de empedrados,
textura y color via. tienen un alto impacto en la movilidad de
personas con discapacidad motriz, usuarios
de perro guia y en quienes transitan en
bicicleta.
En la | Marcas en el Ayudan a enfatizar | Por si solas no generan un cambio
superficie pavimento otros cambios en la | significativo. Baja durabilidad. .
via.
En la | Botones Dan guias visuales a | Baja durabilidad. Pueden generar golpeteos
superficie reflejantes conductores en | peligrosos para quienes conducen en
condiciones de baja | bicicleta.
visibilidad.
En el perfil | Mesetas - Ayudan a reforzar la | La irregularidad de la seccién de la calle
longitudinal I _’ percepcion de | puede dificultar su implementacién
integridad.
En el perfil | Pasos a nivel Da continuidad a | Requieren de soluciones de drenaje y de
longitudinal 1l trayectorias seguridad y circulacion continua sin
peatonales y ayuda a | desniveles.
jerarquizar flujos
viales.
Figura 92 . : Reintepretacién de propuesta estrategias de disefio Av. La Joya, Fuente: Reinterpretacion
propia con base a Manual de Calles, SEDATU, 2019 pdg. 160
Tipo Nombre Imagen Descripcion Restricciones
intersecciones | Cambios de | p9q - Ayuda a regenerar espacios | En geometria muy
geometria 3 ;\‘ publicos y forzar velocidades de | forzadas requiere de
transito mas seguras analisis a profundidad.
intersecciones | Acortamientos de Pueden aumentar | Requieren de control por
cruces significativamente la visibilidad | parte de las autoridades
(Extensiones  de del cruce. Acortan la seccién del | para regular la instalacién
banqueta arroyo vehicular que deben | del comercio en calle.
cruzar los peatones.

Figura 93 . : Reintepretacién de propuesta estrategias de disefo Av. La Joya, Fuente: Reinterpretacion

propia con base a Manual de Calles, SEDATU, 2019 pdg. 161.
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6.5.- Criterios generales de diseno.

Para el desarrollo del proyecto, se adoptaron los principios establecidos en
el "Manual de Calles: Diseno vial para ciudades mexicanas," que sirvieron como
guia fanto para el diseno geométrico como conceptual de las calles
involucradas. Este manual no solo se centfra en la gestion y planificacion a nivel
de proyectos urbanos, sino que también tiene como objetivo principal reorientar
la planificaciéon urbana hacia un modelo que privilegie la sostenibilidad, la

seguridad, la equidad y la accesibilidad en las ciudades.

La metodologia que propone el manual sugiere que la definicion de un
proyecto debe pasar por varias etapas clave: primero, se debe establecer una
vision clara y una vocacion para la via en cuestion; luego, se procede a plantear
diversas alternativas de diseno, para finalmente avanzar hacia el desarrollo del
anteproyecto y del proyecto ejecutivo. La vocacion de las calles se determina
en funcion de su forma, uso y funcion, considerando aspectos como la movilidad
y la habitabilidad. En esta evaluacion también se analizan las actividades que se
desarrollan en la via, los elementos urbanos presentes, el equipamiento

disponible, y los usos del suelo a lo largo del trayecto.

En el caso especifico de la Avenida La Joya, se ha identificado como una
via secundaria con un flujo de trafico considerable, sirviendo tanto como
conectora de calles locales como via principal en ciertos framos. Esta avenida
es de doble sentido a lo largo de toda su extension, con un niUmero variable de
carriles, y su uso de suelo es predominantemente comercial. Los sentidos de
circulacion estan claramente marcados en el pavimento, lo que ayuda a

organizar el frdfico.

Basado en estas caracteristicas, el manual recomienda categorizar la

Avenida La Joya como una "vialidad S2: Secundarias con nivel de habitabilidad
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2". Esto implica la necesidad de implementar carriles exclusivos para ciclistas,
prestando especial atencidn a la creacion de zonas neutrales que permitan la
apertura segura de las puertas de los vehiculos estacionados. Ademads, para
mejorar la seguridad en las intersecciones, se sugiere la instalacion de
extensiones de banquetas, que facilitan el cruce seguro de los peatones. Dado
que en esta avenida suele haber rutas de transporte publico que utilizan los
carriles generales de circulacion, es fundamental planificar adecuadamente las
dreas de ascenso y descenso de pasajeros, asi como designar zonas especificas
para la carga y descarga de mercancias, garantizando asi un flujo de trdfico

ordenado y seguro.

Este enfoque metodoldgico y las recomendaciones propuestas buscan no
solo mejorar la funcionalidad de la avenida, sino fambién transformar su uso para
convertirla en un espacio mas inclusivo, seguro y eficiente para todos los usuarios,

desde peatones y ciclistas hasta conductores y pasajeros del fransporte publico.

En resumen, las acciones que se deben llevar a cabo para la

implementacion del proyecto en la Avenida Universidad son las siguientes:

Definicion de la vision y vocacion de la avenida: Determinar el propdsito y

funcidon de la via, basdndose en su forma, uso, y actividad actual.

Planteamiento de alternativas de diseno: Explorar y proponer diferentes opciones
de diseno para la avenida, considerando las necesidades de movilidad vy
habitabilidad.

Desarrollo del anteproyecto y proyecto ejecutivo: Avanzar hacia la concrecion

del diseno propuesto, detallando los aspectos técnicos y constructivos.

Implementaciéon de carriles exclusivos para ciclistas: Disenar e instalar carriles
para bicicletas, con especial atencidon a zonas neutfrales que permitan la

apertura segura de puertas de vehiculos.
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Instalacion de extensiones de banquetas Mejorar la seguridad en las
intersecciones mediante la construccion de extensiones de banquetas,

facilitando el cruce de peatones.

Planificacion de dreas de ascenso y descenso de pasajeros: Disefar y asignar
espacios especificos para que los pasajeros del fransporte publico puedan subir

y bajar de manera segura.

Creacion de zonas para carga y descarga: Establecer dreas designadas para la

carga y descarga de mercancias, organizando mejor el flujo vehicular.

Estas acciones buscan fransformar la Avenida La Joya en un espacio

urbano mds seguro, accesible y eficiente para todos los usuarios.

Calle Secundarias con nivel de habitabilidad 2 ACTUAL “Avenida La Joya”

Figura 94 . : Secundarias con nivel de habitabilidad 2 actual, Fuente: Manual de Calles, SEDATU, 2019

P&g. 85.
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Calle Secundarias con nivel de habitabilidad 2 RECOMENDACIONES
“Avenida La Joya”

.\.
“c
-

=W

=r=-2}

-

Figura 95 . : Secundarias con nivel de habitabilidad 2 recomendaciones, Fuente: Manual de Calles,

SEDATU, 2019 pdg. 85.

Integracién de cruces peatonales

La integracion de cruces peatonales se refiere al proceso de disenar e
implementar espacios especificos en una vialidad donde los peatones pueden
cruzar de manera segura de un lado al otro. Estos cruces son elementos
esenciales en la infraestructura urbana, ya que conectan diferentes partes de la

ciudad y facilitan el acceso a servicios, comercios y fransporte publico.

Un cruce peatonal bien integrado se caracteriza por su visibilidad,

accesibilidad, y seguridad. Para lograr esto, se deben considerar varios aspectos

en su diseno:

Ubicacion Estratégica: Los cruces peatonales deben estar situados en
puntos donde se anticipa un alto flujo de peatones, como cerca de paradas de

transporte publico, entradas de escuelas, centros comerciales, y parques. La
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ubicacidon debe facilitar el acceso directo y minimizar la distancia que los

peatones deben recorrer para llegar a un cruce seguro.

Senalizacion Adecuada: Es crucial que los cruces peatonales estén
claramente senalizados, tanto para los peatones como para los conductores.
Esto incluye la pintura de franjas visibles en el pavimento, la instalacion de senales
verticales que indiquen la presencia del cruce, y en algunos casos, el uso de

semaforos peatonales o luces intermitentes para alertar a los conductores.

Diseno de Seguridad: Para garantizar la seguridad de los peatones, los
cruces deben incluir elementos que reduzcan la velocidad de los vehiculos,
como '"orejas’ (extensiones de banquetas), elevaciones del cruce (cruces
sobreelevados), o semdforos peatonales con tiempos de cruce adecuados.
Ademds, en dreas de alto trdfico, es recomendable instalar bolardos u ofros

elementos que protejan a los peatones del trafico vehicular.

Accesibilidad Universal: Los cruces peatonales deben ser accesibles para
todos, incluidos aquellos con movilidad reducida, personas en silla de ruedas, y
personas con discapacidad visual. Esto implica la inclusion de rampas con
pendientes suaves, superficies antideslizantes, y en algunos casos, pavimento

tactil que guie a las personas con discapacidad visual.

Conectividad con el Entorno. Los cruces peatonales deben estar
integrados de manera que conecten eficientemente con ofras infraestructuras
peatonales como aceras, parques, y paradas de transporte publico. Esto
asegura que los peatones puedan desplazarse de manera continua y sin

interrupciones a lo largo de sus trayectos.

En resumen, la integracion de cruces peatonales es un componente clave
en la creaciéon de ciudades mds seguras, accesibles y amigables para los

peatones, promoviendo una movilidad urbana mds equilibrada y sostenible.
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Figura 96.: Cruces peatonales, Fuente: Guia global de disefio de calles, 2019, pag. 85.
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Figura 97.: Cruces peatonales, Fuente: Guia global de diseno de calles, 2019, pdg. 86.
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integracion de extensiones de banqueta

La integracion de extensiones de banqueta, comUnmente conocidas
como "orejas” o "bulb-outs," es una estrategia de diseno urbano que consiste en
ampliar la acera en Ias esquinas o en ciertos puntos a lo largo de una calle. Estas
extensiones sirven para mejorar la seguridad y comodidad de los peatones al

proporcionarles mayor visibilidad y espacio en las dreas de cruce.

Una extension de banqueta bien integrada tiene varias caracteristicas y

beneficios:

Mejora de la Seguridad Peatonal: Al extender la acera hacia la calzada,
se reduce la distancia que los peatones deben cruzar, lo que disminuye el fiempo
que estan expuestos al frafico vehicular. Ademds, estas extensiones obligan a los
conductores a reducir la velocidad en las infersecciones, ya que la calzada se

estrecha, promoviendo asi una conduccion mds cautelosa.

Mayor Visibilidad: Las extensiones de banqueta elevan a los peatones,
haciéndolos mads visibles para los conductores, especialmente en intersecciones
concurridas o dreas con estacionamiento en la calle. Esto es crucial para
prevenir accidentes y asegurar que los peatones puedan cruzar de manera

segura.

Facilitacion del Transito Peatonal: Estas extensiones ofrecen un espacio
adicional para los peatones, que puede ser utillizado para instalar mobiliario
urbano como bancos, jardineras, o senales de tfrdnsito. También proporcionan un
lugar seguro para que los peatones esperen antes de cruzar, sin estar

directamente en la calzada.

179



Universidad Michoacana de San Nicolas de Hidalgo

Accesibilidad Universal: Las extensiones de banqueta son especialmente
Utiles para personas con movilidad reducida, incluyendo aqguellos en sillas de
ruedas, personas mayores, y padres con cochecitos. Al reducir la distancia del
cruce y alinearlasrampas con los cruces peatonales, se facilita el acceso a todos

los usuarios.

Conectividad y Uso del Espacio Publico: Mds alld de su funcion de
seguridad, las extensiones de banqueta confribuyen a la creacion de un enforno
urbano mdas amigable y conectado. Al ensanchar las dreas peatonales, se
puede fomentar un mayor uso del espacio publico, promoviendo la interaccion

social y el disfrute del entorno urbano.

Estética y Mejoramiento del Entorno: Las extensiones de banqueta también
pueden ser utilizadas como elementos de diseno que embellecen la calle. Al
incorporar vegetacion, mobiliario urbano y arte publico, se pueden mejorar
significativamente la estética y el atractivo de la zona, contribuyendo a un

entorno mds agradable para los residentes y visitantes.

En conjunto, la integracion de extensiones de banqueta es una
intervencién urbana que fransforma las intersecciones y tramos de calles en
espacios mds seguros, accesibles y agradables para los peatones, reforzando la
idea de que las ciudades deben ser disenadas prioritariamente para las personas

y no solo para los vehiculos.
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5

et

Figura 98.: : Extensiones de banqueta, Fuente: Guia global de disefio de calles, 2019, pdg. 89.

Integracion de infraestructura ciclista

La integracion de infraestructura ciclista es un proceso fundamental en el
diseno urbano que busca incorporar elementos especificos en la via publica
para facilitar y promover el uso de la bicicleta como un medio de transporte
seguro, eficiente y sostenible. Esta infraestructura es clave para fomentar la
movilidad no motorizada, reducir la dependencia de los vehiculos particulares y

contribuir a la creacién de ciudades mds saludables y ecoldgicas.

Una adecuada integracion de infraestructura ciclista incluye varias

consideraciones:

Carriles Exclusivos para Bicicletas: Uno de los elementos mdas importantes
es la creacion de carriles exclusivos para ciclistas, conocidos como ciclovias o
ciclocarriles. Estos carriles pueden estar fisicamente separados del trafico
vehicular mediante barreras, bolardos o senalizacion, o bien marcados con
lineas en la calzada. La separacion fisica es preferible en vias con alto trafico

para garantizar la seguridad de 1os ciclistas.
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Conectividad y Continvidad: La infraestructura ciclista debe estar
disenada para ofrecer una red conectada y continua que permita a los ciclistas
desplazarse facilmente por toda la ciudad. Esto incluye la interconexion de
ciclovias con otros modos de fransporte, como estaciones de metro o autobus,
y la continuidad de los carriles bici a lo largo de rutas importantes sin

interrupciones abruptas.

Estacionamientos para Bicicletas: Un aspecto esencial de la infraestructura
ciclista es la provision de estacionamientos seguros y accesibles para bicicletas.
Estos deben estar ubicados en puntos estratégicos como centros comerciales,
estaciones de fransporte publico, parques y dreas residenciales. Los
estacionamientos deben ser robustos, bien iluminados y, preferiblemente,

vigilados para evitar robos.

Senalizacion y Senales de Trdfico: La senalizacion adecuada es crucial
para integrar la infraestructura ciclista en la red vial urbana. Esto incluye senales
especificas para ciclistas, como indicaciones de rutas, senales de stop, y
semdforos dedicados. Ademads, es importante que los conductores de vehiculos

estén informados y alertados sobre la presencia de ciclistas en la via.

Intersecciones y Cruces Seguros: Las infersecciones y cruces de vias son
puntos criticos para la seguridad de los ciclistas. Es fundamental disenar estas
dreas con especial atencion, utilizando soluciones como carriles adelantados
para ciclistas en semdforos, zonas de espera exclusivas, y cruces peatonales-

ciclistas que prioricen la seguridad de quienes usan la bicicleta.

Educacion y Sensibilizacion: La infroestructura ciclista también debe ir
acompanada de campanas de educacion y sensibilizacion tanto para ciclistas
como para conductores. Esto asegura que todos los usuarios de la via entiendan
las normas de circulacion y respeten los derechos y espacios de los ciclistas,

fomentando una convivencia segura y armoniosa en la ciudad.
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Integracion con Espacios Publicos: Ademds de las calles y avenidas, la
infraestructura ciclista puede integrarse en parques, plazas y otfros espacios
puUblicos, creando rutas recreativas y de fransporte dentro de dreas verdes. Esto
no solo promueve el uso de la bicicleta como medio de fransporte, sino que
también mejora la calidad de vida de los habitantes al ofrecer alternativas de

movilidad en entornos agradables y naturales.

En resumen, la integracion de infraestructura ciclista es una intervencion
infegral que transforma la movilidad urbana, promoviendo un transporte mas
limpio, saludable y accesible. Esta infraestructura no solo beneficia a los ciclistas,
sino que contribuye a la mejora general del entorno urbano, reduciendo el
trafico vehicular, mejorando la calidad del aire y creando ciudades mads

sostenibles y habitables.

183



Universidad Michoacana de San Nicolas de Hidalgo

Seguridad eeeee

Confort e®e®ee

Espacio (T 11 ]s]

Costo ee000
Figura 99.::
Luis Uriel

b4 &=

3,6m(24min) 1m

i 1L
Lt @
| ]

18m

QP
¥

Seguridad eeeee

Confort eseee
Espacio [I111]
Costo L 1 1 lsls]

Tapia Bedolla

Seguridad eee®eC

Confort LLLL sl
Espacio ®0000
Costo L1 L1 sl

I'I *
(_

—_
18m 1m

Seguridad eeeeC

Confort (111 s}
Espacio [ 1 Islsls]
Costo ®C000C

Geometria ciclovias, Fuente: Guia global de disefo de calles, 2019, pag. 100.

Pdagina 184



Universidad Michoacana de San Nicolas de Hidalgo

e T

i

3Z2m

o
|

21m 1m 1,2m 1m
—_—

.

2.5m 18m

Seguridad eeeCO

Confort eeecC
Espacio ®eCO
Costo | lelelele]

Seguridad ®0CO0C

Confort @OOOC
Espacio L J=lelele]
Costo L Jelelole]

I K3 i

25-3m

[~
¢

Seguridad eeeoC

Confort L 11 Tele]
Espacio N/A
Costo 0000

Seguridad eeeeC

Confort L1 1 Jsis
Espacio ®000
Costo [ lelelolel

Figura 101.: Geometria ciclovias, Fuente: Guia global de disefio de calles, 2019, pdg. 100.

Luis

Uriel

Tapia Bedolla

2Zm

Pdagina 185




Universidad Michoacana de San Nicolas de Hidalgo

Capitulo 7 Proyecto Avenida

La Joya Calle Completa.
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La eleccion de la Avenida La Joya como el foco de infervencion se
fundamenta en un andlisis exhaustivo de diversas variables urbanas que han
demostrado su potencial y necesidad de transformacion. Los estudios realizados
revelaron que esta via presenta un alto flujo de trafico, lo que genera desafios
significativos en términos de movilidad y seguridad tanto para peatones como
para ciclistas. Ademdas, se identificd una carencia notable de infraestructura
adecuada para medios de transporte no motorizados, lo que limita las opciones

de movilidad sostenible para los residentes y usuarios de la avenida.

El andlisis demostré que la Avenida La Joya actua como un corredor
crucial dentfro del tejido urbano, conectando multiples dareas residenciales vy
comerciales, lo que incrementa su relevancia estratégica en la estructura vial de
la ciudad. Sin embargo, su diseno actual prioriza el frafico vehicular en
defrimento de la seguridad y comodidad de los peatones y ciclistas, lo que

subraya la urgencia de una intervencion integral.

Al seleccionar la Avenida La Joya, se busca implementar un modelo de
Calle Completa que no solo aborde las necesidades actuales de movilidad, sino
que también proyecte un futuro mas sostenible y seguro para todos los usuarios.
Esta intervencion estd respaldada por datos que indican una demanda
creciente de infraestructura que promueva la movilidad activa y reduzca la
dependencia del automovil. La implementacion de mejoras como carriles
exclusivos para ciclistas, ampliaciones de aceras y cruces peatonales seguros,
alinean la intervencion con las mejores prdacticas urbanas, garantizando un

entorno mds accesible, equitativo y eficiente.

En conclusion, la Avenida La Joya fue elegida para este proyecto debido
a su importancia dentro de la red vial de la ciudad, la evidente necesidad de
mejoras en su infraestructura actual y el potencial de convertirse en un modelo

de movilidad sostenible que pueda replicarse en ofras dreas urbanas. La
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intervencion propuesta no solo responde a las problemdticas detectadas, sino
que también se anticipa a las necesidades futuras de una ciudad que aspira a

ser mas inclusiva y sostenible.

7.1.-Propuesta de diseno

En el desarrollo del diseno para el Capitulo 7 titulado “Proyecto Avenida La
Joya Calle Completa”, se enfatiza la importancia de ufilizar representaciones
tridimensionales en proyectos urbanos. Estas visualizaciones son esenciales para
facilitar una comprension mds clara y detallada de la propuesta, permitiendo a
todos los involucrados visualizar de manera precisa los cambios propuestos en la

avenida.

Por ello, se incluyen grdficos detallados que ilustran las propuestas a lo
largo de las diferentes secciones de la vialidad. Estos graficos muestran cémo las
dimensiones geométricas y las longitudes de la avenida varian conforme se
avanza a lo largo de su recorrido, reflejando las adaptaciones necesarias para

responder a las condiciones especificas de cada tframo.

Cada elemento de diseno ha sido cuidadosamente concebido para
satisfacer las necesidades particulares de los usuarios en cada seccidén de la
avenida. Ademds, se ha considerado la proximidad de los equipamientos
urbanos existentes en cada tramo, asegurando que la intervencion sea
coherente y funcional dentro de su contexto. Estas propuestas se basan en un
andilisis riguroso de la movilidad y las caracteristicas de los usuarios, asegurando

que las soluciones planteadas sean pertinentes y efectivas.

El contenido del proyecto se organiza de manera estructurada para

presentar de forma clara y comprensible las diferentes etapas y aspectos del
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diseno, asegurando que todas las propuestas sean faciimente interpretables y

aplicables en el contexto urbano especifico de la Avenida La Joya.

e Estado actual

—_

Mapas en planta de localizacion (satelitales)
Fotografias de sitio

Croquis de estado actual en dibujo (Plantas y alzados)

M 0D

Mapa de flujos en la zona

e Propuesta urbana arquitecténica de calle completa “Avenida La

Joya”

1. Propuesta de pavimentos, senalética y acabados
2. Propuesta de diseno de rampas, guarniciones y pasos seguros

3. Visualizacion en 3D

En las secciones posteriores a la propuesta urbano-arquitectonica, se
llevaron a cabo disenos detallados de plantas tipo, enfocadas en 1os nodos y
tramos que presentan mayor complejidad y relevancia en los temas abordados.
Estas plantas tipo han sido desarrolladas con el propdsito de abordar y resolver
las necesidades especificas identificadas en estas dreas criticas, utilizando el
diseno como herramienta principal para mejorar la funcionalidad y la seguridad

del espacio urbano.

Cada nodo y tframo ha sido analizado minuciosamente para garantizar
gue el diseno propuesto responda de manera efectiva a los desafios particulares
de movilidad, accesibilidad y conectividad que se presentan en estos puntos.

Estos nodos, que son cruciales para la integracion de la infraestructura urbana,
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han sido seleccionados por su importancia en la estructura vial y su impacto en

la dindmica urbana general.

Seguidamente, se incluye una tabla que detalla la estructura de cada uno
de los apartados, especificando los nodos y framos correspondientes. Esta tabla
sirve como un esquema organizativo que facilita la comprension del proyecto,
proporcionando una visidon clara de como cada seccidon se interrelaciona y
contribuye al objetivo general de la intervenciéon urbana. Con este enfoque, se
busca no solo resolver las necesidades actuales, sino también anticipar futuras

demandas, creando un entorno urbano mds coherente, funcional y resilientes.

Propuesta de diseio

Localizacion de intervencion

Pavimentos y acabados NODO 1,2,3
Propuesta de senalética NODO 1,2,3
Disefio de rampas, guarniciones y NODO 1,2,3

pasos seguros

Figura 102.:Figura de propuestas en vialidad Avenida La Joya, Fuente: Elaboracion propia

7.2.-Estado Actual

La Avenida La Joya se presenta como una arteria vial significativa dentro
del contexto urbano en el que se encuentra, sirviendo como un eje conector
clave para diversas dreas residenciales y comerciales. Sin embargo, un andlisis
detallado de su estado actual revela una serie de desafios y deficiencias que
limitan su funcionalidad y la calidad de vida de los usuarios que dependen de

esta via.

Para abordar este apartado, es crucial realizar un andlisis minucioso de la
configuracion geomeétrica actual de la Avenida La Joya, poniendo especial
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énfasis en identificar las carencias relacionadas con la movilidad peatonal. Es
imperativo llevar a cabo un estudio detallado a fravés de secciones
transversales, que permitan evaluar estas deficiencias desde la perspectiva de

los peatones y su interaccidon con el entorno urbano.

Con este objetivo, se han incorporado imagenes satelitales precisas y
secciones representativas del estado actual de la avenida. Este enfoque
facilitard un andlisis exhaustivo de la vialidad en su situacion actual. A partir de
estos datos, se desarrollard una propuesta urbano-arquitectdnica que considere
factores clave como la seguridad vial, la circulacion de vehiculos y peatones, las
limitaciones en cuanto a mobiliario urbano, las dreas de influencia, y las
necesidades especificas en los nodos, asi como la infegracion entre los espacios

comerciales y residenciales circundantes.

Un elemento fundamental en la propuesta es la necesidad de preservar
los accesos a cocheras de las viviendas, asi como las zonas destinadas a carga
y descargaq, y los estacionamientos de los hegocios locales. Se ha realizado un
andlisis detallado por segmentos, nodos y secciones para fundamentar las
decisiones en el diseno propuesto, incluyendo la instalacion de elementos que

aseguren la proteccion de los peatones.

Ademas, se ha planificado una ciclovia en ambos sentidos, respaldada
por un andlisis que identifica frayectorias relevantes, dreas de atraccion que
justifican su inclusion en esta area de la vialidad. Por lo tanto, la incorporacion de

la ciclovia en esta seccidn es un componente esencial del proyecto.

En las siguientes secciones, se presentardn los detalles del proyecto
mediante secciones dimensionadas y planos, proporcionando una vision clara y

completa de la propuesta para la Avenida La Joya.
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NODO 1 Avenida La Joya cruce con Avenida Pradera Florida o Amalia Solorzano

NODO 2 Avenida La Joya cruce con Calle Cedrén

NODO 3 Avenida La Joya cruce con Calle Las Palmas










Avenida La Joya cruce con Avenida Pradera Florida o Amalia Solorzano

SECCION A-A

— Y ™ " p—
— #ul -
Secclon A-A

E=C 1:50

Av. Pradera Florida/Amalia Solorzano

4

P Em & § ==
= 2e = | e | e |
o 140 L 1
At —

i #0000 03] -
am e
- T

Seccidn B-B
ESC 1:50

SECCION B-B









Avenida La Joya cruce con Calle Cedrén

[ v A
Av. La Jaya Av. La Jaya ‘

mE
i
—— e PR s
-~ g - LF -] -, L > LE -] i —
SECCION A-A P 8 ) "iAF '
P .1 -

Seccitn A-A
ESC 1:50

‘ v A
Calle Cedrin

- 242 Ca T - 205 Fl

# 155

SECCION B-B

Seccitn B-B
ESC 1:50









Avenida La Joya cruce con Calle Las Palmas

SECCION A-A

SECCION B-B

: Av. La Joya Av. La Joya
A—248 12 ra I ra M 138
AF1 ] + it ]

Seccion A-A
ESC 1:50

4 AvLadoya P

Calle Las Palmasi’

A— 250 —— E.0% - LR —r

1011

Seccidon B-B
ESC 1:50




Universidad Michoacana de San Nicolas de Hidalgo

7.3.-Propuesta urbana arquitectonica de calle completa “Avenida La Joya”
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Dimensiones Avenida Pradera Florida/Amalia Solorzano
Aceras peatonales: 2.40 mts.
Ciclovia doble sentido: 2.80 mts.
Carrnl vehicular izquierdo: 3.40 mts
Carril vehicular derecho / Transporte publico : 3.40 mts
Andador o Camellon : 6.31 mts

Ancho de vialidad= 31.30 mts.
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Dimensiones Avenida La Joya

Aceras peatonales: 2.40 mts. y 5.92 mts.

| 1 Seccion A-A
Ciclovia doble sentido: 2.80 mts. ESC 1:100

Carril vehicular izquierdo: 3.00 mts
Carril vehicular derecho / Transporte publico : 3.00 mts
Andador/ Camelion : 2.04 mts

Ancho de vialidad= 25.00 mts.
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Dimensiones Calle Cedrén

Aceras peatonales: 2.40 mts. y 5.93 mts.

Seccién B-B
Carril vehicular izquierdo: 3.75 mts ESC 1 :1 00

Carril vehicular derecho / Transporte publico : 3.85 mts

Ancho de vialidad= 16.07 mts.
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Avenida La Joya
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Dimensiones Avenida La Joya

Aceras peatonales: 2.40 mts.

Ciclovia doble sentido: 2.80 mts. Seccion A-A
Carril vehicular izquierdo: 3.00 mts ESC 1 :1 00
Carril vehicular derecho / Transporte publico : 3.00 mts
Andador/ Camellon : 6.15 mts

Ancho de vialidad= 23.55 mts.



Calle Las Palmas

Dimensiones Calle Las Palmas Seccion B-B

Aceras peatonales: 2.40 mts. mts. ESC 1:100
Carril vehicular izquierdo: 5.31 mts
Carril vehicular derecho / Transporte publico : 5.31 mts

Ancho de vialidad= 10.11 mts.






Caminar y permanecer en el espacio publico, la propuesta significa un au-
mento del 48% de la superficie total actual destinada para el peaton.

Bicicleta y medios de transporte activo, la propuesta significa la inclusiéon
de este medio de transporte en la zona.

Transporte publico, la propuesta significa la integracion de este medio con
las rutas de transporte existente asignado espacios de abordaje y descenso.

Transporte de carga, la propuesta significa integracién de este medio y con-
vivencia con el resto de los medios de transporte.

Transporte Privado, la propuesta significa una reduccion de carriles y orden

o) en el flujo vial mediante senaletica proponiendo flujo constante y ordena-
do






Fresno

Nombre cientifico: Fraxinus uhdei
(Wenz.) Lingelsh

Tipo de arbol: Hoja

perenne / Conifera

Follaje: Los foliolos son glabros con
una coloracién verde oscuray brillante
en el haz, y verde claro en el envés.
Floraciéon espectacular: No
Crecimiento: Grande

Altura promedio: Tm a 40m

Pino Michoacano

Nombre cientifico: Pinus devoniana
Tipo de arbol: Hoja

perenne / Conifera

Follaje: Ajugas de color verde claro

brillante, no cambia de color en otono.

Floracion espectacular: No
Crecimiento: Medio
Altura promedio: 3m a 4m

Lavanda

Nombre cientifico: Lavandula angusti-
folia

Origen: Regiéon Mediterranea.

La Lavanda forma un subarbusto de
casi 1 m de altura.

allos lenosos y retorcidos con brotes
verdes de 50 a 70 cm de longitud.

Caléndula

Nombre cientifico: Calendula
arvensis

Forma pequenas matas de
unos 40 6 50 cm de altura.

La floracion dura casi todo el
ano, depende de la siembra,
pero sobre todo en verano.



--------------------ﬁ



Las franjas de circulacion de ciclistas y las rayas de cruce ciclista seran en asfalto pintado en color verde, este material debe ser antide-
rrapante para evitar accidentes y el acabado en pintura debera cumplir con los requisitos estabelcidos por la norma.

El concreto de las banquetas se delimitara en 3 franjas:
1.- Franja de circulaciéon peatonal
2.- Franja de equipamiento y mobiliario urbano
3.- Franja de fachada
El pavimento en banqueta debe ser:, Continuo, nunca con piezas sueltas o con irregularidades, Compacto, Sin desniveles ni resaltes,
Antideslizante en seco y en mojado.

Carretera o calles de Asfalto con senaletica en piso mediante pintura que debera cumplir con los requisitos por la norma. La sefaletica
dependera del tipo de calle y la normatividad que rija.

Las lineas de pare adelantadas proporcionan areas designadas adelante de las lineas de pare vehicular en intersecciones
semaforizadas. Permiten a los ciclistas quedar por delante de los vehiculos que se detienen durante el semaforo en rojo. Ayudan a los
ciclistas a realizar giros que atraviesan el trafico y a evitar ser tropellados por los vehiculos que cruzan y atraviesan el ciclocarril, a la ve

gue reducen las demoras de ciclistas y conductores. Las lineas de pare adelantadas deben tener al menos 3 m de profundidad, para per-
mitirles a los ciclistas maniobrar en ellas y ubicarse de frente; pueden ser mas amplias para acomodar un mayor volumen de bicicletas.

Los cruces escalonados solo deben aplicarse cuando el area de paso permite total accesibilidad. Estos cruces permiten a los peatones
mirar de frente en la direccion que llegan los vehiculos, aumentando la visibilidad a lo largo del
paso peatonal. El ancho minimo del separador debe ser de 3 m, y la distancia entre las dos partes del cruce peatonal no debe exceder 1
m, manteniendo las distancias de cruce en el minimo.

El uso de adoquines en camellones peatonales mejora la accesibilidad y seguridad al proporcionar una textura rugosa que diferencia
claramente las zonas peatonales de las areas vehiculares. Esta diferenciacion facilita la orientacion de personas con discapacidad visual,
reduce la velocidad de los vehiculos y previene accidentes. Ademas, los adoquines ofrecen mejor drenaje y superficies antideslizantes,
contribuyendo a un entorno urbano mas seguro y accesible.







Luminaria LED Solar para Vialidades.

La luminaria solar cuenta con sensor de movimiento que permite optimizar automaticamente la energia. Bastan 6 horas de sol o reso-
lana para llegar a su 100% de carga, y nos da 3 dias de respaldo para dias nublados o lluviosos. Es ideal para vialidades, fraccionamien-
tos, parques y areas comunes.

Aplicaciones:

Vialidades, fraccionamientos, parques y areas comunes.

Bolardo Vial Metalico.

Bolardo Vial Metalico. Bolardo de fabricacién especial, seccién tubular a base de acero de 7 mm. de espesor de pared, 65 cm. de altura
a partir de piso terminado y 15 cm. de anclaje.

Entrecalle de 2 pulg. para colocacién de banda con reflejante o pintura blanca con microesferas.
Con opcidn a llevar en la parte superior logotipo de alcaldia o municipio calado en bajo relieve.
Acabado en pintura termocurada.

Confinamiento o bolardo para ciclovia.

Contribuye a que mas personas usen la bicicleta. Crea una ciclovia visible facil y rapidamente.
Facil instalacion. Su instalacion es econdmica, facil y rapida en cualquier vialidad.
Seguridad primero. Altamente resistente a los impactos.
Seguro para todos. Disefiado para alentar la separacion de los carriles para ciclistas y automovilistas.
Maxima visibilidad. Acentos reflejantes que pueden ser facilmente vistos por los conductores de vehiculos de motor.




oo Senaletica en piso mediante pintura plastica antiderrapante.

Como su nombre lo indica se aplica con llana, se usa en superficies como concreto y asfalto, esta pintura se caracteriza tiene propieda-
des antideslizantes lo cual facilita la movilidad de los actores de la via cuando el piso esta humedo. Tiene la microesfera incluida y su
durabilidad depende del estado y el trafico de la via, pero generalmente es como minimo del doble de duracién que otros tipos de
pintura para vias. Se utiliza principalmente en las ciclorutas, en el Municipio de Medellin e Itagui y otros del area Metropolitana y en
proyectos que deseen una maxima duracion.

Senales Verticales

La funcidn de las senales verticales es reglamentar o advertir de peligros o informar acerca de rutas, direcciones, destinos y lugares de
interés. Son esenciales en lugares donde existen regulaciones especiales, permanentes o temporales, y en lugares donde los peligros
no son de por si evidentes.
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Conclusiones o Reflexiones

finales
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Para concluir y reflexionar sobre el documento fitulado “Estrategias
territoriales y desarrollo de vialidades para la ciudad de Morelia (Zona sur)”, es
importante destacar varios puntos clave que se han abordado a lo largo de la

investigacion.
Conclusiones

Planificacion Vial Deficiente: La investigacion confirma que la planificacién vial
en la ciudad de Morelia ha sido deficiente, principalmente debido a un
crecimiento urbano desordenado. La expansidon horizontal de la ciudad ha
generado problemas significativos en la estructura vial, lo que ha afectado

negativamente la movilidad urbana y la calidad de vida de los ciudadanos.

Impacto del Crecimiento Habitacional: Se destaca que el otorgamiento de
autorizaciones para desarrollos habitacionales ha contribuido a la expansiéon
urbana sin la debida consideracion de la infraestructura vial necesaria. Esto ha
provocado congestion, desconexidon entre dreas residenciales y viales

principales, y un incremento en los costos de transporte y tiempos de traslado.

Importancia de la Movilidad Sostenible: El documento subraya la necesidad de
transitar hacia un modelo de movilidad sostenible que incluya alternativas de
transporte publico eficientes, infraestructura para ciclistas y peatones, y una
mejor planificacion vial. La tendencia actual de aumento del parque vehicular

solo agravard los problemas de movilidad si no se foman medidas urgentes.

Propuesta de Intervenciones: Se proponen intervenciones especificas en las
avenidas principales de la ciudad, como la Avenida La Joya, para mejorar la
movilidad y reducir los impactos negativos del crecimiento urbano. Estas
intervenciones incluyen el rediseno de calles bajo el concepto de 'calles
completas', que prioriza el transito seguro y eficiente para todos los usuarios,

incluidos peatones y ciclistas.
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Este estudio no solo ofrece un andlisis detallado de la situacion vial en
Morelia, sino que también plantea la urgente necesidad de un cambio en la
forma en que se planifica y se gestiona el desarrollo urbano. La infegraciéon de
estrategias sostenibles en el diseno de la infraestructura vial es esencial para
enfrentar los desafios futuros, como el crecimiento poblacional y el cambio

climdtico, mencionados en la infroduccidon del documento.

Asimismo, la investigacion invita a los actores gubernamentales vy
urbanisticos a reflexionar sobre las consecuencias a largo plazo de las decisiones
de planificacion. La falta de una vision integral que considere la movilidad como
un derecho humano y una necesidad bdsica puede tener efectos adversos en

la calidad de vida de los habitantes y en la competitividad de la ciudad.
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