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Para Aldo Rossi (1995), el contexto urbano que refleja una forma de vida colectiva,

esta paraddjicamente basado en las diferencias de los acontecimientos individuales.

Si bien he cierto que las formas de vida en las ciudades actuales demandan una
respuesta rapida y econémica a la creacién de grandes conjuntos habitacionales y de
servicios también resulta evidente que esta practica formal no ha redefinido
satisfactoriamente principios de calidad y eficacia acordes con las posibilidades y

expectativas de la sociedad urbana.

Con la produccién en serie de Henry Ford, se dio un cambio radical en la en la forma

de vida de las personas, abriéndose la posibilidad de acceder a un vehiculo.

Cuando Le Corbusier o el legendario Henry Ford, presentaron su concepto urbano
de la ciudad del futuro, teniendo como elemento cultural transformador el automovil,
también surgié6 una modalidad comercial de manera que en un esfuerzo y tiempo
minimos y sin necesidad de un estacionamiento, el consumidor, su auto y el edificio
realizan de manera eficiente su funcion. Esta vision amplia un espacio que privilegia

un control mayor sobre un ambito menor, (Izcalbalceta, 2005).

Poco después Frank Lloyd Wright (1929-1963) planteo su proyecto de Broadacre
City, donde se fusionaba de manera total el espacio urbano y el rural. Su visién incluia,
bajo una concepcion organica, un desarrollo de mayor produccién en serie, la
electrificacion y una mayor accesibilidad al automovil; idea compatible a la vision y los

intereses de Ford.
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De acuerdo con estos autores, la demanda de la poblaciéon asentada en un area
urbana aumenta, debido principalmente a las nuevas necesidades de la sociedad
como intercambios comerciales cada vez eficientes, traslados en tiempos minimos y al
menor costo posible. Para cumplir con estas demandas una ciudad debera contar con

vias eficientes y adecuadas a las necesidades de una sociedad cambiante.

En la actualidad los paises que cuentan con sistemas avanzados de transporte, tales
como Estados Unidos, Canada, Japdn y los de Europa Occidental son lideres de la
industria y el comercio. Un pais sin la capacidad para transportar bienes
manufacturados, materia prima y conocimiento técnico tiene pocas posibilidades de
maximizar la ventaja comparativa que pueda tener ya sea en recursos humanos o

naturales.

En el primer capitulo de este trabajo se identificara el problema, describiendo los
elementos que justifican el proyecto, sus objetivos y la descripcion del area de estudio.
En el siguiente capitulo se describen algunas generalidades tedricas referidas al tema
de estudio.

Posteriormente se hace la descripcion del Estudio Integral de Vialidad y Transporte
de la ciudad de Morelia, realizado por la SEDESOL, como caso de estudio, y las

normas y disposiciones que se deben de acatar para este trabajo.

Finalmente el diagnostico del area de estudio para determinar su situacion

actual y la propuesta para solucionar el problema del transporte.
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Las ciudades mexicanas estan creciendo a pasos agigantados, la poblacion va en
constante aumento, y con ello, la necesidad de infraestructura de calidad, que sea lo
suficientemente buena como para satisfacer las necesidades de la poblacion;
desgraciadamente, los gobiernos federal y estatal no hacen los esfuerzos necesarios
para brindar servicios de calidad, por lo que la mayoria de las ciudades del pais éstos
son deficientes.

Las ciudades que se consideran mas importantes del pais son las mas privilegiadas
en cuanto a infraestructura se refiere, ya que los gobiernos, a sabiendas de la imagen
que representan y que dan al resto del mundo destinan los mayores recursos para
financiar obras de diversos tipos, con esto, el resto de las ciudades se ven en un
rezago, lo que perjudica de manera grave, ya que se presentan dos cosas, la imagen
que proyectan a los pobladores es mala y ni se diga para los turistas que visitan estas
ciudades, y lo peor, la infraestructura deficiente no satisface a dicha poblacién, por lo

que su calidad de vida es baja.

Morelia es una ciudad muy bella, de las mejores de toda la Republica Mexicana, lo
lamentable, es que pasan gobiernos y no se mejora en nada la infraestructura de la
ciudad, porque se piensa de manera errénea que Morelia es solo el Centro Historico,
lo que es un grave error, ya que la ciudad cuenta con sitios muy bellos, pero que el
entorno es muchas veces la limitante para que las personas, ya sean pobladores o
turistas los visiten, pero como no se da un adecuado mantenimiento a las calles o a las

avenidas su aspecto no es muy bueno.
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La ciudad de Morelia necesita una infraestructura moderna, con obras grandes e
importantes, que requieren también de inversiones importantes por parte de los tres

niveles de Gobierno, especialmente del Federal.

Las principales arterias de la ciudad de Morelia no cuentan con una infraestructura
adecuada, ni brindan una buena imagen al paseante y llegan incluso a ser peligrosas,
como el caso del libramiento en el tramo del crucero de la Salida a Salamanca al
crucero a la Salida a Charo, que necesita una solida reestructuracion vial, porque a la
fecha los trabajos realizados no satisfacen las necesidades de la poblacién que vive y
transita por este sector.

En esta zona no se han aprovechado de manera correcta los espacios, para dar
continuidad a las laterales o para afiadir carriles especificos para el transporte publico
y en los cruceros se forman caos viales importantes, debido a la falta de carriles.

No se les ha dado un correcto mantenimiento a los camellones, que se encuentran
en muy mal estado; las areas verdes se encuentran en un estado muy deteriorado, por
lo que no proyectan una buena imagen. Existen areas dentro de los camellones donde
no se observa la presencia de plantas o arboles, o en otros casos los arboles fueron
plantados sin seguir un orden. Finalmente, quizas lo mas importante hay una escasez
grave de areas para el paso de peatones, y lo que es peor, no existen los espacios

adecuados para personas discapacitadas.
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1.1.- JUSTIFICACION DEL TEMA

Una adecuada planeacion vial, permite que las ciudades alcancen un mayor
desarrollo econdmico, politico y social, puesto que el transporte es indispensable para

cualquier sociedad del mundo moderno.

La practica tradicional en las ciudades mexicanas ha sido examinar los problemas de
transito desde un contexto muy limitado, como si ocurriera en un solo punto o por una
sola clase de transito. Es comun también el enfoque en un solo crucero, sin tomar en
cuenta que a una cuantas cuadras, se forma un cuello de botella, existen

estacionamientos en doble fila o una mala jerarquizacién vial.

La ciudad de Morelia cuenta con un sistema vial claramente definido por un anillo
periférico, que funciona como unidad de enlace entre las actividades de su interior y
las de su periferia, asi como canal de comunicacion de esta ciudad con las carreteras

que conducen a los principales centros urbanos del pais.

Al aumentar la actividad comercial de esta zona, se incremento también el parque
vehicular y con ello la demanda de mas y mejores vialidades. Por ello surge la idea de
analizar una fraccion del anillo antes mencionado, localizada entre el Tecnoldgico de
esta ciudad y la salida a Charo y que da curso a la ciudad industrial, el mercado de

abastos y otras areas de intenso trafico.

A lo anterior hay que agregar el acceso de trafico pesado a la central de abasto y su
incidencia en el flujo cotidiano; por otra parte es un receptor del trafico que llega de la

autopista México-Guadalajara o de los que viajan por la carretera libre a otras
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ciudades y a fuerte demanda de transporte publico con el consecuente incremento en
la densidad vehicular, provocando grandes embotellamientos en horas pico.
Finalmente la ubicacién del Tecnolégico de Morelia, que influye de manera directa en
el transito local.

1.2.- DELIMITACION DEL AREA DE ESTUDIO

El area del proyecto se ubica en la ciudad de Morelia, la cual se localiza en la parte
norte del municipio del mismo nombre y esta comunicada por la carretera de
Occidente México-Guadalajara, la carretera federal Guadalajara-México y la Autopista

Morelia-Lazaro Cardenas.

Como anteriormente se menciona, realizaremos un andlisis de una parte del
periférico de Morelia, que actualmente presenta muchos conflictos en el transito
vehicular, asi como diversos factores que inciden directamente en este problema como
el trafico pesado que va a la central de abasto, el desorden en el transporte publico y
los cruces con las salidas a la autopista México-Guadalajara y la carretera libre a

México.

En particular el proyecto se ubica en la parte norte de la ciudad de Morelia, limitada
por las calles Morelos Norte y la Avenida Madero Oriente. Este tramo vial comprende

un tramo de 4 kildmetros y cruza el rio grande de Morelia y la via férrea.
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Fig. 1.1. Localizacion del &rea de estudio a nivel estatal y municipal.
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Fig. 1.2. Croquis de Localizacion del Area del Proyecto
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1.3.- OBJETIVOS

GENERAL

Buscar los mecanismos que permitan un flujo vehicular mas eficiente en la seccion

del libramiento Norte, ubicada entre el Tecnoldgico y la salida a Charo.

PARTICULARES

Evaluar propuestas para mejorar la vialidad, tomando en cuenta los usos del suelo

predominantes.

Disefiar una vialidad que permita regular los enlaces de acceso y viajar a

velocidades acordes a las necesidades actuales.

Dar funcionalidad al mobiliario urbano

Crear una imagen urbana que genere armonia y permita a la gente orientarse y
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desplazarse sin dificultad.
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2.1.- GENERALIDADES

En la actualidad el automovil es la principal forma de traslado dentro y fuera de las
ciudades. El transporte de carga y de pasaje, es principalmente del dominio de
compafiias de auto transportes. Las habilidades profesionales necesarias para
planificar, construir y operar este extenso sistema de transporte requieren diferentes
disciplinas, entre estas: ingenieria, planificacién, derecho y ciencias econdémicas,

administrativas y sociales.

Un buen transporte por si mismo no garantiza el éxito en el mercado; sin embargo, la
ausencia de excelentes servicios de transporte pueden contribuir al fracaso. Por tanto,
si una sociedad desea desarrollarse y crecer, debe tener un sistema de transporte
interior que sea consistente, asi como enlaces 6ptimos con el resto del mundo. El
transporte en una demanda derivada, originada por la necesidad de las personas de
trasladarse o de transportar sus bienes de un lugar a otro. Asi mismo es una condicion
necesaria para la interaccion humana y la supervivencia econémica. (Garber y Hoel,
2005).

2.2.- VIALIDAD, TRANSITO Y VIAS TERRESTRES

Un sistema vial completamente funcional provee para una serie de movimientos de
distintas caracteristicas dentro de un viaje. Hay seis etapas dentro de la mayoria de
los viajes: movimiento principal, transicion, distribucién, coleccion, acceso y final. Cada

una de las seis etapas de un viaje tipico se efectia en vialidades que cumplen una

UMSNH Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia

funcion especifica. Cada una de estas vialidades debiera estar disefiada de acuerdo a

su funcion.

La necesidad de viajar dentro de una urbanizacion, requiere de un conjunto de
diversas lineas de deseo conectando origenes y destinos. No es posible abastecer con
vias individuales conectando cientos de miles o tal vez millones de lineas de deseo,
porque entonces el area urbana seria una superficie de vias continuas, asi es que,
todas las ciudades crean o envuelven a un conjunto limitado de vias interconectadas
formando una red (SEDESOL, TOMO V).
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Fig. 2.1. Generalmente el trafico se incrementa por las mafianas de las areas habitacionales
hacia las areas de trabajo y por la tarde y noche se vuelve a incrementar el trafico, aunque en
sentido contrario.

Fuente: Mausbach, 1985.

Rodrigo Garcia Aguilar
Leobardo Paniagua Méndez
Guadalupe Ramirez Martinez

=
>
A
0
®)
0
@)
Z
9]
m
o
-
c
>
-




UMSNH Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia

Facultad de Arquitectura Sector Revolucion

AN
La RS

En las redes urbanas, el factor de la falta de direccion y las caracteristicas de los
enlaces individuales es mucho menos importante que la configuraciéon vy
funcionamiento similar al de la red como un todo. Mientras algunos movimientos
mayores pueden servir como rutas mas o menos directas, la mayoria de los viajes se
hacen sobre rutas directas. La variable critica ejecutada no es la distancia a viajar, sino Simbotogia

mas bien la velocidad y retraso del viaje.

Yias ou arceso contolado

Viekdad secur
Segun Schjetnan, Calvillo y Peniche (2004), se reconocen cuatro tipos de vias por

Viasdad ocal

oral

funcion de transporte que desempefian y por su relacion con los usos del suelo al que

sirven.

ALIDAD
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Fig. 2.3. Jerarquizacion de las vialidades en un area urbana
Fuente: Corral y Becker, 1989.

Vialidad de acceso controlado. Se caracteriza por estar dedicada exclusivamente al

transito de vehiculos, es decir no admite peatones y por no tener acceso y servicio a

los predios adyacentes, no tiene intersecciones directas con otras calles, pues estas

se evitan con pasos a desnivel, permitiendo pocos accesos. Estas vias son para

Fig. 2.2. En este croquis se puede apreciar la funcion volimenes muy altos de transito y velocidades relativamente altas, en principio

que tiene una vialidad secundaria, que es la de conecta .
) o T son usadas para viajes largos.
las diversas calles o vialidades primarias.
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Vialidad Primaria. Son las avenidas mas importantes de la ciudad, las cuales tienen
acceso a los predios por calles laterales o a veces de manera directa; suelen tener
camelléon continuo, evitando cruces. Este tipo de calles o avenidas llevan o traen
transito a las vias de acceso controlado, en caso de haberlas, constituyendo el medio
para distribuir por la ciudad el transito pesado. Cuando no existen vias de acceso
controlado estas las sustituyen, conectando los principales puntos de movimiento o de
transito dentro de la ciudad y comunicandolas con las carreteras rurales. Las vias
primarias comunican a las diferentas areas de la ciudad entres si. Se usan en general
para viajes a distancias medias. A través de estas vias se canalizan las rutas

principales de camiones de carga y pasajeros.

Vialidad secundaria. Es a que da servicio al transito interno de un distrito, conecta
dicha area con la vialidad primaria. Normalmente se usa para viajes cortos, por lo que
su longitud puede ser reducida cuando la vialidad secundaria es muy larga, puede
llegar a funcionar como vialidad primaria. A través de esta vialidad, los transportes de
pasajeros y de carga penetran a las diferentes zonas de la ciudad, dandole servicio
directo a dichas areas. No suelen acceder las rutas de transporte publico que tienen

recorridos muy largos.

Vialidad local. Son calles que tiene como funcién dar acceso a los predios o edificios

inmediatos y se disefian de tal manera que no puedan ser usadas por trafico pesado.

SIMBOLOGIA
==w= Calle arterial =ma Calle colectora
s Area comercial e Area plblica

Calle local

Fig. 2.4. Clasificacion funcional de vias suburbanas
Fuente: Garber y Hoel, 2005
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FLUJO VEHICULAR

La teoria del flujo del transito consiste en el desarrollo de relaciones matematicas
entre los elementos primarios de un flujo vehicular tales como flujo, densidad y
velocidad. El flujo es la taza horaria equivalente a la cual transitan los vehiculos por un

punto en una carretera durante a un periodo menor a una hora.

Fig. 2.5. Ejemplo de Vialidad Local en Ciudad de México.

Fig. 2.6. Ejemplo de Vialidad Secundaria en Ciudad de México.

La densidad vehicular, algunas veces denominada concentracion es el numero de
vehiculos que viajan sobre una longitud unitaria de carretera para un instante de
tiempo. En general la longitud unitaria es el kildmetro por lo que la unidad de densidad
es el numero de vehiculos por kilémetro. La velocidad es la distancia de recorrido por
un vehiculo durante una unidad de tiempo. Puede expresarse en kildbmetros por hora.

Un sistema de transporte es una red compleja y desarrollada, consta de varias
modalidades, que ofrecen un conjunto Unico de caracteristicas de servicio, tales

como tiempo de viaje, frecuencia, comodidad, confiabilidad y seguridad.
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La necesidad primordial del transporte es econémica, porque implica viajes en busca
de comida o trabajo, negocios o comerciales, de exploracion, o realizacion personal, y
viajes para mejorar el nivel de vida. El movimiento de personas o bien, de bienes es lo
que se entiende por transporte y se lleva a cabo para realizar tareas u objetivos como
los ya mencionados, que son basicos y requieren desplazamientos de una localidad a

otra.

Un buen trasporte por si mismo no garantiza el éxito en la plaza de mercado; sin
embargo, la ausencia de buenos servicios de transporte puede contribuir al fracaso.
Por tanto, si una sociedad desea desarrollarse y crecer, debera tener un sistema de
transporte interior que sea consistente, asi como enlaces 6ptimos con el resto del
mundo. El transporte es una demanda derivada, originada por la necesidad de las
personas de trasladarse o de transportar sus bienes de un lugar a otro.

El automovil es la principal forma de transporte entre las ciudades, asi como a su

interior, ya sea por medios particulares, autobus o ferrocarril rapido.

Las principales modalidades del transporte interurbano son de carga, y de pasajeros.
El transporte de pasajeros o transporte publico, en la ciudad se realiza por automovil o
ferrocarril. El transporte publico representa un elemento importante, ya que se puede
proveer de un movimiento de alta capacidad y eficiente en energia en corredores con
una gran densidad de recorridos. También es de utilidad en area de densidad media y
baja, al ofrecer una opcién a los propietarios de los automoéviles que no quieren

manejar, asi como servicio esencial con los que no cuentan con uno.

UMSNH Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia

El transporte publico durante la mayor parte del siglo pasado fue suministrado por el
sector privado; sin embargo, con el aumento de automoviles particulares los cambios
de patrones de vida hacia los suburbios de baja densidad y la relocalizacion de la
industria y el comercio lejos de los centros de las ciudades, ha conducido a una

disminucién continua en el uso del transporte publico.

En general las carreteras y el transporte en vehiculos de motor tienen un papel
dominante en el suministro del transporte personal, ya que cada vez se buscan

servicios mas personalizados y mayor comodidad en los traslados.

De cualquier forma es necesaria la planificacién del sistema de trasporte, de modo
que funcionen sin contratiempos, con eficiencia y de acuerdo con las leyes fisicas. Al
planificar el transporte se debera trabajar en la redefinicion del problema, la
recopilacion y analisis de datos y en la evaluacién de alternativas para una eficaz

planeacion.

El transporte por vias terrestres, en los ultimos afios ha tomado mucha importancia
para el transporte en general. La carretera es uno de los principales medios de
transporte, ha proporcionado a las personas grandes oportunidades, especialmente la
libertad de moverse de un lugar a otro a voluntad y cuando convenga. Sin embargo,
los aspectos positivos de la modalidad de carreteras van de la mano con numerosos
aspectos negativos como embotellamientos, choques, contaminacion y dificultades

para estacionarse.
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2.3.- PAISAJE URBANO

De acuerdo con Agostini B., el paisaje urbano es aquella parte que el hombre

desarrolla y conforma, mas alla de edificaciones, carreteras o servicios y hasta la
misma naturaleza salvaje, que en primer termino se disefia como un espacio para que
viva el hombre.
Otro concepto podria ser, la relacion que emerge entre el hombre y el medio que lo
rodea. El paisajismo debe ser el "modus viven di" del hombre, grupo familiar,
comunidad, etcétera, la gente debe ser conciente de la importancia del espacio
exterior y de que manera nos afecta.

Dondequiera que el hombre se empefie en modificar las formas de la naturaleza, se
trata del arte del paisaje, ya que tal intervencion debe ajustarse siempre a leyes
estéticas. El arte entra a actuar en tales creaciones solo después de haberse resuelto
el problema objetivo conforme a sus existencias. Consideramos el impacto visual que
una ciudad produce en quienes residen en ella o en los que la visitan.

Fig. 2.7. Ejemplo de paisaje urbano.

Fig. 2.8. La presencia de vegetacion es siempre importante.
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H
AN

La presencia masiva de areas verdes entorno a un asentamiento urbano y de
manera dispersa dentro de el, mejora la calidad del aire, aumenta la cantidad de
oxigeno y humedad del ambiente reduce la fuerza del viento, el polvo y los extremos el
microclima. Las &reas verdes producen los ambientes mas adecuados para la
recreacion masiva, conforman el Unico contacto de la poblacién con la naturaleza y

estimulan el juego y la contemplacién junto con el descanso y la unién familiar.

Fig. 2.9. Las edificaciones forman parte del paisaje urbano.

TVNLdIONOD OJUVIN
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@) Correcto (d>F)

Fig. 2.11. La separacién entre los arboles debe ser mayor que el ancho de su follaje,
considerando su edad adulta para mantener una visibilidad aceptable.
Fuente: Corral y Becker Carlos, 1989.

En el disefio se deben utilizar espacios ornamentales y tener en cuenta las

dimensiones de la planta en su edad adulta. En la colocacion de la vegetacion de
forma paralela a las vialidades se debe tomar en cuenta la visibilidad del

Fig. 2.10. La diversidad de vegetacion es siempre importante. conductor que se aproxima a un cruce, debe de contar con una linea nitida de

Rodrigo Garcia Aguilar
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vision diagonal que permita a un vehiculo detenerse a tiempo para evitar la colision

con el transito de la calle perpendicular o paralela.

Fig. 2.12. La vegetacion sirve como barrera fisica, visual o acustica.
Fuente: Corral y Becker, 1989.

El uso de la vegetaciéon en las vias publicas, puede servir como barrera fisica,
visual o acustica entre los peatones y los vehiculos que transitan por una vialidad.
También la vegetacion alegra la geometria de las construcciones, ayuda a enmarcar
vistas, puede crear un ambiente de solemnidad, da unidad ambiental, crea una nave o

simplemente crea una ventana de paisaje (Corral y Becker Carlos, 1989).

Fig. 2.13. La vegetacion puede agregar alegria a las construcciones.
Fuente: Corral y Becker, 1989.

Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia

MOBILIARIO URBANO

EI mobiliario urbano se convierte en un elemento importante en las areas publicas,
consiste en elementos de iluminacion, elementos de descanso como paraderos de
transporte publico o bancas; anuncios, controles de trafico como semaforos y
sefialamientos; elementos para recolectar basura; teléfonos publicos, elementos
decorativos o simbdlicos como monumentos o esculturas, etc.; y jardineras, ya sea a

nivel o con cierta altura.

Ademas de complementar la armonia visual de los espacios urbanos, el mobiliario

ayuda a su buen funcionamiento y a la identidad del sitio en estudio.

Fig. 2.14. Parada de transporte publico.
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Fig. 2.16. Bancas en plazas.

Fig. 2.17. Basurero y caseta telefénica
PLANEACION VIAL

Con los planes parciales de ordenacion vial, comienza la labor de detalle en el
planeamiento de un programa urbanistico, a partir del cual el proyectista coordina la
red de vialidades con la edificacion, moldea bajo su criterio la estructura urbana bajo la
consideracion de importantes facturas urbanisticas, tales como accesos iluminacion,
buenas condiciones de habitabilidad, sucesion de espacios, belleza de conjunto
(Mausbach, 1985).

Rodrigo Garcia Aguilar
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Un importante elemento y punto de partida para la concepcion del proyecto es el tipo
de ordenacion a adoptar para el trafico. La red de vialidades, con todo lo relacionado
con ella, jardines, estacionamientos, aceras, cercados, iluminacion de calles etc.,
constituye junto con las agrupaciones de edificios la parte mas importante del plan.

La adicion de todos estos elementos ordenados consecuentemente debe proporcionar

ambiente, bienestar, armonia y comodidad.

Para lograr una acertada ordenacién de la red vial hay que tener en cuenta diversos
principios esenciales. Es importante estar informado sobre los tipos y dimensiones de
las diferentes clases de vias. El sentido de la vialidad es importante cuando se disefia
la estructura vial, pues se considera que en las intersecciones de las arterias de
circulacién con doble sentido ocurre el mayor porcentaje de accidentes, debido al

mayor numero de puntos de conflicto que se presentan.

En una adecuada planeacion vial es necesario analizar, que servicio y flujo ideal
debera brindar la vialidad analizada, si esta es necesaria para la vialidad o si los
carriles son suficientes para cubrir la demanda. Se debera recolectar informacién
mediante estudios y encuestas de transito para conocer la situacién actual en esa
vialidad.

En la planeacion vial, es necesario tomar en cuenta elementos importantes del
transito como el flujo, el disefio de intersecciones, sefialamientos, semaforos,

mobiliario urbano y velocidades de recorrido.

El flujo de transito consiste en el desarrollo de relaciones matematicas entre los

elementos primarios de un flujo vehicular tales como flujo, densidad y velocidad. El

UMSNH Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia

flujo del transito esta integrado por elementos como el diagrama espacio — tiempo, que
consiste en un grafico que describe la relacion entre la ubicacion de los vehiculos en

un flujo vehicular y el tiempo a medida que los vehiculos avanzan a lo largo de la via.

El flujo (q), es la tasa horaria equivalente a la cual transitan los vehiculos por un
punto en una carretera durante un periodo menor a una hora y puede determinarse

mediante la siguiente férmula:

g=nx 3600 veh/h.
T

Donde:

n= numero de vehiculos que transitan por un punto en el camino en t segundos
q= flujo horario equivalente

T= tiempo

La densidad (k), también denominada concentracion, es el nimero de vehiculos que
viajan sobre una longitud unitaria de carretera para un instante de tiempo. En general,
la longitud unitaria es 1 kildmetro, por lo que la densidad es el nimero de vehiculos por

minuto.

La velocidad (v) es la distancia recorrida por un vehiculo durante una unidad de
tiempo, expresada en kildmetros por hora.

Un diagrama fundamental de flujo de transito indica la relacién entre la densidad

Rodrigo Garcia Aguilar
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(vehiculos por minuto) y el flujo de transito correspondiente para una carretera. Para

ello, se ha propuesto la teoria respecto a las variables que representa esta relacion.

1. Cuando la densidad en la carretera es cero, el flujo también es cero porque no

existen vehiculos en la carretera.

2. A medida que la densidad aumenta, el flujo también se incrementa.

3. Cuando la densidad alcanza su maximo (densidad de embotellamiento), el

flujo debe ser cero porque los vehiculos se encuentran sin movimiento.

4. A medida que la densidad aumenta desde cero, el flujo también lo hace hasta
un valor maximo. Si existe un incremento continuo adicional de la densidad, se
vera una reduccion continua del flujo, que en algin momento llegara a cero

cuando se produzca el embotellamiento.

De cualquier forma existe una relacién constante entre el flujo, la densidad y la

velocidad media, que de alguna forma se puede calcular de la siguiente manera:

g=kvs

g= flujo

K=densidad

Vs =velocidad media en el espacio

Una de las principales preocupaciones, son los congestionamientos que existen en

las vias urbanas, especialmente en las horas pico, que conducen a la formacion de

colas en las rampas de acceso y salida de los cruceros o intersecciones sefializadas o
no sefalizadas.

Se han desarrollado varios modelos que se pueden aplicar en situaciones en las que
el transito aumenta en los puntos anteriormente sefalados. Una cola se forma cuando
los arribos esperan la oportunidad para avanzar en un cruce o interseccion originando

filas de vehiculos que aumentan la densidad.

Uno de los métodos para solucionar este problema es la distribucion de llegadas,
que se describe como una distribucion o aleatoria, que va de ligero a medio. El método
de servicio en el cual se pueden clasificar los métodos que se usan para prestar un
servicio de llegadas, que atienden al primero que llegan, en el cual las unidades son
servidas de acuerdo con el orden de llegada, este método se basa en la prioridad para

la cual las llegadas se canalizan a las filas especificas de los niveles de prioridad.

También se aplica el modelo de caracteristicas del modelo de la cola, en la cual se
especifica la longitud maxima de la cola, es decir, el nUmero maximo de unidades de la
fila. El modelo de distribucion de servicios, que generalmente también se considera
como aleatoria. EI modelo de carriles, que en lo general el numero de carriles
corresponde al numero de colas de espera y finalmente el modelo de colas
sobresaturadas y por debajo de la saturacion, en las primeras la taza de llegadas es
mayor a la taza de servicio y en las de por debajo de la circulacion la taza de llegada

es menor que la taza de servicio.
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Fig. 2.19. Maqueta de proyecto vial en la ciudad de México.

DISENO DE INTERSECCIONES O CRUCEROS

Se denomina interseccion al area que es compartida por dos 0 mas caminos y cuya
funcion principal es posibilitar el camino de direccién de la ruta. La interseccion puede
variar, desde un simple crucero con solo dos caminos que se cruzan entre si en un

Fig. 2.18. Maqueta de proyecto vial .En el disefio de vialidades, intervienen diversos factores A . L, .
angulo recto, hasta una interseccién mas compleja en la que se cruzan tres o mas

.

como son la densidad, el flujo, el tiempo de recorrido, etc. ] ]
caminos dentro de la misma area.
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Las intersecciones se clasifican en tres categorias: a desnivel sin rampas, a desnivel
con rampas (comunmente conocida como distribuidores viales) y a nivel. Las
intersecciones a desnivel contienen estructuras que distribuyen al transito para que
cruce a niveles diferentes (verticales) sin interrupcién. Los accidentes en estas
intersecciones se reducen porque se eliminan conflictos entre flujos vehiculares. Las
intersecciones a nivel, presentan conflictos entre los flujos que se cruzan, que en
ocasiones se solucionan con semaforos o simplemente sefialamientos, dependiendo

del tipo de vias.

Fig. 2.20. Ejemplo de interseccion de Trébol Parcial.

Fig. 2.21. Ejemplo de interseccién de trompeta.
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#ﬁi Existen algunos tipos basicos de intersecciones a nivel, uno de ellos es el tipo “T”,

que tiene diferentes carriles con camellones y carriles para dar vuelta, puede

-A- - . . .
TROMPETA = 8 suministrar un carril de reversa para dar vuelta a la izquierda y uno para dar vuelta a
DIHEC(:?I(E)NADA la derecha. Otro tipo de interseccion a nivel es el de cuatro vias o tréboles que se

CONTRES ViAS usan principalmente en locales de cruce con caminos secundarios o locales, también

puede usarse para el cruce de un camino secundario o una carretera principal.

-

También existen las intersecciones a nivel multiple, que tienen cinco o mas accesos,

z\\ con movimientos conflictivos muy frecuentes.
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Algunos ejemplos de intersecciones a nivel
Fuente: Nicolas J. Garber/LesterA. Hoel, Ingenieria, 2005.
Fig. 2.22. Ejemplo de interseccion de Trébol Completo.
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Fig. 2.23. Ejemplo de interseccién de diamante.
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Fig. 2.25. Ejemplos de pasos a desnivel

Fuente: Méndez Acosta, 2002.

Fig. 2.24. Glorieta.
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Fig. 2.26. Glorieta del Paseo de la Reforma de la Ciudad de México.

En las areas urbanas con altos volumenes de transito, los cruceros deben
desalojar un alto volumen de movimientos para dar vuelta se a reconocido que los
carriles para dar vuelta a la derecha, sirven para separar el trancito que fluye a altas
velocidades del transito que da vuelta, pero el transito que da vuelta a la izquierda
puede incluir carriles de desaceleracion para dar vuelta y divisores elevados para

guiar el transito sobre el &rea de la interseccion o crucero.

En los cruces a nivel, deben disefarse de tal forma que la visién hacia ambos
extremos no sea obstaculizada por algun sefialamiento, edificio o follaje. Deben de
existir sefialamientos de advertencia sobre los limites de velocidad y la distancia de

llegada al crucero.

La seguridad de los peatones es muy importante en el disefio de las vialidades, y
se deberan tomar en cuenta elementos como: banquetas, pasos a desnivel o tineles,
islas elevadas calles para hacer compras libres de automoviles, control vehicular
para limitar el exceso de velocidad, rampas para usuarios con sillas de ruedas y
cunetas amplias. También se puede considerar pasos para peatones, sefialamientos

de transito y semaforos y reglamentos de estacionamiento e iluminacion.

Existen varias opciones para la seguridad en las vialidades, como los
sefialamientos, topes, radares fotograficos, marcadores electrénicos de seguridad,
rampas en las guarniciones para los peatones y ciclistas, franjas para sefalar los

carriles para bicicletas y sefialamientos de alto para el cruce de peatones.
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SEGURIDAD EN LAS VIALIDADES

Una carretera debera contar con sistemas de seguridad que garanticen la seguridad
de los usuarios. Debera contar con condiciones de calidad en el pavimento, cunetas,
intersecciones y sistemas de control de transito, que pueden ser factores condicionantes
para que ocurra un accidente. Los caminos deben disefiarse considerando una distancia
visual adecuada a la velocidad de disefio, de lo contrario los conductores no tendran la
capacidad de realizar una maniobra colectiva para evitar el choque. Los semaforos
deben estar colocados de forma tal que puedan proporcionarle al conductor una
distancia visual adecuada para tomar decisiones de conduccion, cuando la luz cambie

de rojo a verde.

Los cruces de ferrocarril a nivel, deben disefiarse para operar con seguridad, para
reducir el riesgo de colisiones entre el transito y los vagones del ferrocarril. Para una
carretera el proceso de disefio contempla una seleccion de dimensiones de todos los
elementos geométricos como el perfil longitudinal, las curvas verticales y las
elevaciones, la seccion transversal de la carretera, el ancho del pavimento, las cunetas,
el derecho de via, las zanjas de drenaje y las cercas. También se debe considerar el
disefio de pavimentos, los requerimientos estructurales de las capas de base y sub base
y el material propio del pavimento como el concreto o el asfalto, asi como el disefio de
los puentes y de las estructuras del drenado, la instalacion de dispositivos de control de

transito, de areas de descanso al margen del camino y del paisaje.

UMSNH Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia

Para evitar accidentes en las vialidades, se deben de considerar elementos
importantes como el control de transito, el control de intersecciones y la velocidad en
los recorridos.

El control de transito tiene como proposito asignar a los conductores el derecho de
paso, facilitar la seguridad de la carretera con el movimiento ordenado del transito. El
control puede lograrse mediante el uso de semaforos, letreros que regulan, guian,

advierten y canalizan el transito.

El disefio del dispositivo del control debera contar con una combinacién de tamario,
color, y forma, de tal manera que trasmita un mensaje de atencion al conductor.
Deberan estar ubicados dentro del cono de visién del observador para que el
conductor disponga de tiempo para la respuesta, y deben ser uniformes para evitar

confusiones.

Los tipos de control de interseccion, como letreros, representan un elemento
importante para dar preferencia al paso o marcar altos. Son necesarios donde hay
carriles para dar vuelta o en éareas cercanas a las intersecciones. Se pueden
considerar también letreros de alto multidireccionales, que consisten en que todos los
vehiculos se detengan antes de entrar a la interseccion y se usan cuando los

volumenes de transito en todos los accesos son practicamente iguales.

Otro tipo de control es el trazo de carriles en las intersecciones principalmente para
separar los carriles que dan vuelta de los que siguen de paso, y constan de lineas
blancas continuas o barreras levantadas, que dirigen el transito hacia un carril, de
modo que los vehiculos puedan librar facilmente una interseccién compleja.

Las barreras levantadas también sirven de seguridad a los peatones.
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Los semaforos son una medida de control que pueden asignar el uso de la

interseccion a distintos flujos vehiculares en momentos diferentes.

2.4.- NORMAS, REGLAMENTOS Y DISPOSICIONES APLICABLES

NORMAS GENERALES DE LAS VIALIDADES

Para el disefio de cualquier vialidad es necesario tomar en cuenta las disposiciones
que las leyes en materia de vialidad indiquen, tal es el caso de la normatividad de La
Secretaria de Desarrollo Social, SEDESOL.

La SEDESOL indica que las vialidades se dividen en: vias regionales, metropolitanas,
primarias, secundarias y locales. La jerarquia esta basada en el grado de movilidad que
provee de acuerdo a la demanda por nivel de acceso, el cual abastece a lo largo de la

via.

Las vialidades locales tienen como objetivo dar acceso a propiedades adyacentes y en
las cuales las necesidades de transito de paso tienen poca o ninguna prioridad. Estas
vialidades se deberan de disefiar de tal forma que no puedan ser usadas por transito

pesado.

En las vialidades secundarias se combinan dos funciones, la de enlazar las calles
locales al sistema arterial (vialidades primarias) y la de proveer el acceso local a

propiedades adyacentes.

La funcion de las vialidades primarias es proveer de viajes a velocidades mas altas
para el transito de paso. El acceso a propiedades adyacentes puede ser permitido
siempre y cuando este debidamente sefialado y no obstaculice el transito de paso.
En lugares donde se permite el acceso deberan estar dotados de entradas y salidas
bien sefialadas con radios de viraje adecuados y rutas de aceleracion y

desaceleracion.

Las vialidades metropolitanas proveen de enlace al sistema primario con las vias
regionales. Estas vias estan caracterizadas por la prohibicion del acceso local y las

intersecciones pueden estar a nivel o a desnivel.

Las vias regionales generalmente sirven de enlace entre la autopista de una ciudad

con el sistema nacional de carreteras.

En nuestro caso, el Periférico Paseo de la Republica se puede considerar como
una vialidad metropolitana, ya que sirve como enlace para unir algunas vialidades

primarias de la ciudad de Morelia con la autopista Morelia — Salamanca.
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EL SISTEMA VIAL URBANO.

En las ultimas décadas se ha comprobado, a nivel mundial, una tendencia migratoria
de grandes masas de poblacion hacia los centros urbanos, esta migraciéon ha producido
un rapido crecimiento de las ciudades y conjuntamente con este comportamiento, el

numero de vehiculos ha crecido en una progresion geométrica.

En estas circunstancias, muchas areas de las ciudades sufren concentracion y
cambios en el uso del suelo y la demanda de transito ha crecido sin que exista la
posibilidad de que aumente proporcionalmente la infraestructura vial, debido a las altas

inversiones requeridas.

En las grandes ciudades ocurren congestionamientos y el indice de accidentes ha
aumentado significativamente, contribuyendo al deterioro de la calidad de vida. Los
desplazamientos de la poblacion en funcion de estos factores sufren atrasos
importantes.

Las soluciones buscan mejorar el uso del sistema vial existente, a través de mejoras

geométricas en las vias urbanas, tratando de incrementar al maximo su capacidad.

EL SISTEMA VIAL ESTRUCTURAL DE LAS CIUDADES

El sistema vial es el principal soporte de los flujos generados por las actividades
urbanas y es también el principal estructurador de las ciudades, determinando la

localizacion de las actividades urbanas y sus limitaciones de expansion.

Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia

La apertura de una nueva via repercute sobre el uso del suelo, induciendo el
establecimiento de algunas actividades, inhibiendo el asentamiento de otras,

acelerando procesos de deterioro o cambios en los usos del suelo.
La importancia de la alteracion que producen los sistemas viales queda
demostrada por la expansion que ocurre en muchas ciudades alrededor de las vias

que las entrecruzan.

FUNCION DE LAS VIAS URBANAS.

Un sistema vial urbano desempefia dos funciones principales:
« Dar acceso a las propiedades colindantes

« Permite la circulacion, creando los intercambios entre las diversas funciones

que se desarrollan en una ciudad y facilita la movilizacion de sus habitantes.

La mayoria de los problemas relacionados con el incremento de los accidentes y el
deterioro ambiental, provienen de conflictos entre las funciones de acceso y

circulacion.

Para una mejor atencion a las necesidades de desplazamiento de la poblacion, es
recomendable que la red vial sea estructurada en sistemas, donde las funciones de

acceso y circulacion asuman proporciones variables.
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Como un principio basico en la planeacion del desarrollo de las ciudades, la nocion de

jerarquizacion vial debe utilizarse, con el objeto de dar organizacion a la estructura vial.

CLASIFICACION FUNCIONAL DEL SISTEMA VIAL.

Los principales aspectos funcionales que definen la clasificacion de una via urbana son:

e Eltipo de transito que permite.

e El uso del suelo colindante (acceso a los lotes urbanizados y desarrollo de

establecimientos comerciales).

 El espaciamiento (considerando a la red vial en su conjunto). De acuerdo a
las diversas etapas de un proceso de clasificaciéon, los criterios a ser

establecidos se relacionan con:

e Funcionamiento de la red vial;

« Nivel de servicio y operacion vial;

e Caracteristicas fisicas.

CLASIFICACION DEL SISTEMA VIAL URBANO:

A. El subsistema primario debe constituir una estructura celular, que aloje en su
interior y conecte entre si al conjunto de nucleos que forman la ciudad. Las vias que

componen esta red estan destinadas a desplazamientos de mas longitud y de mayor

volumen de transito, de la manera mas expedita que sea posible; uniendo los
distintos sectores de la ciudad y asegurando la conexiéon entre la ciudad y la red
nacional de carreteras. Tienen como fin secundario el acceso a las propiedades
colindantes.

B. El subsistema secundario tiene como funcion principal, el distribuir el transito de
las propiedades colindantes al subsistema primario o viceversa. Los desplazamientos
son cortos y los volumenes del transito vehicular son de menor importancia.
Conforme a lo anterior, las Vias Urbanas se clasifican en:

¢ Subsistema vial primario

= Vias de acceso controlado
e Arterias

e  Subsistema secundario

s Calles colectoras

s Calles locales
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SUBSISTEMA VIAL PRIMARIO

A. Vias de Acceso Controlado:

En las vias de acceso controlado, todas las intersecciones o pasos con otros tipos de
vias, son a desnivel. Las entradas y las salidas estan proyectadas de tal manera, de
proporcionar una diferencia minima entre la velocidad de la corriente principal y la
velocidad del transito que converge o diverge. Ademas, constan de calles laterales de
servicio a ambos lados de las calzadas centrales, con fajas separadoras (camellones)

central y laterales.

B. Arterias Principales:

Las arterias principales son vias de acceso controlado parcialmente, es decir, las
intersecciones que forman con otras arterias o calles pueden ser a nivel, controladas
con semaforos o a desnivel. Este tipo de via cuando la demanda del transito futuro lo
amerite, se convertiran en vias de acceso controlado, por lo que su derecho de via

debera ser semejante a estas uUltimas.

C. Arterias:

Las arterias son aquellas vias primarias con intersecciones controladas con
semaforos, en gran parte de su longitud. El derecho de via es menor que el requerido
para las autopistas y arterias principales. Con o sin faja separadora central (camellén).
De uno o dos sentidos del transito. Puede contar con carriles reversibles o carriles

exclusivos para el transporte colectivo (autobuses y trolebuses).

SUBSISTEMA VIAL SECUNDARIO

A. Calles Colectoras

Las calles colectoras son aquellas vias que ligan el subsistema vial primario con las
calles locales. Estas vias tienen caracteristicas geométricas mas reducidas que las
arterias. Pueden tener un transito intenso de corto recorrido, movimientos de vueltas,
estacionamiento, ascenso y descenso de pasaje, carga y descarga y acceso a las
propiedades colindantes. Generalmente son de un solo sentido del transito.

B. Calles Locales

Las calles locales se utilizan para el acceso directo a las propiedades y estan
ligadas con las calles colectoras. Los recorridos del transito son cortos y los
volumenes son bajos. Debera evitarse el transito de paso por estas calles, ya que de
otra manera se demerita su funcién. Generalmente son de doble sentido del transito
y para evitar el transito de paso se disefia con retorno en uno de sus extremos (calles

cerradas).

C. Calles Peatonales

Las calles peatonales tienen como funcién permitir el desplazamiento libre y
autdbnomo de las personas, dando acceso directo a las propiedades colindantes, a
espacios abiertos, a sitios de gran concentracion de personas (auditorios, centros
comerciales, estadios, estacionamientos, estaciones de transporte publico de
pasajeros, etc. Pueden ser exclusivas de una zona de interés histérico o

turistico generalmente en el centro de las ciudades o en zonas de recreo.
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LINEAMIENTOS GENERALES

Proporcion del area vial al area urbana

Si el desarrollo econémico y politico a seguir en una poblacion determinada es el de
regular el uso del vehiculo particular y desarrollar el sistema de transporte masivo, la
proporcion que se destinara al sistema vial urbano sera de un maximo del 25% del area
total urbana.

Si por el contrario, la utilizacion del automovil particular va en escala ascendente, el
porcentaje del sistema vial urbano sera un maximo del 30% del area urbana total.

Dosificacion del area vial

Para México, de acuerdo a lo indicado en el punto anterior, se recomienda que las
proporciones de los diferentes tipos de vias, estén lo mas cercanos o iguales a los

valores siguientes:

TIPO DE ViA % DE LA LONGITUD
Vias de acceso controlado 5
Arterias 20
Calles colectoras 15
Calles locales 60

Tabla 2.1. Tipos de vias.

ARTERIAS

Funcion

Las arterias permiten conexiones interurbanas con media o alta fluidez, baja
accesibilidad y relativa integracion con el uso del suelo colindante. Estas vias deben
ser integradas dentro del sistema de vias de acceso controlado y permitir una buena
distribucion y reparto del transito con las calles colectoras y locales. El

estacionamiento y carga y descarga de mercancias debe ser reglamentado.

Caracteristicas del flujo

En estas vias se deben evitar las interrupciones en el flujo de transito mediante el
bloqueo de intersecciones con las calles locales. En las intersecciones permitidas, se
deben semaforizar los cruces de vehiculos y peatones. Los semaforos que estén
préximos, deberan ser interconectados y sincronizados para minimizar las

interferencias al transito de paso.

Los peatones deben cruzar solamente en las intersecciones, o en pasos

especialmente disefiados para ellos.

Los puntos de parada del transporte publico deberan estar disefiados para
minimizar las interferencias con el transito de paso

En las intersecciones pueden disefarse carriles adicionales para giros, sobre

todo a la izquierda, con el fin de aumentar su capacidad.

Rodrigo Garcia Aguilar
Leobardo Paniagua Méndez 33

Guadalupe Ramirez Martinez

=
>
A
0
®)
0
@)
Z
9]
m
o
-
c
>
-




UMSNH Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia

Facultad de Arquitectura Sector Revolucion

Tipos de vehiculos

Las arterias pueden ser usadas por todos los tipos de vehiculos. Se admite un
porcentaje reducido de vehiculos pesados y para el transporte colectivo de pasajeros, se
permite el servicio con un tratamiento especial en vias o carriles exclusivos y con
paradas debidamente disefiadas.

Conexiones

Las arterias se conectan a vias de acceso controlado, a otras arterias y a calles
colectoras, siendo conveniente que se encuentren conectadas a las calles locales

residenciales, con un buen control de acceso (fisico o por esquemas de circulacion).

Espaciamiento

De una manera general, las arterias en la fase de planeacion, deberan estar
separadas unos 2 km una de otra.

Son aquéllas vias primarias con intersecciones controladas con seméaforos,
generalmente, conectan a los diferentes nucleos o zonas de una ciudad de extensa
longitud y con volumenes de transito considerables.

Clasificacion:

Las arterias son futuras autopistas, se clasifican como éstas Ultimas de la siguiente

manera:

A. Arterias a nivel.- Son aquéllas cuya rasante, en su mayor longitud, esta

practicamente a la misma altura que las calles transversales.

B. Arterias elevadas.- Son aquellas cuya rasante se encuentra a un nivel mas alto
que el de las calles transversales. Generalmente son disefiadas con estructuras a
base de marcos y con columnas colocadas de tal forma que dejan espacios libres,
mismos que son usados como calles de servicio para las propiedades colindantes o

como estacionamiento.

C. Arterias inferiores.- Son arterias cuya rasante estd a un nivel inferior al de las
calles transversales.

En la tabla siguiente se indican las normas de disefio para este tipo de vias.
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CARACTERISTICA N O R NMA
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En los carriles cenirales 1,300 (desniwvel) m
En los carriles laterales (con S0% de tiempo de luz verde en los semaforos) S50 (nivel) o
= - Seccion tfranswversal O
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O
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=] =3 =2 S0 Z
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=] = =2 (=11 -U
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- En terreano montafioso B Pl
(S Distancia de wisibilidad de parada minima =90 T15
T - Sobreslevacidn maxima 10 %o
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Tabla 2.2. Arterias Principales. Normas de Proyecto

Rodrigo Garcia Aguilar
Leobardo Paniagua Méndez 35
Guadalupe Ramirez Martinez




UMSNH Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia

Facultad de Arquitectura Sector Revolucion

JI Illkh

CALLES COLECTORAS. Conexiones

Funcion
Las calles colectoras se conectan con las arterias y con las calles locales, siendo

. L i . su proporcién siempre mayor cuando se trata de calles locales que de arterias.
Las calles colectoras sirven para llevar el transito de las vias locales a las arterias y

dar servicio tanto al transito de paso como hacia las propiedades adyacentes. E I
spaciamiento

Caracteristicas del flujo . .
De una manera general, las vias colectoras deberan estar separadas a 800 m una

. A ) ) ) . . de otra, en la fase de planeacion.
El flujo de transito es interrumpido frecuentemente por intersecciones semaforizadas,

cuando se conectan con arterias; y con controles simples, con sefializacién horizontal y
. ; CALLES LOCALES
vertical, cuando intersectan con calles locales.

Funcion
El estacionamiento de vehiculos se realiza en estas vias en areas adyacentes,

especialmente destinadas para este propdsito. Solo seran hechas soluciones especiales Las calles locales estan destinadas al acceso directo a las areas residenciales,

para los cruces peatonales, donde existan volimenes de vehiculos y/o de peatones de comerciales e industriales, suministrando un servicio mayor a las propiedades

TVNLdIONOD OJUVIN

magnitud apreciable. colindantes que al transito de paso.

CALLES PEATONALES

Tipos de vehiculo
A. Los objetivos que deben cumplir las calles peatonales son:
Las vias colectoras pueden ser usadas por todo tipo de transito vehicular, quedando
solo para las areas comerciales e industriales un elevado porcentaje de camiones. Para 1) Facilitar el transito de los peatones y su acceso a las instalaciones colindantes,
el sistema de autobuses se podran disefiar paradas especiales y/o carriles adicionales proporcionando ademas seguridad.
para cruces.
2) Conseguir una mayor calidad humana en la zona, mejorando su estética,

suprimiendo ruidos y humos e incrementando la convivencia.
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3) Estimular una dinamica de revitalizacion de los centros urbanos como partes de una
reestructuracion de espacios, que tienda a una utilizacion mas racional de las vias

existentes mediante el uso del transporte colectivo.

4) Finalmente, estimular la economia y desarrollo de los centros comerciales.

B. En el planteamiento de zonas peatonales, ya sea en antiguos cascos urbanos o en

nuevos desarrollos, deben tomarse en cuenta los siguientes factores:

1) Los residentes comerciales de la zona.

2) La accesibilidad, constituida primordialmente por el paso cercano de rutas de

transporte colectivo y facilitar el estacionamiento en areas proximas a la zona.

3) Finalmente, proporcionar las facilidades en horarios y reglamentaciéon, de las

maniobras de carga y descarga de mercancias para el servicio del comercio.

C. Los proyectos de calles peatonales deberan tomar en cuenta las recomendaciones

que a continuacién se indican:

1) La longitud maxima que se recomienda en las calles peatonales es de 300 m, por
ser ésta la distancia maxima que esta dispuesta a caminar una persona en la zona

comercial de una ciudad.

2) En las intersecciones de las calles peatonales con las calles de circulacion de
vehiculos, deben instalarse semaforos y marcas sobre el pavimento, para que el

cruce de los peatones se realice con seguridad.

3) La seccidn transversal de una calle peatonal, debe tener un espacio libre de 3.6
m de ancho, para permitir el transito eventual de vehiculos, como pueden ser

bomberos, ambulancias, o camiones para la carga y descarga de mercancias.

4) El nivel del piso de estas calles peatonales debe estar mas alto que el nivel de
las calles del transito vehicular. El piso podra tener acabados de diferentes tipos de

piedra, con areas verdes, arboles y espejos de agua.
SENALES
Definicién

Las sefales son placas, fijadas en postes o estructuras, con simbolos, leyendas o
ambas cosas, que tienen por objeto prevenir a los usuarios sobre la existencia de
peligros y su naturaleza, determinadas restricciones o prohibiciones que limiten sus
movimientos sobre la calle o camino, asi como proporcionarles la informacion

necesaria para facilitar sus desplazamientos.

Las sefiales, en general, seran aplicables a toda la anchura de la calzada. No
obstante, su aplicacion podra limitarse a uno o mas carriles, determinados con

precision mediante marcas longitudinales en el pavimento.
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Funcion

Las sefiales se usaran, unicamente, en donde estén apoyadas por hechos y estudios
de campo, y son esenciales en donde se apliquen restricciones especiales para lugares
especificos, para lapsos de tiempo determinados donde los peligros no sean evidentes
por si solos. También proporcionan informacién como los niumeros de las rutas en
caminos, direcciones de transito, destinos y puntos de interés.

En cuanto a su funcion las sefiales se clasifican en:
a) Preventivas

b) Restrictivas

c) Informativas

R

8

@
v
>

@@

SP-26

SP-

27

Fig. 2.27. Sefales Preventivas
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La forma y color de estas sefales estan acordes a la normatividad y reglamentacion
vigentes que uniformizan los mensajes preventivos a los conductores, conforme a

convenciones de la ONU de 1952

SENALES PREVENTIVAS

DEFINICION

Las sefiales preventivas son tableros fijados en postes, con simbolos que tienen por
objeto prevenir a los conductores de vehiculos, sobre la existencia de algun peligro en el

camino y su naturaleza.

FORMA

s Tablero de las senales

El tablero de las sefiales preventivas sera cuadrado con las esquinas redondeadas y
se colocara con una diagonal vertical. El radio para redondear las esquinas sera de 4
cm, quedando el radio interior para la curvatura del filete de 2 centimetros. Tanto los
tableros como los soportes, deberan llenar condiciones de resistencia, durabilidad y

presentacion.

= Tablero adicional

Las sefiales que requieran una explicacion complementaria, ademas del simbolo,

llevaran un tablero adicional en forma rectangular con las esquinas redondeadas, para

Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia

formar un conjunto. EIl tablero podra llevar la leyenda “Principia”, “Termina”, o la
longitud en que se presenta la situaciéon que se sefiala.
UBICACION

« Longitudinal

Las sefiales preventivas se colocaran antes del riesgo que se trate de sefalar, a

una distancia que depende de la velocidad.

UBICACION LONGITUDINAL DE LAS SENALES PREVENTIVAS

VELOCIDAD °
oci 30 | 40 | 50 | 60 | 70 | 80 | 90 | 100 | 110
DiStfn"“ia 30 | 40 | 55 | 75 | 95 | 115 | 135 | 136 | 175

* En carreteras se utilizaré la velocidad de proyecto, cuando se desconozea este dalto, se utilizara
la velocidad de marcha.
En calles se utilizara la velocidad establecida por las autondades comespondientes.

ALTURA

En todas las carreteras la parte inferior del tablero de las sefiales quedara a 1.50 m
sobre el hombro del camino y en las zonas urbanas a 2.00 m sobre el nivel de la

banqueta.
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ANGULO DE COLOCACION

El tablero de las sefiales debera quedar siempre en posicién vertical, a 90° con respecto
al eje del camino.
COLOR

« Tablero de las senales

El color del fondo de las sefiales preventivas sera amarillo transito, segun el patréon
aprobado en este manual, en acabado reflejante, excepto en las sefales
correspondientes a los caminos con corona menor de 6.00 m, que serd en acabado

mate. El color para los simbolos, caracteres y filete sera negro.

POSTES Y REVERSO DE LOS TABLEROS

Independientemente de los colores caracteristicos de cada sefial, todas llevaran el

poste y el reverso pintado en color gris mate.

Fig. 2.28. Dimensiones de postes para sefiales preventivas en zona urbana.

| ACOTACIONES EN METRDS

UMSNH Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia

Fig. 2.29. Dimensiones de postes para sefiales preventivas en carreteras.

EN TERRAPLEN

050 minms

Fig. 2.30. Dimensiones de postes para sefiales preventivas en terraplén.
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H

SENALES RESTRICTIVAS

La forma y color de estas sefiales estdn acordes a la normatividad vy

reglamentacion vigentes que uniformizan los mensajes restrictivos a los conductores,
| conforme a convenciones de la ONU de 1952.
SR-3 SR-4 SR5 )
DEFINICION

Las sefales restrictivas son tableros fijados en postes, con simbolos y/o leyendas

que tienen por objeto indicar al usuario, tanto en zona rural como urbana, la

@ ® ® ® ® existencia de limitaciones fisicas o prohibiciones reglamentarias al transito.

SR SR-T SR8 SR8 SR-10 FORMA

El tablero de las sefales restrictivas sera de forma cuadrada con las esquinas
redondeadas, excepto las de “ALTO” y “CEDA EL PASO".

@ @l‘ El radio para redondear las esquinas sera de 4 cm., quedando el radio interior para

la curvatura del filete de 2 centimetros.

TVNLdIONOD OJUVIN

SR-14 SR-15

Tanto los tableros como los soportes deberan llenar condiciones necesarias de

resistencia, durabilidad y presentacion.

—_— * sefal de alto
.

SR-16 SRe17 El tablero de la sefial de “ALTO “, tendra forma octagonal.

Fig. 2.31. Sefiales Restrictivas.
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« sefal de ceda el paso

El tablero de la sefial “CEDA EL PASO “, tendra la forma de un triangulo equilatero,

con un vértice hacia abajo.

« tablero adicional

Las sefiales que requieran una explicacion complementaria, ademas del simbolo,
llevaran un tablero adicional de forma rectangular con las esquinas redondas, para
formar un conjunto.

UBICACION
« Longitudinal

Las sefales restrictivas se colocaran en el punto mismo donde existe la restriccién o

prohibicién.
s« Lateral
Las sefales se fijaran en uno o dos postes colocados a un lado de la carretera o sobre

la banqueta.

En carreteras, la sefal se colocara en todos los casos, de modo que su orilla interior
quede a una distancia no menor de 50 cm. de la proyeccion vertical del hombro del

camino.

Cuando la carretera esté en corte, el poste debera colocarse en el talud a nivel del

hombro aproximadamente, sin obstruir el area hidraulica de la cuneta.

Para los casos en que el tamafio de la sefial y la inclinacion del talud del corte
ocasionen que el poste, por su ubicacion, obstruya el area hidraulica de la cuneta, se
podra utilizar un solo poste excéntrico o dos postes simétricos, de tal manera que el

funcionamiento de la cuneta no sea obstruido.

En zonas urbanas, la distancia entre la orilla del tablero y la orilla de la banqueta,
debera ser de 30 centimetros.

ALTURA

En todas las carreteras, la parte inferior del tablero de la sefial quedara a 1.50 m
sobre el hombro del camino y en zonas urbanas a 2.00 m sobre el nivel de la
banqueta.
ANGULO DE COLOCACION

El tablero de las sefiales debera quedar siempre en posiciéon vertical a 90° con
respecto al eje de la via.
COLOR

e Tablero de las senales

El color del fondo de las sefales restrictivas sera blanco en acabado

reflejante, excepto en las correspondientes a los caminos con corona menor de
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6.00 m, que sera en acabado mate. El anillo y la franja diametral seran en rojo segun el
. . X . EN ZONA URBANA
patron aprobado en este Manual, y el simbolo, letra y filete seran en negro, excepto las

sefiales “ALTO” Y “CEDA EL PASO “.

« Seial de Alto

La sefial de “ALTQO” llevara fondo rojo y filete en blanco. Preferentemente sera en
acabado reflejante.

« Seial de Ceda el Paso

La sefial “CEDA EL PASQO” llevara fondo blanco preferentemente en acabado

reflejante, franja perimetral roja y leyenda en negro. CIONES EN WETROS

s Tablero adicional Fig. 2.32. Alzado de Sefiales Restrictivas en zonas urbanas.

El color del tablero adicional sera de fondo blanco reflejante, con letras y filete en

negro, excepto la correspondiente a los caminos con corona menor de 6.00 m, que sera
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en acabado mate.

POSTES Y REVERSO DE LOS TABLEROS

Independientemente de los colores caracteristicos de cada sefial, todas llevaran el

poste y el reverso pintado de gris mate.

Fig. 2.33. Alzado de Sefiales Restrictivas en carreteras.
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EN CORTE n—é

Fig. 2.34. Alzado de Sefiales Restrictivas en terraplén.

SENALES INFORMATIVAS

DEFINICION

Las sefales informativas son aquellas que sirven para guiar a los usuarios a lo largo
de su itinerario e informarle sobre las calles o caminos que encuentre, sus sentidos de
circulacion, los nombres de poblaciones, lugares de interés, etc., y sus distancias;

también le proporcionaran ciertas recomendaciones que debe observar.

CLASIFICACION Y USO

Las sefales informativas se clasifican en cinco grandes grupos ¢ De identificacion.
Se usaran para identificar los caminos segun el nUmero que les haya sido asignado.
Tendran forma de escudo, pudiendo este ser pintado acompafando otra informacion
sobre una placa rectangular o representado en una placa individual. El escudo sera
de dos formas, segin sea camino federal o estatal y cada uno tendra su silueta
correspondiente.

Las flechas complementarias se usaran en conjunto con los escudos para indicar el
sentido que sigue un camino. Estos conjuntos de escudo y flecha podran usarse para
indicar el trayecto que debe seguir el usuario para no salirse de su ruta.

* De destino. Se usaran para informar a los usuarios sobre el nombre y la ubicacion
de cada uno de los destinos que se presentan a lo largo de su recorrido; podran ser

sefales bajas, diagramaticas y elevadas.

Podran usarse en repeticion y en este caso se llaman previas, de decision y
confirmativas, segin su colocacion, a saber: antes de la interseccion, en el lugar de

decision y después de la interseccion.

» De recomendacion. Se usaran para fines educativos para recordar a los usuarios
determinadas disposiciones o recomendaciones de seguridad que conviene observar

durante su recorrido por calles y carreteras.

Rodrigo Garcia Aguilar
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» De informacion general. Se utilizaran para proporcionar a los usuarios, informacion Las placas de las flechas seran rectangulares, colocadas con su mayor dimension
general de caracter poblacional y geografico, asi como para indicar nombres de obras horizontal y las sefiales de kilometraje, con o sin nimero de ruta, seran rectangulares
importantes en el camino, limites politicos, ubicacion de casetas de cobro o puntos de con su mayor dimension vertical.

inspeccion.
UBICACION
* De servicios y turisticas. Se utilizaran para informar a los usuarios la existencia de un
- . i . . ~ * Longitudinal
servicio o de un lugar de interés turistico y/o recreativo. En algunos casos estas sefiales
podran usarse combinadas con una informativa de destino en un mismo tablero. Sefales de nomenclatura
- ; Las sefiales de nomenclatura se fijaran en postes colocados sobre la banqueta en
SENALES INFORMATIVAS DE IDENTIFICACION . ) i
el lugar mas visible de las esquinas de las calles, usando ademas soportes

Las sefiales de identificacion seran las siguientes: especiales que permitan la legibilidad de las caras de los tableros.

* Nomenclatura. Senales de ruta

En zonas urbanas, por las que cruza una carretera, las sefiales de ruta se ubicaran
» Escudo de Carretera Federal. (de ruta)

TVNLdIONOD OJUVIN

a intervalos deseables de 200 m, y siempre en aquellos lugares donde la ruta cambie

de direccién o se intersecten dos rutas diferentes. Tanto los escudos como los

» Escudo de Carretera de Cuota. (de ruta . . P
( ) conjuntos se colocaran en los lugares mas visibles al conductor.

FORMA

Las sefiales de nomenclatura seran rectangulares. Los escudos con los nimeros de * lateral
ruta tendran tres formas distintas, una para Carretera Federal y de Cuota, otra para Para todas las sefiales de identificacién en zonas urbanas, la distancia entre la
carretera Estatal y, por ultimo, para Camino Rural. orilla del tablero y la orilla de la banqueta debera ser de 30 cm. En carreteras, la

sefal de kilometraje se colocara de modo que su orilla interior quede a una
distancia no menor de 50 cm de la proyeccion vertical del hombro del camino.
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ALTURA

En zonas urbanas, la altura minima de la parte inferior de los tableros o conjuntos,
sera de 2.00 m sobre nivel de la banqueta. En carreteras, la parte inferior del tablero de

las sefales de kilometraje quedara a 1.00 m sobre el nivel del hombro del camino.

ANGULO DE COLOCACION

El tablero de las sefiales de nomenclatura, se ubicara paralelo al eje longitudinal de la
calle cuyo nombre se indica en la sefial. Los tableros de las sefales de ruta y flechas
complementarias deberan quedar siempre en posicion vertical, 90° con respecto al eje
de la calle.

COLOR

El color de las sefiales de identificacién (nomenclatura y de ruta) sera blanco reflejante

y las letras, numeros, flechas y filete en negro.

POSTES Y REVERSO DE LOS TABLEROS

Independientemente de los colores caracteristicos de cada sefial, todas llevaran el

poste y el reverso pintado en color gris mate.

TAMANO

e Tablero de las sefiales de nomenclatura.

El tablero de las sefiales de nomenclatura estara formado por una placa plana y

medira en todos los casos 20 x 91 cm, con altura de letra de 10 cm.

e Tablero de sefales de ruta

Cuando el escudo forma parte de una sefal informativa de destino baja, tendra una
altura de 30 cm para calles urbanas y de 40 cm para vias primarias y vias rapidas.
Cuando el escudo forma parte de sefiales informativas de destino elevadas o
diagramaticas, tendra una altura de 50 cm para calles urbanas, avenidas principales

y vias rapidas.

AV EJIDO|]

=111

La sefal de NOMEMCLATURA, se utilizara para informar Ios nombres. de calles y
avenidas. Se colocara pamlelamente |a calle que ideniifique, de tal manara que el
usuaro lea =l nembre de la calle que va recomando.
Las dimensiones de esta senal seran de 20 x B1 cm.
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JI Illkh

[MEXICO]

SENALES INFORMATIVAS DE DESTINO
Las sefiales de destino seran las siguientes:

sll-2 » Montaje tubular o candelero.
» Bandera.
La senal de ESCUDOD OE CARRETERA 5

ulllzaré para formar parte de las sefiles + Doble Bandera.

Informathas de [dentfleacldn, en conjurmg « De Estructura.
con fleche direcclonal y serelas Infommethes . -
de degtine, v [levard el numem o [ Carratera * Diagramatica.

Fadera| que esta Idantflicando,
FORMA

Las sefales informativas de destino seran tableros rectangulares con las esquinas

redondeadas, colocados con su mayor dimension horizontal sobre apoyos

TVNLdIONOD OJUVIN

adecuados. El radio para redondear las esquinas del tablero de las sefales bajas

sera de 4 cm., quedando el radio interior para las curvaturas del filete de 2 cm. El

filete y su separacion a la orilla del tablero seran de 1 cm.

S-3

El radio para redondear las esquinas del tablero de las sefiales diagramaticas y
elevadas sera de 8 cm., quedando el radio interior para la curvatura del filete de 4
La sefial ESCLIDD DE CAARETERA FEDERAL, 52 cm. El filete y su separacion a la orilla del tablero de 2 cm. Tanto los tableros como

ulllzar pera farnar pare ga s safiales Infarmallvas
oz [dertFleackin; en conjumo con flecha dreccloral
y &n sefales tormatvas de destiho, ¥ llevard
ol numaro da la caretera que estd Bantkleads,
Em =efales elevadas sera de fondo amarl|io,

los soportes deberan tener resistencia, durabilidad y presentacion.
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UBICACION
= Longitudinal

Las sefales informativas de destino se colocaran dentro del area de influencia de las

intersecciones. De acuerdo a su ubicacion, estas sefales se clasifican en:

Previas, Decisivas y Confirmativas.

Previas. Deben colocarse anticipadas a la interseccion, a una distancia tal que permita
a los conductores saber los destinos préximos y preparar con anticipaciéon la maniobra

necesaria.

La distancia a la que deben colocarse las sefiales previas, dependera de las
condiciones geométricas de la vialidad que crucen, asi como las velocidades de
operacion y de la presencia de otras sefiales con las que no debera interferir; pero en
ningun caso, a una distancia menor de 125 m de la interseccién suburbana y minimo de

50 m en zona urbana.

Cuando el camino principal sea de cuatro o mas carriles, es recomendable colocar una
sefial previa adicional a una distancia de 250 a 500 m del entronque que indique el carril
y destino, con la finalidad de sefalar al usuario, con la anticipacion debida, el carril que

debe tomar para llevar a cabo la maniobra deseada.

Decisivas. Se colocaran en el punto donde el usuario efectuara la maniobra para

tomar la ruta por la que se ha decidido.

Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia

Confirmativas. Se colocaran después de la interseccion, a una distancia en la que
ya no exista el efecto de los movimientos direccionales, pero en ninglin caso a una

distancia menor de 100 m de la interseccion.

e Lateral

Para zonas urbanas, las sefales se colocaran de tal manera que la orilla interna de
las laminas de las sefiales bajas queden a una distancia no menor de 30 cm de la
proyeccién vertical de la orilla de la acera. Los postes de las sefiales elevadas

deberan quedar a 1.00 m de la orilla de la guarnicién.

En las sefiales ubicadas en las isletas de canalizacion de los entronques o
intersecciones, se evitara que tanto las laminas de las sefiales bajas como los postes

de las elevadas invadan la corona de los enlaces.

ALTURA

Por su altura de colocacion, las sefiales informativas de destino se clasifican en:

Bajas, Elevadas y Diagramaticas

Las sefiales bajas en zona urbana se colocaran a 2.00 m sobre el nivel de la acera,
y en zona rural de tal manera que la parte inferior de la lamina quede a 1.50 m sobre

el nivel del hombro de la carretera.

La altura libre de las sefales elevadas, debera ser de 5.00 m medidos entre la
parte mas alta de la superficie de rodamiento y la parte inferior de la lamina de

la sefal.
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La altura libre de las sefiales diagramaticas sera de 2.00 m sobre el nivel de la

banqueta.

ANGULO DE COLOCACION

Las laminas de las sefiales bajas y elevadas deberan quedar siempre en posicion
vertical y perpendicular con respecto al eje del camino.

COLOR

El color del fondo de las sefiales informativas de destino (bajas), sera blanco mate y
las letras, numeros, flechas, escudos vy filete en color negro reflejante. El color del fondo
de las sefales informativas de destino (elevadas), sera verde mate y las letras,
numeros, flechas, escudos y filete en color blanco reflejante. Las sefiales diagramaticas
seran con fondo azul, con flechas, letras y filete blanco. El escudo de la carretera federal
de cuota tendra fondo amarillo y letras y nimeros en negro.

POSTES Y REVERSO DE LOS TABLEROS

Independientemente de los colores caracteristicos de cada sefial, todas llevaran el

poste y el reverso pintado en color verde mate.

ILUMINACION

Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia

Cuando las condiciones lo permitan y sea necesario, conviene que las sefales
elevadas y las diagramaticas tengan iluminacién artificial, a través de una fuente de
luz montada al frente y sobre la sefial, tratando de que la iluminacion sea uniforme.

TAMANO

Las dimensiones de las sefiales informativas de destino seran las siguientes:

SENALES BAJAS

Altura de | Altura de | Longitud Nimero
Tipo de las letras | la placa |De la placa de Uso
sefal maydsculas| (cm) {cm) renglones
(cm)
15 30 150 1 Calle urbana
Candelero 20 40 180 1 Av. Principal
25 60 240 1 Vias rapidas
SENALES ELEVADAS
Altura de | Altura de | Longitud | Ndmero
Tipo de las letras | la placa |De la placa de Uso
sefal mayusculas| (cm) {cm) renglones
(cm)
25 91 366 1 Av. Principal
Bandera 30 122 366 2 Vias réapidas
30 122 366 1 Av. principal
Estructura 35 152 366 2 Vias répidas
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DISTANCIA LATERAL Y ALTURA DE LAS SENALES INFORMATIVAS DE DESTINO.

EN ZONA URBANA
050 [:::::::
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COTACIONES EN METROS Fig. 2.37. Alzado de Sefiales Informativas.

BAJAS

ELEVADAS

Fig. 2.35. Alzado de Sefiales Informativas en zonas urbanas.
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SENALES INFORMATIVAS DE RECOMENDACION que la orilla interna de la placa quede a una distancia no menor de 50 cm de la
proyeccién vertical del hombro del camino.
FORMA

Las sefales informativas de recomendacién son laminas rectangulares con las
ALTURA
esquinas redondeadas, colocadas en apoyos adecuados y con su mayor dimensién

horizontal.
i . . . En zonas urbanas, la altura de la parte inferior de la sefial respecto al nivel de la
Tanto las placas como los soportes deberan tener resistencia, durabilidad y
y acera sera de 2.00 m y en carreteras de 1.50 m sobre el hombro.
presentacion.

El radio para redondear las esquinas sera de 4 cm., quedando el radio interior de 2 cm. , )
. ANGULO DE COLOCACION
para la curvatura del filete.
UBICACION La placa de estas sefiales debera quedar siempre en posicion vertical, a 90° con
respecto al eje de la calle o carretera.
« Longitudinal

Las sefales informativas de recomendacion, se colocaran en vias rapidas, urbanas y COLOR

TVNLdIONOD OJUVIN

caminos donde sea conveniente recordar a los usuarios la observancia de la disposicion Las sefiales informativas de recomendacion seran placas de fondo blanco, con

de que se trata. letras y filete en negro.
La colocacion de estas sefiales no debera interferir en ningiin caso con cualquiera de POSTES Y REVERSO DE LOS TABLEROS
los otros tipos de sefales, y de preferencia se ubicaran en tramos donde no existan
aquellas. Independientemente de los colores caracteristicos de cada sefial, todas llevaran el
poste y el reverso pintado en color gris mate.
s Lateral
En zonas urbanas, la distancia entre la orilla de la placa y la orilla de la acera sera CONTENIDO

como minimo de 30 cm. En carreteras, la sefial se colocara a la derecha y de tal manera
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H

En las sefiales se indicaran, por medio de una leyenda, las diferentes disposiciones o * No se estacione sobre la banqueta
recomendaciones para los usuarios de las calles y carreteras, como pueden ser, entre

otras:

Un renglén TAMANO

e  Conserve su derecha Las dimensiones de las sefiales informativas de recomendacion seran las siguientes:

* Cruce de escolares Altura de | Altura de | Longitud | Namero
Tipo de las letras la placa |De la placa de Uso
sefal mayusculas| (cm) {cm) renglones
s Cruce de peatones {em)
15 30 150 1 Calle urbana
. Candelero 15 61 150 2 Av. Principal
« N
o tire basura 50 a0 150 T
Candelero 20 71 150 2 Vias rapidas

TVNLdIONOD OJUVIN

Dos renglones

N , SENALES DE INFORMACION GENERAL
e  Cruce con la sefal del semaforo

) FORMA
s«  Cruce solamente en las esquinas

Las sefiales de informacion general, son placas rectangulares con las esquinas
«  No obstruya el crucero

redondeadas, colocadas con su mayor dimension horizontal sobre apoyos

. . adecuados. Tanto las placas como los soportes deberan tener resistencia,
s No se estacione en la esquina . y
durabilidad y presentacion.
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UBICACION
«  Longitudinal
En general, estas sefiales se colocaran en el lugar al que se refiera la informacién de
la leyenda o al principio del sitio que se desea anunciar, si se trata del nombre de una

poblacion, rio, puente, etc.

Las sefiales que indiquen un punto de control se colocaran preferentemente a 500 y

250 m del lugar.

s Lateral

En zonas urbanas, la distancia entre la orilla de la acera debera ser de 30 cm, como

minimo.

En carreteras, las sefiales se colocaran de modo que la orilla interna de la placa quede

a una distancia no menor de 50 cm de la proyeccion vertical del hombro del camino.

ALTURA

En zona urbana, para todos los casos, la parte inferior de las placas debera estar a

una distancia no menor de 2.00 m sobre el nivel de la acera.

Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia

En las carreteras, la altura de la parte inferior de las placas de las sefales de
informacion general, sera de 1,50 m respecto al hombro del camino, y las placas que
se utilicen para formar conjunto con otros tipos de sefiales, se colocaran en la parte
inmediata inferior de la Sefal Preventiva, Restrictiva o Informativa correspondiente.

ANGULO DE COLOCACION

Las placas de estas sefiales deberan quedar siempre en posicién vertical a 90° con
respecto al eje de la calle o carretera, excepto el que indica el sentido del transito, el

cual se ubicara paralelo al eje longitudinal de la via correspondiente.
COLOR

Seran placas de fondo blanco, con letras y filete en negro.
POSTES Y REVERSO DE LOS TABLEROS

Independientemente de los colores caracteristicos de cada sefal, todas llevaran el

poste y el reverso pintado en color gris mate.
TAMANO

Las dimensiones de las sefiales informativas de recomendacién seran las

siguientes:
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Altura de [ Altura de | Longitud | Namero ) o _ 2

Tipl:: de Iasrletras la placa |De la placa de =n Se usara para indicar a los usuarios que en la calle o carretera que van a cruzar, el >

senal mﬂ!i"ll:;::;-l'ﬂ- (cm) fcm) renglones transito de vehiculos esta permitido en la direccién que muestra la flecha. m

15 30 150 1 Calle urbana (@)

Candelero 15 61 150 2 Av. Principal  Acotaciones en cm. (@)
20 40 150 1

Candelero 20 71 150 2 YVias répidﬂﬁ MOBILIARIO URBANO 8

Sentido del Transito El mobiliario urbano corresponde a la dotacion en la via publica, de servicios o 2

elementos que satisfagan necesidades del usuario como vegetacion y ornato, 0

51G-7 descanso, comunicacién, comercio, higiene, servicios e informacién, con su m

; Cll - respectivo equipo o mobiliario y con una localizacién légica para que cumpla con una 3

X optima funcionalidad. Se considera mobiliario urbano de teléfonos, alumbrado, C

sefalamiento, semaforos, ornato y forestacion, depdsito de basura, proteccién para >

g o peatones, cubiertas para paradas de autobuses, protecciéon para peatones, bancas, -

kioscos, locales para venta de periddicos, etc.

EI Mobiliario Urbano comprende todos aquellos elementos complementarios que se
dividen por su dimensién y funcién en varios tipos ya sean: fijos, permanentes,
moviles o temporales. Algunos requieren de un soporte para la integracion con otros

elementos y otros requieren fijarse solos.

SIG-B
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*  Protectores para arboles

* Jardineras
Vegetacion y ornato s Macstas

*  Vegetacion

* Bancas

¢ Parabuses

¢ Sillas

*  Mobiliario complementario
Descanso +  Reloj

*  Estacionémetro

¢  Asta bandera

*  Juegos infantiles

L *  (Cabinas telefonicas

Comunicacion *  Buzones de correo

*  Columnas

*  Carteleras publicitarias con anuncios.

¢ [nformacion turistica, social, cultural
Informacién *  Unidades de soporte multiple

s«  MNomenclatura

¢ Postes con nomenclatura

*  Placas con nomenclatura

¢  Sanitanos Pablicos
Necesidades fisiologicas + Bebederos

Segun su funcién estos elementos se clasifican en:

H

Comarcios

Kioscos para venta de pericdicos
Likros

Revisias

Dulges

Flores

Jusgas de azar para la asistenda piblica

Seguridad

walas, palandas, rejas

Casetas de vigilancia

Semafanos venicular, vertical norizontal, peatonal
Sefalamients harizonsal

Pavimentos y proleccionss, gUAMICiones

Srofecianes para: peatones, érh:les, areas vertes, veniculos

Sefales de saporte

Sefalamienios; vial, peatonal, restricsiva, preventiva, informativa,

wehicular, comercial
uminacian
Miveles de llumimacian
wialidad, banguetas andadores

Recipizntes para basura
Recipientes para basura clasificada
Conlenedares

Servicio

Posies de aumbrado
Unidades de soporie mukpe
Panguimetnas

Sopories para bicicktas
Mueties para aseo de calzado
Para sitins de autamoviles de aiguier
Para sitios ge mudanzs
Sopories

Postes cnicas
Aumbrade con farol
Aumbrado con arbotante

Infrasaiructura

Regisiras

Energia elécica

Agua y alcantarilade
Pozas de vistas comunes
Registras de semafars
Colageras
Transformadares

Eocas de tomenta
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Todo elemento de Mobiliario Urbano debera cumplir con los siguientes principios:

Postes

Mayeor gasio de mantenimiento

Muy versaties
Adaptables a necesidades diversas
Facidad para su fabricacién, transportacién = Instalacién

Mo reguiersn de base

Su cosio es inferior al metalico

Mayor resistencia al Impacto

Mayor duracion

Manor gasto d= Mantenimiento

Cuentan con |as adapiacicnes necesarias para el uso de
alumbrado

s«  Permitir la libre circulaciéon de peatones y vehiculos
Madera
Acero
* No al exceso de elementos
«  Durabilidad y permanencia
Concreto
s« Tiene prioridad el mobiliario vial sobre el de los servicios y éste sobre el
complementario, para efectos de localizacién y posicion. Medida Estandar

4y 12 m de altura

Tipos de mobiliario urbano.

Soportes.

Este tipo de elemento se utiliza en soportes para la infraestructura, asi como para
integrar otros elementos como sefiales de transito, nomenclatura, semaforos,
alumbrado, etcétera; debiendo considerarse ademas del uso especifico, la calidad,
material y vida util de los soportes. Los soportes se fabrican principalmente de madera,
acero y concreto y tienen medidas estandar que varian entre 4.00 y 12.00 metros de

altura.
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Mobiliario de Servicio.

Basureros.

Son depodsitos menores que se ubican al alcance de los usuarios para facilitarles la

recopilacion y almacenamiento temporal de la basura.

Es conveniente que estos elementos sean accesibles y manejables, para facilitar su
uso. Para evitar la contaminacion, es recomendable se les provea de tapa, que impida la

entrada de agua y la salida de los malos olores.

Asimismo, es pertinente que el interior sea removible, de tal forma que se facilite el
vaciado de los desperdicios. La ubicacion, distribucion y emplazamiento del basurero
estaran supeditados a conservar los espacios suficientes para el transito peatonal en
aceras continuas sin obstaculos. En especial en la parte inmediata a los paramentos de

bardas y fachadas.

Caseta telefonica.

Mueble urbano que permite la comunicacion via telefénica en un elemento que
proporciona privacia y que consta de una caseta, cabina o concha acustica, la cual
contiene el aparato telefonico; un apoyo para recargarse y el espacio suficiente que

requiere en su comunicacion personal.

Para este servicio indispensable en la via publica se recomienda un espaciamiento
de 200 m en zonas de alta densidad habitacional y comercial; en esta ultima, en el
caso de calles colectoras y locales, el espaciamiento sera de 100 m; en zonas
habitacionales de baja densidad el espaciamiento maximo recomendable es de 400
m. Es conveniente que la cabina o caseta tenga una forma tal que se ambiente al

medio circundante, armonizando con los otros muebles urbanos.

Este mobiliario debera tener dimensiones proporcionales a las medidas de los

usuarios en altura, ancho y volumenes.

CAZETA ZOHAR HASTACIONALES LOCALZA-

TELEFGHICA SRR COMERZIALES aan R

Una unidad cada 200 m en

Umicacion 2n zonas de buera R - En wias
iuminacian. 20735 3¢ 3% densinad colecloras y
. ; lacales.
e i Baja densidad; unidad
Sobee wias colertaras cada 400 m. ;
Areas con
" a < - -
Minime 20 02 125 SQUINGS, PR | oo e o | meE
EYTtar Colas Sobfe a5 aryos U P ——
obstruccian de [as banguetas e de ruide

y Incales.

Evitar su
Praxmaa | integracian con
paradas ge | mobilanio que
alnabls gEnere
aglomeraciones

Seintegrard a oiro
elemenios del modiiario
urtang, en particular
posiEs de aumbrann

Facimentz igentificable y aceasisle,

Permitir &1 lire ransito scave 13

acera. .
SU5 materiaies i

Se recomienda la ufiizacian de LC::HW'I
unigades dobies o mURiples en zonas Semarentes

de a3 inlensidad de usa de suel o
de gran concurnencia
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Parada de autobus con cubierta.

Mueble urbano metdlico, utilizado para proteccién de las inclemencias del tiempo, por
los usuarios del transporte publico de superficie, que esta acondicionado para que los
pasajeros aguarden la llegada de las unidades de transporte, con la comodidad

deseable para permanecer por lapsos de tiempo variable.

Este mobiliario es exclusivo de la vialidad primaria y secundaria, y en algunos casos
se ubicara en calles colectoras; como se dijo, da proteccién del clima a los usuarios del
transporte y puede ser necesario dependiendo del tiempo de espera y de la proteccion

de que se dispone.

El cobertizo o parada de autobuUs funciona como la referencia fisica mas visible de la
existencia del sistema de transporte, siendo el local de contacto entre el usuario y el

modo de transporte.

Estas paradas pueden identificarse por una sefial, cuentan con la proteccion contra el
sol y la lluvia, pueden tener bancas para espera, iluminacién, asi como informacion
basica como nombre y nimero de lineas, horario de operacién, mapas de rutas, etc. Se
debe evitar que obstruya la circulacién en las zonas peatonales y estar siempre paralelo
a la via en un andén que permita una circulaciéon peatonal por detras de la parada de al
menos 1.40 metros. El andén minimo recomendado para su localizacién es de un ancho

de 3.90 metros.

Fig. 2.40. Casetas telefonicas
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H

Fig. 2.41. Parabuses

Casetas para paradas de autobis FARADA OE RECOMENDA. ZoMAS ) o
BUTOBLE COM HAETACIIMALES LOCALIZACION OESEAVACIINER
TANENBIOHED . CUBIERTA CRER COMERCIALES O
TFD L BANCAS visELpay | VEWTILACKINE
MATERIALES ILUBIKACICN O
e RLUEN L h Se |ocalizasd en arlerias, gjes
viales, y calles colectoras, en Z
= zonas Zonas de gran demanda de o
Abl=rty 2.50m 2.0 m 3.50m Tpclanal Ewcel=nhe Excsbaniz mabitacianales transpore colectiva. Este motdiaro iendra
Evitar su una unidad por pricridad & cualquier m
CoIDCacion en cadaddd mo En | La seccidn minima de bangusla oiro 1ipo de mobiliarnic, -U
CRUCEOS. zonas que permite alojar [ parada de QuE gENErE
comerciales a aubobls con cubiera es ge £.20m | aglmeraciones —I
cada2id m ) C
Semlabieria 2.50m 2.30m 4.00 m apchknal Buena Buena Debara localzarse 35 m amies o
despuas de o5 crucans >
B r-
- Comg peoteccion debera contar
Fame FEE'TEP-E oon l.nI; longitud minima ge 4.00 m
Carrada 2.50m 2.50m 4.00m pasicrar Saa Bala InemEcane a ambos ladios
:_:] Fared lakemal
Famed fonty Peomifi o e A una distancis =mapms de 060 = m
transilo =obre la .
mcars oz exiEon g jay pErmIsy

Tabla 2.42. Parabuses

Tabla 2.43. Parabuses
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Protectores.

Son elementos que tienen como funcion la proteccion del peatédn, la vegetacion y los
vehiculos que transitan o se encuentran en la via publica; se deben localizar en los

lugares en los que exista mayor riesgo de contacto peatén-vehiculo-areas verdes.

Protectores para peatones.

Los protectores para peatones, o barandales se disefiaran de tal manera que
proporcionen confianza al usuario con respecto a la vialidad vehicular. Es recomendable
ubicar estos protectores en las zonas de mayor aglomeracion de peatones y donde
exista peligro de contacto directo con la circulacion de vehiculos, como en mercados,
centros comerciales, centros de trabajo, escuelas, lugares de recreacion, etc.
Predominan los barandales hechos de fierro fundido y fierro forjado; los cuales se

recomiendan con una altura minima de 1 m.

Protectores para areas verdes.

Estos elementos seran empleados para evitar que las areas verdes sean invadidas por
los usuarios de la via publica. Podran ser de acero, concreto u otros materiales
resistentes. Su altura no serd menor de 60 cm ni mayor de 90 cm; su longitud sera de

acuerdo a la extension que sea necesario proteger.

Los protectores para areas verdes deberan ubicarse en lugares de gran
concentracion de transito vehicular y/o peatonal. Pueden ser similares a las

protecciones para peatones pero con una altura menor.
Protectores para vehiculos (defensas y barreras).

Estos elementos del mobiliario urbano se usaran para evitar en lo posible que los
vehiculos salgan del arroyo o invadan el carril contrario. Podran fabricarse de lamina
galvanizada, concreto u otro material resistente y se apoyaran en postes adecuados
al tipo de material.

El protector lateral se ubicara en los lugares en los que haya mayor peligro por el
alineamiento vial o por accidentes topograficos. Se deberan colocar en la orilla
exterior de las curvas peligrosas o en tangentes con terraplenes altos, en una o

ambas orillas segun sea necesario.

Los protectores centrales se instalaran en el eje geométrico de la faja separadora
central, como complemento de la misma y proporcionando asi mayor seguridad a los

usuarios.

Bancas.

Las bancas son elementos destinados para sentarse, tiene como funcion proveer
descanso a sus usuarios, proporcionandoles una posicion cémoda, en un lugar

agradable y acogedor.
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Para ello es necesario adecuarlas ergonémicamente al usuario, con el fin de que Mobiliario urbano para discapacitados.
tengan una posicion confortable al sentarse. Conviene ubicar las bancas en lugares
sombreados o parcialmente asoleados y en la cercania de plantas, que brinden un Para los efectos de este tipo de mobiliario tenemos las siguientes definiciones:
descanso placentero. Para un mejor proporcionamiento de estos elementos urbanos, se
proponen las dimensiones del cuadro siguiente: Discapacitado: Toda persona con capacidad disminuida o limitada para realizar,
por si misma, las actividades necesarias para su normal desempefio corporal, social,

mental u ocupacional, como consecuencia de una insuficiencia somatica, psicoldgica
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o sensorial.
TIPD pepe | AUTURATEL [ ALTURAZEL | meumscionos | anckaten | wamsors. | FEORREIEE Barreras arquitectonicas: Son todos aquellos obstaculos que dificultan, entorpecen
ABIENTD REBPALCD REEFALDD BBIENTD HBIENTD CONEORT q ) q q ’ p
A o impiden, a personas con discapacidad, su libre desplazamiento en lugares
15 Fl 7= 115" 9 = T . . . . . .
Gl B Licm = e 3 &% cm 45 g3sn publicos, exteriores o interiores, o el uso de servicios comunitarios. Entre ellas se
encuentran: aceras y banquetas, intersecciones de aceras o calles, escaleras o
Silia 43cm T5m "o &2 cm 44 cm 0.35h i L . )
rampas, teléfonos publicos, contenedores para basura, estacionamientos, etc. Estas
- ] barreras en lugares con acceso publico deben ser adecuadas, con facilidades para
Banca | |_l|| 45 em Sin r!spalt:-:l Sin EE?EIHII- &0 cm 80 cmi 020h . . L .
los discapacitados, de acuerdo a la siguiente normatividad.
Banda h 45¢cm 73.5cm 1o 65 cm 2.40m 0.30h
s Barreras arquitectonicas en la via publica.
Banca % 45¢cm TZom "z &5 cm 2.40m 0.35h
—_— Las aceras deben permitir, en las esquina o sitios para el cruce de personas, las
Barca P‘E‘ 45cm T4 om 115 &5 cm 1.20m 0.35h facilidades para que los discapacitados en sillas de ruedas puedan, en forma
— . . Pt . .
e independiente y con un maximo de seguridad, descender o ascender de las mismas,

para lo cual los pavimentos deberan ser resistentes y antiderrapantes. Las juntas
deberan encontrarse bien selladas y libres de arena o piedras sueltas; las pendientes
no deberan ser mayores del tres por ciento, preferentemente. En las

intersecciones o cruces de aceras o de calles, que se encuentren construidas a
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distintos niveles, las superficies de ambas deberan llevarse al mismo nivel mediante el
uso de rampas, con la finalidad de hacer factible el transito a personas en sillas de
ruedas, con aparatos ortopédicos o con locomocioén disminuida por algun padecimiento
somatico o avanzada edad.

En las aceras e intersecciones en que se construyan rampas para sillas de ruedas, los
pavimentos, ademdas de antiderrapantes, deberan ser rugosos, de tal manera que

permitan servir de sefialamiento para la circulacién de invidentes o débiles visuales.

Los estacionamientos de vehiculos en la via publica deberan de contar, en las zonas
comerciales, por lo menos con un espacio por manzana para el ascenso y descenso de
discapacitados y ancianos. Dichos espacios deberan disefiarse de acuerdo con los
requerimientos especificos y encontrarse claramente sefialados como reservados para
uso exclusivo. Fuera del area comercial pero en sitios en que se establezcan oficinas,
escuelas, centros recreativos o culturales, o cualquier lugar con acceso al publico,
deberan contar por igual con espacios para el ascenso y descenso exclusivo de
discapacitados. Los discapacitados tendran derechos exclusivos a ocupar los espacios
de estacionamiento que sean destinados para ellos, siempre que su vehiculo se
identifique plenamente con el logotipo internacional reconocido.

Barreras arquitectonicas en lugares con acceso al publico.

Los edificios que tengan escaleras en su acceso desde la via publica, deberan contar
con una rampa para dar servicio a personas que se transporten en sillas de ruedas, o
que usen muletas, bastones o aparatos ortopédicos, o que por cualesquiera otras
circunstancias tengan disminuidas o afectadas sus facultades de locomocion.

UMSNH Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia

Esta area especial de acceso deberan tener una pendiente suave, no mayor de
3%, ser antiderrapante, de cuando menos noventa y cinco centimetros de longitud,
por lo menos, por cada cinco metros de extension de la rampa, y con un pasamano o
barandal continuo, colocado a una altura de ochenta centimetros del piso. Asi
mismo, estara dotada, por ambos lados, de un bordo o guarnicion longitudinal, de
diez centimetros de alto por diez centimetros de ancho, contra el cual pueda

detenerse la bajada precipitada de una silla de ruedas.

PLANTA.

Fig. 2.44. Detalle de rampa para discapacitados.
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GLUARNICION (Pintura amarilla)
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Fig. 2.45. Detalle de rampa para discapacitados. —— —'Ln 13
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Fig. 2.46. Detalle simbologia para discapacitados.
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SEMAFOROS
e Cara.- Es la parte de semaforo que regula uno o mas movimientos de la
Definicion circulacion, en una sola direccion.
Los semaforos son dispositivos que por medio de luces de color rojo, amarillo y verde, s Cabeza.- Es el conjunto de una o mas caras del seméforo.

controlan el transito fijando el derecho de paso tanto a vehiculos como a peatones en
calles, avenidas y caminos. s Lente- Es la parte de la unidad 6ptica, que por refraccion dirige la luz
proveniente de la lampara y su reflector, si lo tiene, hacia el conductor o

Uso peatén.

Los semaforos se usaran para desempenar, entre otras, las siguientes funciones: » Soportes.- Son las estructuras que se usan para sujetar la cabeza del
semaforo y tienen como funcién situar a los elementos luminosos del

- Interrumpir periédicamente el transito en una corriente vehicular y/o peatonal semaforo en la posicion donde el conductor y el peatédn tengan la mejor
para permitir el paso de otra corriente vehicular. visibilidad y puedan observar las indicaciones. Algunos elementos de

soporte deberan permitir ajustes angulares, verticales y horizontales, de las
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s Regular la velocidad de los vehiculos para mantener la circulacién continua a caras de los semaforos.
una velocidad constante.
Por su ubicacion en la interseccion los soportes son de 2 tipos:
«  Controlar la circulacién por carriles.
Ubicados a un lado de la via
« Eliminar o reducir el nimero y gravedad de algunos tipos de accidentes,

principalmente los que implican colisiones perpendiculares. Postes

Ménsulas cortas
Elementos de los semaforos . .
Ubicados dentro o sobre la via

Los elementos de los semaforos son los siguientes:
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Una conservacion adecuada es muy importante en el funcionamiento eficiente de
Ménsulas largas sujetas a postes laterales los semaforos y para prolongar la vida util de los mismos. Los costos de
conservacion se toman en cuenta al adquirir el equipo; a veces, un bajo costo inicial
Suspension por cables puede resultar antieconémico si el de conservacion es elevado.
Postes y pedestales en isletas Pintura
= Visera.- Es un elemento que se coloca encima o alrededor de cada una de las Los postes, ménsulas cajas y conductos visibles deberan pintarse de color verde
unidades Opticas, para evitar que, a determinadas horas, los rayos del sol oscuro y repintarse cada 2 afios como minimo, o con mayor frecuencia si es
incidan sobre estas y den la impresiéon de estar iluminadas e impedir que la necesario.

sefial emitida por el semaforo, sea vista desde otros lugares distintos a aquel
hacia el que esta enfocada. Los interiores de las viseras deberan pintarse en negro mate para reducir la
reflexion de la luz hacia los lados del semaforo.
Unidad de control
Previsiéon de instalaciones

TVNLdIONOD OJUVIN

Mecanismo que sirve para realizar los cambios de luces en el semaforo; se encuentra Al instalarse semaforos en una interseccion, si se prevén modificaciones o

alojado en un gabinete. ampliaciones en un futuro razonable, deberan prepararse instalaciones y circuitos
adicionales.

Detectores

Se definen como los dispositivos capaces de registrar y transmitir los cambios que se

producen, o los valores que se alcanzan, en una determinada caracteristica del transito.

Conservacion

Rodrigo Garcia Aguilar
Leobardo Paniagua Méndez 66
Guadalupe Ramirez Martinez




UMSNH Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia

Facultad de Arquitectura Sector Revolucion '
V1
Tipos de semaforos Datos de ingenieria de transito para la justificacion de semaforos
Los seméaforos que regulan el transito en zonas urbanas, suburbanas y rurales, son los « Para garantizar que el proyecto y el funcionamiento del semaforo sean correctos, se
siguientes: requiere efectuar un estudio de ingenieria de transito y de las caracteristicas fisicas

del lugar. Esta investigacion debe considerar:

a) Semaforos para el control del transito vehicular.

b) Seméaforos para peatones. * El numero de vehiculos por hora que entra a la interseccién en cada acceso,
durante 16 horas consecutivas seleccionadas de un dia representativo, y que

« Areas de alto volumen peatonal. contienen el mayor porcentaje del transito diario.

« Areas escolares * Los volumenes de vehiculos para cada movimiento de transito en cada acceso,
clasificado por tipos de vehiculos; automdviles, autobuses y camiones, en periodos
c) Otros semaforos. de 15 minutos, durante dos horas de la mafiana y dos horas de la tarde, en las que el

transito que entra a la interseccion es mayor.

TVNLdIONOD OJUVIN

* De destello.
Uso
* Para el control del uso de carriles.
Como se dijo anteriormente, es necesario que un técnico efectie un estudio
* Para puentes levadizos. completo de las caracteristicas de la interseccion y del transito, para saber si es
adecuada la operacion de los semaforos.
 Para maniobras de vehiculos de emergencia (bomberos, ambulancias).
Cuando el sistema haya comenzado a funcionar, debera comprobarse que la
* Para el cruce de vias del ferrocarril. instalacion efectuada y la subdivision de los tiempos de las diversas fases, satisfagan
eficazmente las necesidades del transito y en su caso efectuar los ajustes que

procedan. Esta revision es util como experiencia para elegir los equipos y
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sistemas de operacién mas convenientes en el futuro. El que tenga una mayor duracion

sera a la larga el mas econémico, aunque su costo inicial resulte oneroso.

Uniformidad

Es indispensable que haya uniformidad en la preferencia, instalacién y funcionamiento
de los semaforos. Ubicacién, secuencia de operacion y visibilidad, son requisitos
basicos. Las indicaciones en ningun caso, deberan dar lugar a dudas de interpretacion.
El conductor debera tener el tiempo suficiente para ver las indicaciones y reaccionar

oportunamente.

Autoridad

Los semaforos seran instalados por la autoridad competente, y complementados con

una vigilancia efectiva para hacer respetar sus indicaciones.
Color
Las lentes de los semaforos para control vehicular deberan ser de color rojo, amarillo y

verde. Cuando se utilicen flechas, éstas también seran rojas, amarillas y verdes sobre

fondo negro.

Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia

Aplicacion de los colores
La interpretacion de los colores de los semaforos es como sigue:
* Rojo (fijo)

a) Los conductores de los vehiculos se detendran antes de la raya de parada.
b) Los peatones no cruzaran la via a menos que algun semaforo les dé la indicacion

de paso.
e  Amarillo (fijo)

a) Advierte a los conductores de los vehiculos que esta a punto de aparecer la luz

roja y que el flujo vehicular que regula la luz verde debe detenerse.

b) Advierte a los peatones que no disponen del tiempo suficiente para cruzar,

excepto cuando exista algun semaforo indicandoles que pueden realizar el cruce.

c) Sirve para despejar el transito en una interseccion y para evitar frenadas
bruscas. Algunas condiciones especiales, tales como: dimensiones de la
interseccion, topografia, altas velocidades de aproximacion o transito intenso de
vehiculos pesados, demandaran un intervalo mayor que el normal para despejar la
interseccion; en tal caso, se empleara el intervalo normal de amarillo seguido de luz
roja en todas las direcciones durante otro intervalo adicional para desalojar
totalmente la interseccién. En ningun caso se cambiara de luz verde o destello

amarillo a luz roja o destello rojo, sin que antes aparezca el amarillo durante el
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intervalo necesario para desalojar la interseccion. Sin embargo, no se empleara en Flechas direccionales
cambios de rojo o destello rojo a verde o a flecha direccional o a destello amarillo.
Las flechas direccionales deberan apuntar hacia el sentido de la circulacion
s Verde (fijo) permitida. La flecha vertical, apuntando hacia arriba, indica circulacion de frente; la
horizontal indica vuelta aproximadamente en angulo recto hacia la izquierda o hacia
a) Los conductores de los vehiculos podran seguir de frente o dar vuelta a la derecha la derecha; y la flecha oblicua, a 45° apuntando hacia arriba, indica vuelta a calles
o a la izquierda, a menos que alguna sefal prohiba dichas vueltas. que forman angulo distinto al de 90°. Cuando la cara del semaforo contenga una o
varias flechas con luz verde, el hecho de encenderse esta o estas flechas, significa
b) Los peatones que avancen hacia el semaforo podran cruzar, a menos que algun que los vehiculos solo pueden tomar la direccion o direcciones asi indicadas.
otro semaforo les indique lo contrario. Nunca deberan aparecer simultineamente
combinaciones de colores en los semaforos, excepto cuando haya flechas direccionales e  Flecha para seguir de frente (exclusivamente)
con amarillo o con rojo.
a) Los conductores de los vehiculos podran seguir de frente y no daran vuelta a la

e Destello derecha ni a la izquierda.

TVNLdIONOD OJUVIN

a) Destello rojo.- Cuando se ilumine una lente roja con destellos intermitentes, los b) Los peatones podran cruzar a menos que algun semaforo les indique lo contrario.

conductores de los vehiculos haran alto obligatorio y se detendran antes de la raya de

parada. El destello rojo se empleara en el acceso a una via preferencial. e Flechas para dar vuelta a la derecha o a la izquierda.

b) Destello amarillo.- Cuando se ilumine la lente amarilla con destellos intermitentes, a) Los conductores de los vehiculos daran vuelta a la izquierda o a la derecha, y
los conductores de los vehiculos realizaran el cruce con precaucion. El destello amarillo obedecera las luces rojas, amarillas y verdes o flecha de siga de frente, como si cada
debera emplearse en la via que tenga la preferencia. una de estas indicaciones estuvieran solas.

c) Destello verde.- Cuando la lente verde funcione con destellos intermitentes, advierte b) Los peatones obedeceran la indicacion de luz roja, amarilla y verde o flecha de
a los conductores el final del tiempo de luz verde. siga de frente, como si esta fuera la Unica sefial, a menos que los semaforos

para peatones les den otra indicacion.
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La eficiencia de las flechas direccionales se aumenta considerablemente si existen
carriles especiales para dar vuelta, complementados con marcas en el pavimento y con

un sefialamiento adecuado. Las flechas seran la Unica parte iluminada de la lente.
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Fig. 2.48. Altura de seméforos.

Fig. 2.47. Seméforo vertical de tres lentes.
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™ - “.
SEMAFOROS PARA PEATONES S
Definicion

. Los semaforos para peatones son dispositivos especiales de sefiales luminosas,

que tienen el proposito exclusivo de controlar el transito de personas en los cruces.

Estas sefiales consisten en elementos luminosos con leyendas de PASE y ALTO, o

L_ simbolos luminosos de una persona que estd caminando (que simboliza PASE) y

una persona que esta parada (que simboliza ALTO).
Significado de las sefales

La interpretacion de las indicaciones de los seméaforos para peatones es la

SLTURA MRS S.50m siguiente:
ALTUTA WAXIRA 8.00m

TVNLdIONOD OJUVIN

e Laindicacion ALTO iluminada en color rojo en forma constante, quiere decir
que un peaton no debera atravesar la calle en direccion a la sefial, mientras

ésta esté encendida.

L e Laindicacion intermitente de PASE (verde), significa que la luz del semaforo
I —-—-_-

CARRIL CARRIL

va a cambiar a la indicacién de ALTO (rojo); por lo que los peatones no
deberan iniciar el cruce de la calle en la direccion de la sefal. Cualquier
peatdon que esté cruzando en ese momento, debera acelerar la marcha y

seguir hasta la acera o hasta un camellén de seguridad.
Fig. 2.49. Altura de semaforos.
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Una indicacion de PASE iluminada en verde fija, significa que los peatones que La SEDESOL senala:
se encuentran frente al semaforo pueden cruzar la calle en la direccién del
mismo. En las vialidades metropolitanas no se permitira el desarrollo urbano sobre la

_

Fig. 2.50. Seméaforos para peatones. Para el célculo de la velocidad de proyecto en esta vialidad se debera tomar como

superficie del derecho de via.

Se debera sefialar y acotar con precision los limites entre el sistema vial
metropolitano y el sistema urbano, debiéndose adecuar para ello las articulaciones

entre ambas.

En los entronques mas importantes entre las vialidades metropolitanas con las vias

primarias, esta restringida la construccién en un radio de 100 mts.

Se debera prohibir el estacionamiento de vehiculos sobre la via publica.
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vehiculo de proyecto el tipo DE 1525, el cual mide 16.75 metros de largo.

La velocidad de proyecto para una vialidad metropolitana se considera de 90

. Km./hora en terreno plano, de 80 el lomerio y de 70 en montafia.

Fig. 2.51. Semaforos para peatones.
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En vias regionales o subregionales (metropolitanas), el 99% del transito puede ser
CONCEPTO ESPECIFICACION de una clase de proyecto, pudiéndose sugerir que un DE1220, seria un vehiculo de g
Poblacion a servir Metropolitana . . . .
Velocidad de proyecto 70-110 Km/HR proyecto aceptable. El vehiculo apropiado para proyectar vias regionales o >
Velocidad de Operacion 55-80 Km./HR metropolitanas es el DE1525, el cual tiene un peso de 14 toneladas sin carga y de 30 m
Numero de carriles por sentido de circulacion | Central de 3 a 5 toneladas con carga, y un radio de giro minimo de 13.72 metros. (SEDESOL).
Lateralde2a 3 O
Ancho de carriles 3.50 a 3.65 mts. o
Ancho de carriles de estacionamiento No se permite
Ancho de banquetas 2.00 mts minimo 0
Derecho de Via 50-100 mts. o
Separacion entre vias 3000 mts. minimo VELOCIDAD DE PROYECTO
Pendiente longitudinal maxima Z
a) Tramos largos 4% o
b) B)Tramos cortos 6% La velocidad de proyecto es la velocidad maxima segura que se puede mantener m
en una seccion especifica de una via. La selecciéon de una velocidad de proyecto -U
Tabla 2.3. Especificaciones de las velocidades de proyecto para una vialidad metropolitana. , .
] ) ] ] ) depende de la topografia, del uso de la tierra de los alrededores y de la demanda de —|
Fuente: Programa de Asistencia Técnica en Transporte Urbano para las ciudades medias ) o ) ) )
) transito. Para muchas vialidades urbanas el numero de intersecciones y el nivel de C
mexicanas. SEDESOL.
flujo de transito limitan las velocidades de operacion a menos de 80 Km./HR, por otro >
r

lado, si los volumenes de transito son bajos y no hay intersecciones frecuentes se

debera usar un valor de 80 Km./hr.

VEHICULO DE PROYECTO Los cambios de velocidad deben permitirse solamente en zonas de transicion

adecuadas, ya que seria inseguro proyectar un viaducto para 70 Km./hr para un
El vehiculo de proyecto es un automotor seleccionado con las dimensiones o y tangente de 80 Km./HR, pero es aceptable proyectar rampas con velocidad mas

. . . . o bajas dado que son transiciones logicas y esperadas. La velocidad optima de
caracteristicas operacionales usadas para determinar ciertas caracteristicas del

proyecto para vialidades, tales como el ancho de la via sobre tangentes y curvas, radios proyecto para una vialidad metropolitana es de 90 Km./hr en terrenos planos, de80

de cobertura horizontal y alineamiento vertical. Km./hr en terrenos poco accidentados y de 70 Km./hr en superficies accidentadas.
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DISTANCIA DE VISIBILIDAD DE PARADA PENDIENTES
La distancia de velocidad de parada es la longitud visible de la via para el conductor. La g::zs;onal X:Iocidad Pendiente maxima (%) ;
distancia minima visible debe ser suficientemente larga para permitir al vehiculo viajar a Proyecto a Plano b aLomeriob I\allontaﬁosg O
) - . Km./hr)
la velocidad de proyecto y para antes de alcanzar un objetivo estacionado. (
veloel proyectoy p Zarun objetiv ' Subregional 70 75 | 65 | 9.0 | 80 | 100 | 9.0 (@]
80 6.5 5.5 8.0 7.0 9.0 8.0
La distancia de visibilidad de parada es la suma de dos distancias: la distancia _ _ 90 5.5 4.5 7.0 6.0 8.0 7.0 O
Primaria 50 9.0 8.0 10.5 9.5 12.0 11.0 O
recorrida por el vehiculo desde el instante en el que el conductor ve un objeto 60 8.5 7.5 10.0 9.1 11.5 10.5
necesitando parar aplicando los frenos, y la distancia requerida para detener el vehiculo 70 8.0 7.0 9.5 8.5 11.0 10.0 z
80 7.0 6.0 9.0 8.0 10.0 9.0 (@)
desde el instante que se empiezan a aplicar los frenos; se refiere a una distancia de m
reaccion de los frenos y a la distancia de frenado respectivamente. De acuerdo a los -U
habitos de los conductores se usa un tiempo de reaccion de frenos de 2.50 segundos. Tabla 2.5. Pendientes Maximas en vialidades —l
Fuente: Manuales SEDESOL C
: Distancia ELEMENTOS DE DISENO -
Velocidad . - . .
Tiempo de . . Coeficiente Distancia de
de proyecto reaccion Distancia de friccion de frenado | visibilidad e
(km/h) parada Ancho de Arroyos y Carriles
30 2.5 20.8 0.400 8.86 29.7 ) - . -
D M I'N ti la SEDESOL, el h |
20 55 578 0.380 16.58 244 e acuerdo al Manual Normativo de la S SOL, el ancho minimo de circulacion es
50 25 34.7 0.360 27.34 62.1 de 3.2 metros y el deseable para todos los movimientos direccionales (frente y
60 25 41.7 0.340 41.69 83.4 vueltas a la izquierda y a la derecha) es de 3.50 metros. El ancho minimo de carriles
70 2.5 48.6 0.325 59.36 108.0
80 25 55.6 0.310 81.28 136.8 de estacionamiento es de 3.20 metros, sin embargo, debera dejarse un ancho igual
90 2.5 62.5 0.305 104.56 167.1 al de un carril de circulacion por la probabilidad de que en el futuro se convierta en un
100 2.5 69.4 0.300 131.23 200.7 il de circulacio
110 25 76.4 0.295 161.48 237.9 carril de circulacion.

Tabla 2.4. Distancia de Visibilidad de Parada en Terreno Plano
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A

Ancho de camellones a: Continua b: Discontinua

Para apertura de retornos en U y en los que los volimenes de transito en la direccion
opuesta fueran no muy altos (no mas de 300 vehiculos por hora), se puede considerar 1. sencilla
como una opcién minima un ancho que permita el retorno entre el carril interior y el

exterior del sentido opuesto.
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Fig. 2.52. Camellon

Fig. 2.53. Tipos de secciones transversales de las vialidades
Fuente: Manuales SEDESOL
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JI Illkh

TIPOS DE SECCIONES - En el caso de tramos de doble sentido y con flujos relativamente bajos, esta

seccion permite el acceso directo a las propiedades colindantes desde ambos

Existen tres tipos basicos de secciones transversales, tal y como se indica en la Tabla . . L . .
sentidos de circulacién, quedando asi, no son necesarios los retornos en U.

38 y como se describen a continuacion.
- Seccion sencilla . . - .
La principal desventaja de una seccion sencilla es que, en el caso de tramos con una

 Seccién separada alta velocidad de marcha (promedio superior a los 50 km/h) no ofrece ninguna

- Seccién compuesta ”
proteccion contra choques de frente.

TVNLdIONOD OJUVIN

Seccién Sencilla Seccion Separada

Una seccién sencilla consiste en un arroyo de uno o dos sentidos de circulacion, con Una seccion separada consiste en dos arroyos de circulacion de sentido unico,
Acotamientos o banquetas a cada lado. Esta es la seccidn mas comun en las areas separado por un camellén central y banquetas o acotamientos a los dos lados. Las
urbanas. ventajas de este tipo de seccion son:

El ancho del arroyo de circulacion puede variar en el rango de 5 m a 40 m. Las - En el caso de tramos de alta velocidad de marcha (promedio de 50 km/h 0 mas) un
ventajas de una seccion sencilla en comparacion con las otras son: camellon central suficientemente ancho o con una barrera central, reduce la

posibilidad de choques de frente, siempre y cuando se respeten los lineamientos
Para un determinado numero de carriles es la mas angosta y por eso requiere menos sobre espacio lateral libre (seccion 3.5.2.4) y de visibilidad (3.5.2.5)
derecho de via
Un camellén central da la posibilidad de construir carriles para retornos en U y
- Es la mas manejable para el disefio de intersecciones. - . o Co .
vueltas a la izquierda protegidos del transito de frente y asi disminuir el riesgo de

. . P . ) . . choques de alcance.
Permite a los vehiculos distribuirse libremente entre todos los carriles de circulacion y q
asi aprovechar toda la capacidad potencial de la via.

Las desventajas de una seccién separada son:
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Una seccion separada puede requerir de un derecho de via mas amplio comparado
con una seccion sencilla. En el caso de una vialidad con frecuentes intersecciones que
incluyen carriles exclusivos para vueltas a la izquierda, resulta casi igual el ancho

necesario para una seccion sencilla y una separada.

Por restringir las entradas a la izquierda desde las propiedades colindantes y las vias
transversales, estas vueltas se transforman en retornos en U, que pueden interferir aun
mas en la capacidad y seguridad de la vialidad. Esta desventaja solamente se refiere a
vialidades de bajo volumen (en caso contrario, los altos volimenes de transito de paso
impedirian las entradas de vuelta izquierda al igual que un camellén). La desventaja
causada por el desvio disminuye a medida que se proporcionan aperturas para retornos

con mayor frecuencia.

Los factores que influyen en la eleccion de una seccién sencilla o separada incluyen:
- Si el derecho de via disponible es suficientemente ancho para un camellén

- El tipo de acceso permitido a las propiedades colindantes y posibles conflictos entre el

transito de frente y las vueltas a la izquierda para entrar o salir de estas propiedades.

Si es necesario 0 no proporcionar carriles protegidos para vueltas a la izquierda y/o

retornos

De acuerdo con el planteamiento hecho en el punto referente a las secciones de perfil
discontinuo, la topografia normalmente no entra como factor en la eleccién de secciones

transversales de vialidades urbanas.

Seccion Compuesta

Una seccion transversal compuesta consiste en un corredor central bordeado por
camellones laterales que lo separen de los arroyos laterales. El corredor central
puede ser un arroyo de doble sentido, o dos cuerpos de sentido Unico separados por

un camellén central.

Son diversos los motivos por los que se construyen vialidades de seccion

compuesta:

- Urbanistas y paisajistas europeos en el siglo diecinueve las promovieron como una
herramienta para dar paso a los altos volimenes de transito de traccién humana y
animal;

y al mismo tiempo, para embellecer la ciudades con los éarboles y los jardines
sembrados en los camellones centrales y laterales. Los Campos Eliseos de Paris y el
Paseo de la

Reforma en la Ciudad de México representan unos de los espacios urbanos mas

notables en la historia del urbanismo.

.- Otro motivo para la construcciéon de secciones compuestas es el de separar el

transito local o lento del transito rapido o de paso.

Si se prohiben los retornos en U, pero se requieren carriles protegidos para las
vueltas a la izquierda, el ancho debe ser suficiente para acomodar un carril de 3.20
metros y una franja separadora de no menos 0.50 metros o deseable de 0.80

metros.
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Fig. 2.54. Impacto de un camell6n separador en la trayectoria de los vehiculos
Fuente: Manuales SEDESOL

El ancho minimo para camellones centrales, con retornos en “U” permitidos es de
16 a 18 metros, de acuerdo con el tipo de vehiculo de proyecto, y el maximo de 18 a
21 mts. En vialidades donde no existen retornos con vueltas a la izquierda, se
considera un ancho minimo de 3.7 metros y un maximo de 4 metros, y en casos

donde no existen retornos ni vueltas, un minimo de 0.5 y un méaximo de 1 metro.

PENDIENTES TRANSVERSALES

A demas de la sobre elevacién requerida para mantener la estabilidad del vehiculo,
se requiere también una pendiente transversal minima para garantizar el drenaje de
las aguas pluviales del pavimento, esta pendiente minima depende de la superficie

de rodamiento y de la velocidad de proyecto.

La pendiente transversal de una via, por ejemplo es mas notable en algunas
curvas, con pendientes de hasta el 5 por ciento para disminuir el efecto de la inercia

y que el vehiculo gire sin dificultad, disminuyendo el numero de accidentes.
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3.1.- ESTUDIO INTEGRAL DE VIALIDAD Y TRANSPORTE URBANO PARA LA
CIUDAD DE MORELIA. 1 ERA. ETAPA.

PRESENTACION

El Estudio Integral de Vialidad y Transporte en la Ciudad de Morelia, esta siendo
coordinado por la Secretaria de Desarrollo Social (SEDESOL), que tiene como objetivo
basico identificar, a partir de las analisis detallados de factibilidad econdmica, las
mejoras mas significativas a los componentes de los corredores viales, sistema de

transporte publico, y administracion del sistema de transito.

En general, en el Estudio Integral de Vialidad y Transporte de la ciudad de Morelia, se
seleccionaran y analizaran todas las mejoras que se identifican como las mas eficaces
en el corto plazo previsto (afio 2004), y las mejoras significativas que podrian ser
aplicadas a mediano y largo plazos, por lo tanto estos plazos también deberan ser
analizados. La definicion de la estructura para el sistema vial y de transporte publico que
pueda direccionar el desarrollo urbano a largo plazo se considera un punto especial del
trabajo.

En el presente Informe de Inicio se describira la estructura requerida para cumplir con
los objetivos establecidos en los términos de referencia para el desarrollo del Estudio
Integral de Vialidad y Transporte Urbano para la Ciudad de Morelia, Michoacan.

La metodologia indicada permitira en una primera etapa, identificar y cuantificar los
principales problemas que afectan a los componentes basicos del transporte urbano y la

vialidad de la ciudad de Morelia. Entonces, seran realizados los estudios de transporte y

vialidad necesarios para identificar y proponer posibles soluciones a estos
problemas, definiendo el programa 6ptimo de inversiones con aquellas mejoras que
hayan demostrado ser las mas eficientes desde el punto de vista de su factibilidad

econodmica y viabilidad técnica.

ESTRUCTURA PARA LA REALIZACION DEL ESTUDIO

Consideraciones Iniciales

Para la realizacion del estudio se ha definido la estructura, la cual contempla
basicamente cinco moédulos integrados y que interactian entre si, con las siguientes

caracteristicas:

- Direccién y Coordinacién del Estudio: Tendra a su cargo la coordinacion de todas
las actividades, la relacion con las autoridades locales y nacionales vy, la asistencia
técnica y administrativa a todos los integrantes del equipo. Esto incluye las
actividades relacionadas con la contratacion y el entrenamiento del personal

encargado de los aforos y encuestas en campo.

- Unidad de Planeacion de Transporte: Sera la responsable por los aspectos

inherentes a la planeacién del transporte en la Ciudad de Morelia y por lo tanto,
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calibrara y validara el modelo de planeacion del transporte, implementara el sistema de
informacion geografica y realizara el modelaje que permitira conocer las caracteristicas

futuras del sistema de vialidad y transporte urbano.

- Unidad de Vialidad y Transito: Le correspondera analizar las caracteristicas operativas
de la red vial, evaluar el funcionamiento actual de las intersecciones mediante el calculo
de capacidades y niveles de servicio; y plantear, evaluar y seleccionar las acciones que

solucionen de manera eficaz la problematica de la circulacion vehicular y peatonal.

- Unidad de Transporte Publico: Sera la responsable de analizar la oferta, la demanda y
las principales caracteristicas del servicio colectivo de pasajeros en la zona de estudio,
con el fin de contar con los elementos suficientes para generar alternativas que mejoren

el sistema.

- Unidad de Administracion de Pavimentos: Tendra a su cargo el inventario fisico,
funcional y estructural de los pavimentos de la ciudad y la proposicién de alternativas de
rehabilitacion en el corto plazo y de acciones de conservacion de la red vial. Realizara el
disefio del mantenimiento requerido en las vias que segun los términos de referencia, el

Municipio desea abordar de manera inmediata.

Una Base de Datos, que estara integrada directamente en el modelo de planeacion y
en el sistema de informacién geogréfica; sera uno de los elementos fundamentales para
el buen desarrollo del estudio, pues concentrara toda la informacién relevante sobre
vialidad, trénsito y transporte que se recopile y se genere a lo largo del estudio,
manteniendo una estructura que pueda garantizar la integracion de las informaciones

almacenadas.

UMSNH Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia

Es importante hacer mencion, que todos los elementos y unidades estaran
directamente relacionados, y que de ninguna manera se manejaran aisladamente,
pues el propodsito es obtener soluciones congruentes que contemplen el efecto que
tendran en otros componentes. Ademas, cabe hacer notar que cada unidad sera
apoyada por especialistas que puedan afadir los conocimientos y experiencias que
permitan emplear nuevas técnicas en campos como estructuracion y operacion del
transporte publico y vialidad, gestion Optima del sistema de transporte y del

mantenimiento vial, e implementacién de inversiones en transporte.

Descripcion de las Responsabilidades

Unidad de Direccién y Coordinacion

El responsable de esta unidad sera el Planificador del Transporte Urbano y
Coordinador General del Proyecto, quien se encargara de la coordinacion y direccion
del personal profesional, de la programacion y supervisiéon global del desarrollo del
estudio, y dirigira la redaccién de los informes parciales y final del estudio. Para esto,
contara con un elemento de apoyo administrativo que procesara las actividades

rutinarias y formales relativas a las funciones administrativas.

Para evitar duplicidad de funciones y establecer una comunicacién directa con las
autoridades competentes en materia de transportes del Ayuntamiento de

Morelia, el especialista de cada uno de los componentes sera responsable de
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la coordinacion técnica con estas autoridades y preparara los informes de avance que
seran entregados mensualmente al Coordinador General del Proyecto. Los integrantes
de esta unidad estaran, todavia, en contacto permanente con los elementos de la equipo
permanente, y se reuniran una vez por semana con el Coordinador General del
Proyecto, o con mayor frecuencia, si asi lo exigiera el desarrollo del estudio, para
evaluar los trabajos.

Unidad de Planeacion de Transporte

También, subordinada al Planificador del Transporte Urbano y Coordinador General
del Proyecto, en esta unidad estara centralizada la base de datos, en que se ordenara
toda la informacion existente de vialidad y transporte de la Ciudad de Morelia, que sea
utilizada en el estudio, en particular para las actividades del modelo de transporte. Asi
mismo, se verificara el proceso de obtencion y almacenamiento en computadora de los
datos adicionales que sean recopilados en campo por LOGIT. Por la naturaleza de las
actividades correspondientes a esta unidad, tendré permanentemente a una persona,
especialista en manejo de informacion, y con conocimientos amplios de ingenieria de
sistemas y computacion, con experiencia en estudios similares de ingenieria del
transporte que utilicen modelos de planeaciéon y sistemas de informacién geografica.
Contara, también, con un especialista en Planeamiento de Transporte, quién sera el
responsable especialmente de la calibracién del modelo y su aplicacién, y otro en
Sistemas Computacionales, quién sera el responsable especialmente de las tareas de
implantacion y utilizacion del Sistema de Informacion Geografica.

Unidad de Vialidad y Transito

Esta unidad estara a cargo del Especialista en Ingenieria de Transito, quien
supervisara personalmente la recoleccion de datos de la red vial de Morelia, y dirigira
todas las actividades relacionadas con el andlisis del sistema de administracién del
transito. Con el fin de terminar en el tiempo previsto del estudio, se contara con un
profesional experto en apoyo, especialista en ingenieria de transito, y se utilizaran
programas de computo para el anélisis de los datos.

Unidad de Transporte Publico

El Especialista en Transporte Publico dirigira las actividades correspondientes a
ésta unidad y participara activamente en la supervision de los trabajos de campo
indicados en los alcances de esta propuesta. También, con el fin de terminar en el
tiempo previsto del estudio, se contara con un profesional experto en apoyo,
especialista en transporte publico, y se utilizaran programas de cémputo para el
andlisis de los datos. Asi mismo, se auxiliara del personal profesional de apoyo en
operacién y mantenimiento de autobuses, para realizar la evaluaciéon econémica de
las mejoras propuestas para el componente de transporte publico.
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Unidad de Administracién de Pavimentos

Las principales actividades de esta unidad corresponderan a la evaluacion del estado
del pavimento en la red vial primaria de Morelia. El Especialista en Administracion de
Pavimentos, se coordinara directamente estas actividades, contando con un elemento
permanente de apoyo que conducira las actividades junto con el personal técnico local,
de tal manera que se uniformen los criterios empleados en la evaluacion.

PLAN EJECUTIVO DEL TRABAJO

METODOLOGIA GENERAL

Para la descripcion de los alcances, el plan de trabajo se ha dividido de manera

genérica en nueve etapas, por lo que la secuencia sera de la forma siguiente:

Aspectos Preliminares

Acopio de Informacion

Planeacion analitica del Transporte
Diagnéstico integral y Prondstico
Politicas y Estratégicas

Planteamiento de Acciones

Evaluacion de Acciones

Estudios y Proyectos Ejecutivos Factibles

Programa Integral de Vialidad y Transporte

El conjunto de estos elementos que intervienen en el desarrollo de cada una de las
actividades, coinciden con el programa de actividades que los términos de referencia

presentan para este estudio, y que posteriormente se describira su desarrollo.

HORIZONTES DE ESTUDIO

Basados en los términos de referencia, el area de estudio estara limitada por el
perimetro de la mancha urbana de la ciudad proyectada en el horizonte de largo
plazo, incluyendo la micro regién de Morelia (Morelia, Alvaro Obregén, Charo y

Tarimbaro).

La red vial del estudio estara constituida por las vias primarias y secundarias, que
conectan los principales puntos de generacién y atraccion de viajes, por la red vial de
transporte colectivo y por los accesos a colonias en los que no circulan los vehiculos

de transporte publico.

Los horizontes de planeacion a ser fijados son de plazo inmediato al afio 2002, y
corto plazo al afio 2004, en los que se crearan los escenarios de demanda, de
andlisis y evaluacion de opciones de vialidad y transporte. Las propuestas existentes
seran concertadas entre las autoridades de SEDESOL, locales y la misma

consultora, destacando propuestas especificas de rapido desarrollo y gran impacto.
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ACOPIO DE LA INFORMACION

Datos de Demanda

Caracteristicas de la Demanda - las caracteristicas de la demanda seran obtenidas
principalmente de los resultados de la encuesta origen-destino. El Unico dato obtenido
aparte, seran las caracteristicas del parque vehicular. De la encuesta origen-destino,
seran obtenidos los viajes y sus caracteristicas de comportamiento, ademas de la

informacion socioecondmica, todas ellas representadas al nivel de zonas de trafico.

Por tanto, las AGEBs fueran agregadas en distintos agrupamientos de zonas, que
seran utilizadas de acuerdo con cada etapa del estudio y que estan de acuerdo con la
zonificacion que sera utilizada en la encuesta de origen y destino de los viajes.

Vialidad y Transito

Inventario Fisico de la Vialidad Basica

La red vial basica sera definida, con base en la cartografia digitalizada del INEGI; en

este plano sera alojada el area del estudio, con la ubicacion del sistema vial estructural.

Se hara una caracterizacion de este sistema vial, jerarquizando las vias de acuerdo
con su funcién en el manejo de transito - vias regionales (carreteras por cuota o libres),

vias estructurales (principales o secundarias), vias locales (las remanentes), creando

Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia

una red de estudio. En ella, las vias tendran indicados el nimero y sentido de

circulacioén de los carriles y la ubicacion de semaforos.
Caracteristicas Actuales de los Corredores Viales

El inventario fisico de los corredores sera hecho por grupos o brigadas, cada una
de ellas realizara las mediciones en las secciones transversales y los diversos
objetos que deben ser ubicados con precision. Las actividades de las brigadas
estaran bajo la responsabilidad de un supervisor, el cual, transportara las brigadas a
su local de trabajo, proporcionara el material de apoyo, dara las instrucciones para

los servicios de las brigadas y verificara el buen desarrollo de los mismos.

Las condiciones fisicas de las 30 intersecciones criticas por estudiar, seran
representadas graficamente en un plano con base al levantamiento hecho por
triangulaciéon con cinta para obtener las medidas principales de las intersecciones.
Los dibujos seran capturados en el sistema AutoCad de forma que permita su
reproduccion a la escala mas adecuada. Esta flexibilidad es muy importante y, en el

caso de ser necesario, proponer adecuaciones geométricas a los cruceros.

Los dibujos deberan mostrar:

e ramas que convergen con sus respectivas extensiones de calzadas, aceras y
derecho de via;

« dimensiones y ubicacion de banquetas, alumbrado, topes, drenes, baches,
rampas para minusvalidos y otros obstaculos;
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e ubicacion de postes de semaforos, entradas vehiculares, paradas de buses,

postes de alumbrado y arboles que inciden en la calzada;

s presencia y estado de mantenimiento del sefialamiento horizontal y vertical,
postes de semaforos, ubicacion de las caras y luces indicativas;

s« tiempos y fases de los semaforos;

s numero de carriles de circulacion, y pendiente aproximada;

LEVANTAMIENTO DE VELOCIDADES DE RECORRIDO

El estudio de velocidades sera hecho por el método del vehiculo flotante, en 2
corredores representativo por cada tipo de via de la red vial estratégica; como son en
accesos carreteros, vias principales, vias colectoras, vias de acceso a colonias y vias
utilizadas por el transporte publico. Este estudio se realiza con dos personas; una
manejando el vehiculo, y la otra anotando los valores del tiempo de recorrido, de las

demoras Yy Sus causas.

En la red de vias seleccionadas, se realizaran 3 recorridos por cada corredor en cada

uno de los periodos mencionados en estudios anteriores.

Al inicio del periodo, la brigada seleccionada para hacer ésta encuesta, inicializara los
dos crondmetros que haran parte de su material de apoyo, apuntara el valor del

oddémetro del vehiculo (para garantizar una homogeneidad de medidas) y el horario del

Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia

inicio. Al final del recorrido, el horario y nuevamente el valor del odémetro. A
continuacién, pondra los cronémetros en cero y hara el recorrido en el sentido

inverso, con los mismos procedimientos.

Los tiempos de recorrido seran apuntados de forma acumulativa (hh:mm:ss), en el
instante de paso por los puntos de control (previamente definidos); las demoras
seran apuntadas por su tiempo total parado (seg.), iniciando la marcacién en cada
instante que el vehiculo se detenga a lo largo del tramo (entre puntos de control) y
con identificacion de su causa - semaforo, congestién/colas, puntos de parada de
autobuses, accidentes, obras en la via, vehiculos estacionando o en doble fila. Al
iniciar el movimiento, este cronémetro sera parado, para la anotacién de la préxima

parada.

MARCO LEGAL Y ASPECTOS FINANCIEROS

Se levantara la situacion de las empresas o asociaciones y cooperativas, su
permiso de operar o concesion, régimen de propiedad de los vehiculos, verificando la
documentacion legal de la atribucion de sus rutas, sus recorridos muertos, el nimero
de vehiculos asociados y su distribucion por las rutas de la empresa. También, sera
registrada la actual estructura tarifaria de las rutas y los principales datos financieros

de la operacion.

Rodrigo Garcia Aguilar
Leobardo Paniagua Méndez 85
Guadalupe Ramirez Martinez

oldnis3 3d OSVO




UMSNH Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia

Facultad de Arquitectura Sector Revolucion

DIAGNOSTICO INTEGRAL

Una vez finalizada la fase de recopilacion de informacion, se procedera a su andlisis

con el fin de establecer un diagnéstico sobre el sistema de transporte urbano. El

diagnostico de cada uno de los componentes del estudio tiene los objetivos siguientes:

-. Identificacién de los problemas mas importantes

-. Determinacion de las causas principales de estos problemas

-. Establecimiento de las necesidades mas urgentes.

Componentes del Sistema de Vialidad y Transporte Urbano y su Interrelacion

Vialidad y Transito

Una vez resumidos los principales datos recopilados, se procedera a los analisis

siguientes para el diagndstico de la situacion actual de la vialidad y el transito.

a) Andlisis Cualitativo de la red Vial

Infraestructura vial. Se analizara la cobertura de la red vial identificando las zonas o

colonias que presentan deficiencias en su comunicacion con los nucleos urbanos.

Homogeneidad vial. Se analizara la homogeneidad de los corredores viales en
relacion con los siguientes aspectos: (i) Longitudinal, es decir que las calles primarias
tengan la continuidad requerida; (i) transversal, para determinar los cambios de
secciones que provoquen cuellos de botella; (iii) de sefialamiento vial horizontal y

vertical; (iv1) de iluminacion; y (v) de estacionamientos a lo largo de la via publica

Capacidad y servicio en las intersecciones. A partir de los datos recopilados, se
calculara la capacidad y el nivel de servicio al cual estan operando las intersecciones
mas importantes de la red vial primaria. Para tal efecto, se utilizara la metodologia
estipulada en el Manual de Capacidad de Carreteras, ("Highway Capacity Manual",
utilizando el software HCS). Este andlisis, ademas de proporcionar el nivel de
servicio en el que funcionan las intersecciones estudiadas durante el periodo de
maxima demanda, permitira identificar los accesos mas problematicos, y con ello,
obtener los lineamientos para la solucién de los conflictos, incluso la identificacién del

nivel de deficiencia existente en la coordinacion semaférica de las areas criticas.
b) Analisis Cuantitativo de Operacién de Transito

Volumenes de transito. Se estimaran los volumenes de transito que circulan por
cada uno de los tramos de la red primaria durante el periodo de maxima demanda,
indicando ademas, la composicién vehicular. Se calculara la capacidad de cada via 'y
por consiguiente se estimara la relacion volumen/capacidad de cada tramo; esto
permitira indicar los tramos de la red vial primaria que presentan, o estan proximos a
presentar, problemas de congestionamiento. Se determinara también el impacto
posible de las estrategias de escalamiento de los horarios de actividades sobre

la utilizacion de la infraestructura vial.
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TRANSPORTE PUBLICO

Con base en la informacién recopilada y las entrevistas con funcionarios de las
entidades involucradas en el transporte publico en la Ciudad de Morelia y, con los
responsables de las empresas a cargo del servicio, se elaborara el diagnostico del
transporte publico que comprendera, entre otros, los siguientes aspectos:

Relacién entre la oferta y la demanda. Se comparara la oferta existente contra la
demanda actual, con el fin de determinar si existe un déficit o un superavit en cada ruta.
Asimismo, se evaluara la demanda remanente (porcentaje de pasajeros que no pueden

abordar el primer autobus que pasa, porque éste va lleno)
Tarifas, datos financieros y productividad. Como parte de esta actividad, se analizaran
los costos de operacién del sistema, asi como la estructura de tarifas y de ingresos con

el fin de estimar su rentabilidad.

ADMINISTRACION DE PAVIMENTOS

El diagnéstico en la Administracion de Pavimentos en la ciudad de Morelia, incluira

entre otras, las actividades que se mencionan a continuacion.

Calificacion del estado actual de las vias. Se determinara tanto para las superficies de
rodamiento de los pavimentos como para los elementos adicionales del derecho de via

(sefialamiento, banquetas y alcantarillado).

Deterioro del pavimento. Comprendera un analisis del tipo de deterioro observado,
su severidad y el porcentaje aproximado de area de pavimento afectada. Se
indicaran las causas probables del deterioro. En cuanto a las capas inferiores del
pavimento, se preparara un resumen sobre la valoracién subjetiva de las mismas,

realizada por el experto en mantenimiento vial.

Practicas de mantenimiento. Se hard una evaluacion de los procedimientos de

disefio, constructivos, de mantenimiento y de control de calidad para las vialidades.

Capacidad estructural de los pavimentos. Se presentara un analisis detallado de
los resultados de los sondeos, indicando la conformacion de los pavimentos y su
capacidad estructural; esto, se hara para el pavimento como un todo, e igualmente
para cada una de las capas que lo conforman. Se tiene informacion para 3 capas en
los sondeos y para el pavimento en el conjunto de las mediciones con la Viga

Benkelman.

PLANTEAMIENTO DE ACCIONES

Acciones Inmediatas (2002) y Acciones a Corto Plazo (2003-2004)

Las acciones inmediatas seran las que tengan un impacto alto y de costo bajo, de
maximo cinco millones de ddlares en total y de dos millones de dodlares por accion.
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Las acciones a corto plazo daran soluciones a los problemas existentes en el
horizonte de dos a tres afios cumpliendo con los objetivos establecidos. Dentro de las
acciones principales se encuentran:

Sistema de Vialidad y de Transito

Se plantearan alternativas de solucién a los problemas del transito, considerando los
siguientes aspectos: (i) la priorizacién de las funciones de movilidad o de accesibilidad
(i) la demanda y la capacidad en cada elemento; (iii) los objetivos de reducciéon de

accidentes y (iv) los costos de implantacién, operacion y mantenimiento.
Transporte Publico

Se plantearan alternativas de solucion a los problemas del transporte publico de
pasajeros, considerando los siguientes aspectos: (i) la oferta y la demanda: (ii) la
eficiencia operativa del sistema: (iii) el sistema de tarifas: y (iv) el mantenimiento de

autobuses.

PROGRAMA INTEGRAL DE VIALIDAD Y TRANSPORTE URBANO

Con la realizacion de la evaluacion de las alternativas se elaborara la version
preliminar del Plan Integral, el cual contendra la memoria descriptiva de todas las
actividades desarrolladas en las etapas anteriores, asi como, la informacion

complementaria, presentada en apéndices y planos.

Tal como lo indican los términos de referencia del estudio, la Consultora entregara
al municipio de Morelia un original y tres copias del informe preliminar de evaluacién

y del material de apoyo.

CONCLUSIONES

Como se pude apreciar, el Programa Integral de Vialidad tiene como propdsito
realizar el mejoramiento de las principales redes viales de la ciudad de Morelia, cabe
sefalar, que este mejoramiento es muy general, es decir, no contempla otros puntos
de interés, como puede ser, el mejoramiento de areas verdes, de alumbrado, entre
otros, Unicamente se limita a contemplar el mejoramiento de las vialidades, sin
embargo, es un proyecto factible. EI Programa responde a una necesidad de mejorar
las principales vialidades de la ciudad, para un buen desarrollo de las mismas,

logrando con ello, el buen desempefio en cuanto a comunicaciones se refiere.

Este programa es general y no especifico, ya que se dirige a las principales arterias
de la ciudad, pero unicamente, en cuanto a su mejoramiento vial, sin considerar

aspectos especificos como arborizacion, sefializacion, imagen urbana.

Por lo anterior, y observando estas deficiencias, se propone el Programa de
Mejoramiento Vial del Periférico Norte de la ciudad de Morelia, que tiene como
objetivo mejorar esta zona de una manera particular, es decir, atacar todos los

puntos de interés y darles una solucién mediante una serie de propuestas que lleven

Rodrigo Garcia Aguilar
Leobardo Paniagua Méndez 88
Guadalupe Ramirez Martinez

o
>
»
o
O
m
m
7))
-]
c
o
o




UMSNH Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia

Facultad de Arquitectura Sector Revolucion

a mejorar la calidad de esta zona. Se tiene contemplado realizar acciones para hacer un
mejoramiento en todos los sectores descuidados de este sector, desde las vialidades,

hasta areas verdes, todo lo que encierra una vialidad.

De ahi, que nuestro proyecto barca una pequefia parte del periférico norte de la ciudad,
pero el mejoramiento que pretendemos hacer es completo, tomando en cuenta
problemas generales y particulares, ya que se plantearan una serie de propuestas para
alumbrado publico, mobiliario urbano, mejoramiento de areas verdes, que consideramos

de gran importancia, etc.

Asi, de esta forma, pasamos de lo general a lo particular, tomando una pequefia zona
y hacer el mejoramiento completo, atacando todos los sectores problematicos y darles
solucion. A diferencia del Programa Integral de Vialidad, que consideramos muy general,
ya que su propuesta contempla las principales vialidades de la ciudad, pero que no

ataca toda la problematica de estas vialidades.

Por lo tanto, la metodologia del proyecto es la siguiente:

= Problema de investigacion: donde hacemos una justificacion sobre lo que
pretendemos realizar, para ello, hacemos un estudio del area que nos
interesa, y planteamos objetivos a corto y largo plazo, a la vez que

delimitamos nuestra area de trabajo.

= Diagndstico: es en esta parte donde identificamos la problematica existente en
nuestra area de estudio, para ello, realizamos diferentes levantamientos,

como el topografico, entre otros. Se determinara el nivel de trafico existente en

la zona contemplada, a demas de determinar el estado en el que se
encuentran las vialidades, como el pavimento, camellones, areas verdes,

pasos peatonales y mobiliario urbano.

e Se realizaran mediciones para ver el ancho de carriles y la longitud de las
vialidades, para determinar de que forma todo esto afectara al proyecto.

e Se realizaran levantamientos para ver el estado que guardan las areas
verdes existentes en camellones y areas adyacentes, contemplando los
diferentes tipos de arboles, vegetacion muerta y dar una solucién congruente

a las necesidades del proyecto.

En el diagndstico determinamos el estado en el que se encuentra nuestra zona de
estudio, es decir, lo que existe y como esta. Para ser mas especificos, las acciones a

realizar son las siguientes:

Se realizaran levantamientos topograficos para determinar los perfiles del area de
estudio, y con ello ver de qué forma esto afectara al proyecto. Se realizaran
inspecciones para determinar las condiciones en las que se encuentra el mobiliario

urbano, y de esta forma plantear soluciones acordes.

e Se determinara el estado en el que se encuentran las luminarias existentes

en la vialidad de interés.

e Se determinaran los sefialamientos que se encuentren en el area y se
determinara su estado.
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* Propuesta; en este rubro se realizara una propuesta general y varias propuestas

particulares, ello dependera de los resultados obtenidos del estudio de campo.
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Después de analizar teéricamente el problema de la vialidad en el tramo seleccionado,
en este capitulo, se describen las condiciones fisicas de la zona de estudio para
sopesarlas con el marco tedrico y seleccionar las soluciones a los problemas

detectados.

4.1.- ASPECTOS GEOGRAFICOS

GEOLOGIA Y GEOMORFOLOGIA

La ciudad de Morelia se encuentra asentada en terreno firme de piedra dura
denominada "riolita", conocida cominmente como "cantera", y de materiales volcanicos
no consolidados o en proceso de consolidacion, siendo en este caso el llamado
tepetate. El suelo del municipio es de dos tipos: el de la region sur y montafiosa
pertenece al grupo podzélico, propio de bosques subhimedos, templados y frios, rico en
materia organica y de color café “forestal”; la zona norte corresponde al suelo negro
“agricola”, del grupo Chernozem. El municipio tiene 69,750 hectareas de tierras, de las
que 20,082.6 son laborables (de temporal, de jugo y de riego); 36,964.6 de pastizales; y
12,234 de bosques; ademas, 460.2 son incultas e improductivas.

La regién del proyecto, al igual que gran parte de la ciudad de Morelia se localiza
sobre suelos de tipo basalto, por lo que se ha originado un suelo joven. En la actualidad,
la zona motivo de este estudio no se clasifica como zona sismica, como tampoco se
tienen antecedentes de deslizamientos, fuertes derrumbes o cualquier otro movimiento

de tierras o rocas.

UMSNH Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia

Basalto-brecha volcanica basica, Q (B-Bvb). Unidad del Cuaternario constituida por
intercalaciones irregulares de basalto y brecha volcanica basaltica. El basalto es de
color gris oscuro y las brechas de color gris y rojo. Esta unidad conforma una
morfologia sumamente irregular, a causa del alto contenido de gases en los

derrames lavicos y la presencia de brecha volcanica.
SUELOS

Las caracteristicas de los suelos, se determina por las condiciones climaticas, la
topografia, la vegetacion, o el origen de los mismos. Cuando estas determinantes
varian, los suelos experimentan ciertos cambios en su composiciéon y también en su

comportamiento.

Los suelos permeables obstaculizan la recarga de los mantos acuiferos por lo tanto
se disminuira la capacidad de extraccion de los pozos de agua; en suelos arenosos,
existe el peligro de derrumbes ademas de ser mas costosa la construccion e
infraestructura. De ahi la necesidad de crear bases para que los asentamientos

humanos se realicen en un area apropiada para ser urbanizada.

En general, cualquier tipo de suelo se puede emplear en el uso urbano, aunque

algunos por sus caracteristicas, presentan restricciones, como los siguientes:

1.- Suelos Expansivos: Son suelos de textura fina, principalmente arcillosos. Por su
porosidad absorben el agua y la retienen expandiéndose, por lo que se producen

movimientos internos; al secarse se contraen, lo que origina agrietamientos.
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Estos movimientos producen frecuentemente rupturas en las redes de agua y drenaje,
asi como coarteaduras en las construcciones. A esta clase de suelos pertenece el grupo

de los vertisoles y subgrupos como luvisol vértico, planosol sédico y otros.

2.- Suelos Colapsables: Son aquellos que estando secos son fuertes y estables, pero
al saturarse de agua se encogen y sufren grandes contracciones. A este tipo de suelos
pertenece al grupo andosoles, y los subgrupos fluvisol calcarico, flurisol eutrico y regosol
eutrico, entre otros.

3.- Suelos Corrosivos: Se caracterizan por tener la propiedad quimica de disolver o
deteriorar los materiales como el fierro y el concreto, por ejemplo los grupos solonchak,
solonetz, yermosol, y todos los subgrupos que presentan fase soédica salina, (fase
sodica se refiere a altos contenidos de alcali-sodio en el suelo; fase salina es la

presentacion de salitre-sales solubles en el suelo).

4.- Suelos Granulares Sueltos: Estos tienen una estructura con bajo grado de
cimentacion, como el grupo arenosoles y los subgrupos fluvisol districo calcarico y

regosol calcarico, eutrico y otros mas.

Los suelos que se encuentran en la zona de estudio son del tipo litosol o suelos que
son pedregosos, pero con un tratamiento debido, se pueden acondicionar para el
soporte de las estructuras.

Litosol.- Suelos pedregosos, se distinguen por tener una profundidad menor a los 10
cm. Se localizan en las sierras, en laderas, barrancas y milpas, asi como en lomerios y
algunos terrenos planos. Tiene caracteristicas muy variables, pues pueden ser fértiles o
infértiles, arenosos o arcillosos.

UMSNH Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia

TIPOS DE SUELO

@ FEOZEM HAPLICO

D LUVISOL VERTICO

Fig. 4.1. Tipos de suelo en el area de estudio
Fuente INEGI 2000 carta edafolégica de Morelia E14A23.
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4.2.- ASPECTOS SOCIOECONOMICOS

DEMOGRAFIA

De acuerdo con el conteo de poblacién y vivienda del 2005 realizado por el Instituto
Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica, el municipio de Morelia cuenta con
684,145 habitantes, asentados en 438 localidades. De acuerdo al referido censo la
ciudad de Morelia aloja a 608,049 habitantes en 146,056 viviendas con una densidad de
4.68 habitantes por vivienda, superior a la media del municipio con 4.19 habitantes por

vivienda.

Segun el censo del afio 2000, Morelia contaba con una poblacion de 549,996
habitantes, alojados en 125, 385 viviendas. Esto indica que Morelia esta creciendo a
razén de 11,600 habitantes por afio, que demandan servicios y espacios para la

vivienda.

ASPECTOS SOCIOECONOMICOS

La poblaciéon ocupada de de la ciudad de Morelia, de conformidad con el censo del
2000, asciende a la cantidad de 210,297 habitantes, de los cuales 2,728 se ocupan en
actividades relacionadas con la agricultura, 46,455 en la industria y 155,129 se dedican

al comercio y los servicios.

Porcentualmente representa una estructura del 1.3 por ciento en el sector primario, 22
por ciento en el secundario y el 74.7 por ciento en los servicios, el resto se ocupan en

otro tipo de actividades. Estas cifras muestran claramente el gran desarrollo en esta

UMSNH Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia

localidad que rebasa con mucho el nivel del estado, con una estructura del 36 por
ciento de la poblacion econdmicamente activa ocupados en el sector primario, 24 por

ciento en el secundario y 36 por ciento en los servicios.

En aspectos de salud, se cuenta con una cobertura suficiente del Seguro Social, el
ISSSTE y de la Secretaria de Salud, donde se presta asistencia médica en los tres
niveles conocidos, ademas que en esta ciudad se cuenta con un considerable

numero de hospitales y médicos particulares.

4.3.- VIALIDAD Y TRANSPORTE

El disefio apropiado de la vialidad es el principio basico de la estructura urbana y
en ellos se debera tomar en cuenta su jerarquia, su capacidad y la velocidad de los
recorridos. La jerarquia es la clasificacién de las diferentes vias que componen el
sistema vial de la unidad de acuerdo a su importancia y a la funcién que cumplen. La
capacidad esta dada en funcién de la cantidad de vehiculos que circulan o pueden
circular sin provocar congestionamiento; y la velocidad se refiere a la velocidad

promedio a la que puede circular un vehiculo sobre la vialidad.

Para el adecuado funcionamiento de una vialidad es necesario el estudio del
transito para recolectar datos sobre el numero de vehiculos que pasan sobre un
punto durante un periodo especifico de tiempo. Este periodo de tiempo puede variar

desde 15 minutos asta un afio dependiendo del uso anticipado de los datos.
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Los estudios de volumen de transito se realizan cuando se requieren ciertas
caracteristicas de volumen como: transito diario promedio anual, transito diario
promedio, volumen de la hora pico, clasificacion de vehiculos y kildmetros-vehiculo de

viaje.

4.3.1.- VIALIDAD

Como anteriormente se menciona la estructura urbana de la ciudad de Morelia esta
compuesta por cuatro sectores y un centro histérico, divididos por la avenida Madero y
la avenida Morelos, limitados por un anillo periférico. La vialidad motivo de estudio forma
parte de este anillo periférico, ubicada en el sector Revolucién y comprende el tramo

que va desde la salida a Salamanca hasta la salida a Charo.

A esta vialidad, le fue determinado el uso en el Programa de Desarrollo Urbano (PDU)
de la ciudad de Morelia, de corredor urbano de uso mixto. De acuerdo a la clasificacion
de la SEDESOL esta vialidad se puede catalogar como vialidad regional ya que sirve de

enlace entre el sistema federal de carreteras y el sistema interurbano.

Todavia en la década de los 70°s la ciudad de Morelia conservaba un crecimiento
moderado y la demanda vehicular era minima. Para la década de los 80’s la poblacion
de Morelia aumento considerablemente y con ello el numero de vehiculos, trayendo

consigo la necesidad de nueva infraestructura vial con enfoques a largo plazo.

Esta vialidad fue construida en la década de los 80°s como parte del crecimiento de
la ciudad y para desalojar el trafico de vehiculos que circulaban de paso hacia otros

destinos fuera de la ciudad.

Esta vialidad fue disefiada para una velocidad de recorrido, maxima de 90
kildometros por hora, con dos carriles de circulacion, que en ese entonces satisfacia la

demanda de la poblacién.

Actualmente cuenta con tres carriles en cada sentido y tramos de laterales que no
se utilizan, debido a la falta de continuidad en el recorrido, con diversos obstaculos
que no permiten su continuidad. Destacando principalmente la topografia del terreno,
algunas construcciones y la falta del un puente para cada lateral sobre el rio y el

paso del tren.
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Fig. 4.2. En esta imagen se puede observar que no existe continuidad en la vialidad lateral.

Fig. 4.3. A la altura del Fraccionamiento Canteras, la via lateral es muy corta y termina en el
cruce con la via del ferrocarril.
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El ancho de los carriles centrales es de 3.50 y 3.80 metros y variable en los carriles

laterales. Ambos divididos por un camellon central que varia de 6 a15 metros de ancho.

CRUCEROS

En el area de estudio existen tres cruceros que presentan conflictos viales en horas
pico. El crucero ubicado a la altura del tecnoldgico de Morelia, es unote los principales
accesos a la ciudad de Morelia y también una de salida ya que por ella se trasladan
vehiculos con rumbo a las ciudades de Guanajuato, Guadalajara, ciudad de México, al
aeropuerto internacional de Morelia y hacia algunos fraccionamientos ubicados al norte

de la ciudad.

En este crucero existe un paso a desnivel que seguramente se construyo con el fin de
darle fluidez al tréfico, aunque en algunas horas del dia se presentan congestionamiento
sobre las vias laterales, debido a varios factores: transporte urbano, transporte de
carga, transporte federal de pasajeros, entradas y salidas al tecnolégico, poca
sefalizacién del crucero y la falta de areas para la circulaciéon de peatones.

Fig. 4.4. Foto Aérea del crucero del Tecnoldgico de Morelia.
Fuente: Google earth 2007.
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para uso del transporte publico y para el acceso hacia las vialidades primarias de las
El constante aumento del transporte urbano, su mala planeacion vy la falta de una colonias adyacentes.

educacion vial provoca que en este crucero, las unidades de transporte publico circulan
por carriles inadecuados, entorpeciendo la vuelta continua del extremo derecho,
principalmente por detenerse a subir o bajar pasaje antes del crucero cuando lo ideal es
que el ascenso y descenso sea después del crucero y en lugares correctamente

sefialados y acondicionados para dicha actividad.

También el transporte de carga y el transporte federal de pasajeros, contribuyen a la
problematica, porque existe un Unico carril sobre el extremo izquierdo para que den
vuelta a la izquierda o retornen, y que generalmente ademas de este usan el carril
central, que esta destinado para el trafico que continua hacia el frente. El transporte
particular, también contribuye al conflicto en el area del proyecto, puesto que muchos no
usan el paso a desnivel, o el carril central de las laterales.
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Sobre el acceso al tecnoldgico, no existe un carril para dar entrada hacia la lateral del

libramiento, ni tampoco un area para subida y bajada de pasajeros. Por otra parte, es

escasa la sefalizacion, haciendo confuso el trafico sobre este crucero. Las areas para la
circulacion de peatones, son estrechas y representan peligro por su mala planeacion,
sobre los costados de los retornos existen dos andadores que son utilizados por las Fig. 4.5. Foto Aérea del Crucero ubicado a la altura del Mercado de Abastos
personas para cruzar de un lado a otro del libramiento. Fuente: Google Earth 2007.

En el crucero ubicado a la altura del mercado de abastos, presenta conflicto vial . ) ) ) . ”
A pesar de las obras realizadas para liberar el flujo vehicular en la interseccién que

debido principalmente a la sincronizacion de los semaforos, a la falta de areas para el ) ) . . ) )
forman la avenida madero oriente y el libramiento, la densidad vehicular se

transporte urbano, al flujo hacia el mercado de abastos y a la falta de carriles laterales . .
incrementa considerablemente en las horas de mayor demanda. Generalmente
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por las mafianas el trafico aumenta en sentido norte-sur y en las tardes se revierte.
Sobre la avenida madero el trafico aumenta al hacerse un cuello de botella provocado
por la gran cantidad de comercios que existen a la altura de la calle Coahuila, hasta

llegar al crucero.

Sobre el tramo del crucero del mercado de abastos y la salida a Charo, existen tres
semaforos ubicados a distancias muy cortas, provocando que la densidad vehicular

aumente.

Fig. 4.6. Foto Aérea del Crucero ubicado a la altura de la avenida Madero Oriente
Fuente: Google earth 2007.

4.3.2.- TRANSPORTE

Para evaluar la situacion del transporte en el area del proyecto, tomaremos en
cuenta algunos elementos basicos que estan interrelacionados y que no
necesariamente se desarrollan en forma secuencial. Los elementos que intervendran
en el proceso son: definicion de la situacion, andlisis del problema, posibles

soluciones.

DEFINICION DE LA SITUACION

Sobre este tramo circulan diferentes tipos de vehiculos con destinos heterogéneos,
vehiculos de uso particular, de carga y de transporte publico. En el area de estudio
es notorio el aumento en el flujo vehicular, debido principalmente a que esta vialidad
sirve de enlace entre la carretera libre a la ciudad de México y la carretera de Morelia
a Salamanca, Guanajuato. Por otra parte, sobre esta vialidad desembocan las
vialidades de las colonias Lomas de Morelia, la Independencia, el fraccionamiento

Canteras, el mercado de Abastos y la avenida del rio.

El transporte de carga en esta zona de la ciudad de Morelia circula con mucha
frecuencia, debido principalmente al mercado de abastos, al enlace con la ciudad
industrial, al paso hacia otras partes del estado, como el puerto de Lazaro Cardenas

y la ciudad de Uruapan.

De alguna forma el constante aumento de la poblacién y con ello el incremento en
la demanda de insumos, trae consigo el aumento en el transporte de materias

primas, que cada vez exige mayor eficiencia y rapidez en los tiempos de
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entrega, a su vez la poblacion demanda mas unidades vehiculares para poder adquirir recursos para el transporte, por ejemplo, se generan mas viajes por automovil
dichas materias primas. particular en areas residenciales que en zonas populares.

El transporte particular ha ido en constante aumento a lo largo de los afios, basta con La capacidad, también afecta la demanda de viajes. Esta depende de la
observar esta arteria importante de la ciudad, en la que a diario circulan personas que disponibilidad de las instalaciones y de la eficiencia de los servicios de transporte
se dirigen a sus respectivas labores. para reducir el tiempo, el costo y aumentar la comodidad y la seguridad.

La adquisiciéon de vehiculos se ha incrementado de manera significativa con el paso 4.3.4.- VELOCIDADES DE RECORRIDO

de los afios, originando problemas de circulacién, sobre todo en horas pico, ya que es

cuando las labores inician o terminan. . . . . .
Como anteriormente se menciona, la velocidad de un vehiculo se define como la

rapidez de movimiento del vehiculo, expresada en millas por hora. Al conocer la
4.3.3.- AFORO VEHICULAR velocidad de recorrido en un sitio especifico, se pueden establecer parametros para

la operacién y el control de transito, para determinar si es adecuado al disefio
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La demanda se expresa como el nimero de vehiculos por unidad de tiempo que geométrico de la carretera, evaluar el efecto de la velocidad en la seguridad de la

puedan viajar en un determinado segmento de un sistema de transporte, tomando en carretera y evaluar la efectividad a los sistemas de control.

cuenta condiciones como el uso del suelo, actividades socioecondémicas y aspectos

ambientales. En este caso, sera determinada la velocidad media y la velocidad modal para

observar que efectos provocan las velocidades de recorrido en el area del proyecto,

Existen tres factores que afectan la demanda de los viajes urbanos: ubicacion e como accidentes o la seguridad de la carretera.

intensidad del uso de suelo, caracteristicas socioeconémicas de la poblacion y alcance,

costo y calidad de los servicios del transporte. Para determinar la velocidad promedio, tomaremos dos muestras de las

velocidades de recorrido en los vehiculos en una hora de duracion, una en horas pico

Las caracteristicas del uso del suelo son una determinante primordial de la demanda, y la otra, en horas con menor densidad vehicular.

por ejemplo, en los centros comerciales, edificios de oficinas se producen diferentes
patrones de generacion de viajes. Por otra parte las actividades socioeconémicas dentro

de la ciudad influyen en la demanda, porque las personas usan de manera diferente sus
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4.3.5.- ACCIDENTES DE TRANSITO

Los accidentes automovilisticos ocurren con mayor frecuencia en las intersecciones
donde los vehiculos se integran al trafico, como son los cruceros ya mencionados y los
accesos a las diversas colonias, que por la mala planeacion, no se cuentan con carriles
para que los vehiculos se integren de manera correcta y segura al trafico vehicular, y
aun teniendo estos serian insuficientes como el caso del fraccionamiento Lomas de
Morelia, donde existe un carril especialmente para este problema, pero que a su vez es

utilizado para el ascenso y descenso de pasajeros.

Ahora bien, cabe mencionar que no todos los accidentes son provocados por choques,
sino que también son provocados por fallas mecanicas en los vehiculos, que cabe
sefialar suceden en medio del trafico, ocasionando graves embotellamientos, por un

lapso de tiempo grande.

Otro aspecto, es la falta de zonas especiales para conductores de motocicletas y
bicicletas, que por la ausencia de estas bandas y de una adecuada educacién vial, son
obligados a integrarse al trafico, lo que también ocasiona graves accidentes, provocando
la perdida de vidas.

Recientemente con el puente peatonal que se construyd para conectar el
fraccionamiento Lomas de Morelia con el fraccionamiento Canteras, disminuyeron
considerablemente los accidentes en peatones en esa area, pero a la altura del Mercado
de Abastos contindan los accidentes, ya que los conductores por tratar de ganarle al
semaforo no observan a las personas que van cruzando, lo que ocasiona serios

accidentes.

4.3.6.- SITUACION FiSICA ACTUAL

Existen grandes contrastes en cuanto a la situacién fisica se refiere, ya que
mientras que los cruceros Salida a Salamanca y Salida a Charo han sufrido
constantes remodelaciones y modificaciones, el trayecto que une estos dos,
practicamente sigue siendo el mismo, no se le ha dado mantenimiento. En este
trayecto encontramos hundimientos en la carpeta asfaltica, especificamente, en la

curva, antes de cruzar el rio Grande, viniendo del Crucero Salida a Salamanca.

Existen una gran cantidad de baches en la zona que comprende el cruce del tren y
el mercado de Abastos, que son tapados, pero estos trabajos son relativamente

insuficientes, ya que duran muy poco tiempo, y el problema sigue.
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Por el alto trafico, las lineas blancas que dividen los carriles han sido borradas casi
en su totalidad, principalmente en la curva anteriormente mencionada y a la altura del

cruce del Mercado de Abastos.

4.3.7.- TRANSPORTE PUBLICO

En este tramo circulan diversos tipos de transporte publico: transporte urbano,

transporte suburbano y transporte federal de pasajeros.

El transporte urbano se caracteriza por dar servicio solamente al interior de la

ciudad, en esta clasificacion entran los taxis, las combis y los microbuses.

Fig. 4.7. Area del pavimento donde se observan baches y guarniciones en mal estado. Transporte Urbano
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Dentro de las rutas de transporte urbano que circulan por nuestra area de estudio
encontramos las siguientes:

Combis:

Ruta gris 1, 2, 4, y circuito
Ruta coral 2A

Ruta morada 2

Ruta café 2A

Ruta oro verde

Ruta crema 2
Fig. 4.8. Imagen de la superficie del pavimento, donde se observa que las lineas que

dividen los carriles practicamente no se notan.
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Microbuses:

Ruta 1

Ruta1 circuito
Popular

Lago

Existen casos en los cuales, las combis y los microbuses tienen la misma ruta o
trayectoria, esto colabora al trafico excesivo en nuestra zona de estudio, como ejemplo,
tenemos que las grises y los rojos comparten el mismo recorrido con alguna variante
minima; esta situacion complica un poco las cosas, ya que por tratarse del mismo
trayecto, tratan de ganarse el pasaje, lo que ocasiona conflictos entre los chéferes,

llegando en casos extremos a la destruccion de unidades.

Transporte Sub urbano

Este tipo de transporte se caracteriza por hacer recorridos de localidad a localidad, ya
sea al interior del municipio o fuera de este. El transporte que circula por la zona de
estudio, parte de la Central Camionera del Rio Grande (Norte) y dan servicio al oriente
del estado, principalmente a los municipios de Charo, Indaparapeo, Maravatio y Tzitzio.
Por lo general, las unidades salen en promedio cada 10,15, 20 y 30 minutos,
dependiendo del destino de cada linea. A estas unidades se les conoce como

“guajoloteros”, y por lo general son unidades muy deterioradas.

Transporte Federal

Este tipo de transporte tiene como fin el traslado de pasajeros de una ciudad a otra.
Estas unidades son buses de 45 pasajeros, ademas de ser unidades nuevas o

recientes, esto por la exigencia de calidad que tienen que cubrir.

Una problematica real que ocasiona graves embotellamientos son los tiempos de
separacion de unidades en sus diferentes rutas, ya que mientras unas salen cada
tres minutos, como la ruta gris, con sus cuatro variantes, otras salen cada cinco

minutos, como la ruta café y oro verde.
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Nombre Intervalos de | Velocidad de | Unidades por | Unidades por
ruta salida recorrido hora dia
Gris 1 ¢/3 minutos 60 Km./HR 20 320
Gris 2 ¢/3 minutos 60 Km./HR 20 320
Gris 4 ¢/3 minutos 60 Km./HR 20 320
Gris Circuito ¢/10 minutos 60 Km./HR 6 96
Coral 2A ¢/5 minutos 60 Km./HR 12 192
Morada 2 ¢/5 minutos 60 Km./HR 12 192
Café 22 c¢/5 minutos 60 Km./HR 12 192
Oro Verde ¢/5 minutos 60 Km./HR 12 192
Crema 2 ¢/5 minutos 60 Km. /HR 12 192
Ruta 1 ¢/10 minutos 60 Km./HR 6 96

Ruta 1

Cireiito ¢/15 minutos 60 Km./HR 4 64
Popular ¢/10 minutos 60 Km./HR 96
Lago ¢/10 minutos 60 Km./HR 96

Tabla 4.1. Tabla correspondiente a rutas de transporte urbano, ciclos y no. de unidades que

circulan cada hora.

Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia
Sector Revolucion

4.4.- PAISAJE URBANO ACTUAL

En el area del proyecto, existe diversa variedad de vegetacion en los camellones,
que no sigue ningun orden, sino que se encuentra ubicada de manera variada. Las

especies de arboles existentes son: arboles llorones, fresnos.

Fig. 4.9. En la figura se muestra que el follaje, no sigue un ritmo u orden, debido a los

diferentes tipos de arboles existentes.
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Fig. 4.11. Existen elementos que afectan la buena visibilidad.

Dentro de nuestra area de estudio podemos encontrar muchos aspectos tanto
positivos como negativos que son parte del paisaje urbano. Y a su vez nos sirven

para crear un fuerte sentido de identidad para los usuarios y un atractivo para la

) » imagen urbana.
Fig. 4.10. En la foto se puede apreciar la escasa vegetacion.
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Entre los aspectos positivos destacan los nodos formados por los cruceros Salida a
Charo y crucero Salida a Salamanca, los hitos como la piramide-monumento y la
pequeia plaza en el crucero Salida a Salamanca, el acceso caracteristico en Lomas
de Morelia formado por un arco y una pequefia fuente de cantera pero sin olvidar los
aspectos negativos como los olores y el mal aspecto del rio grande o las distintas

zonas deterioradas.

NODOS DENTRO DE LA ZONA DE ESTUDIO

20 147PM

El crucero Salida a Salamanca forma parte de las cinco salidas-accesos a la
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lado de la autopista México-Guadalajara trayendo consigo gran cantidad vehiculos de
carga federales. Cuenta con areas a su alrededor que lo hacen diferente a los otros
cruceros al tener un tecnolégico provocando con esto un aforo de estudiantes muy
importante que le da vida a la zona. Cuenta con dos pequefias plazas del lado norte-
poniente y del lado sur-oriente donde destaca la piramide-monumento. De noche con su
paso a desnivel este crucero destaca por la iluminaciéon que muestra a lo largo de todo
el trayecto pero acentuandose en el puente, siendo posible su visibilidad a una distancia
considerable.

Por otro lado el crucero Salida a Charo que por mucho tiempo fue uno de los accesos
mas importantes de la ciudad pero con el tiempo fue quedando obsoleto por la cantidad
de vehiculos que circulan diariamente por este. Tiene la particularidad de ligarse
directamente con la ciudad industrial y el centro histérico, también es punto de reunion
de gran cantidad de estudiantes de los centros educativos que se encuentran poco
antes de llegar ala ciudad industrial destacando el CONALEP entre otros. Aun por la
importancia que tiene realmente no encontramos rasgos representativos que dejen una
imagen grabada a las personas que circulan por este. Como puntos destacados
tenemos las canchas de futbol rapido pioneras en la ciudad a principios de los noventas

y ultimamente el Kentucky y los bancos Banamex y Bancomer.

Recientemente este crucero sufrié una modificacion vial para lograr hacerlo mas
eficiente sin hacer grandes cambios al trazo original destacan los pequefios jardines que
se colocaron en las cuatro esquinas del crucero que dan una vista agradable y una

sensacion de tranquilidad combinada con la vegetacion que ya existia.

HITOS DENTRO DE LA ZONA DE ESTUDIO

El tecnolégico es también un hito muy marcado dentro de este tramo incluso llega a
ser mas importante que la misma Salida a Salamanca, en lo que se refiere a sentido
de identidad y ubicacion para los habitantes de la zona posiblemente también para el
resto de la ciudad, siempre es mas practico ubicarse por medio del tecnoldgico.
Como ejemplo de esto parte del servicio publico pone como referencia a dicho centro

educativo en lugar de la misma Salida a Salamanca.

Una parte que se queda muy grabada en la mente de las personas que circulan del
crucero de Salida a Charo hacia la Salida a Salamanca es el tramo a lo largo del
tecnoldgico que se encuentra protegido de este por una fila de arboles tipo trueno de
mediana altura en el cual entre estos podemos descubrir la acera de los peatones
que se dirigen al centro escolar y una parada de bus todo esto da un ambiente
agradable al sitio, aclarando que estos mismos arboles son causantes de que ciertos
sefialamientos viales pasen desapercibidos al ser poco visibles causando confusion

en el area pero es posible combinar estas dos partes.
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Fig. 4.12. Vista a la altura del Tecnoldgico.

La Piramide que se encuentra en la esquina sur-oriente que muchas veces pasa
desapercibida representa las construcciones de la cultura tarasca las conocidas Yacatas
(acomodamiento de piedras), esta piramide si bien no trata de expresar al pie de la letra
lo que es una Yacata si presenta rasgos caracteristicos de estas en base a cuerpos
geométricos, como la plataforma rectangular, o los volimenes en forma de talud y la

piedra volcanica con la que fue construida.
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Tomando en cuenta que la Yacata tipica normalmente era una parte piramidal de
planta rectangular hasta con diez cuerpos escalonados y paralelos en talud, y otra con
desplante semicircular hecha de la misma manera, la cual le da caracteristica su silueta

conica Unica y poco comun en todo Meso América.

Esta piramide no se ha explotado como tal al ser opacada por todo lo que rodea al
crucero siendo esta un monumento ya no del crucero sino de la ciudad pero pocas . L .
Fig. 4.13. Piramide del Crucero de la salida a Salamanca.
veces nos damos cuenta de que existe.
La central de abasto se encuentra a la mitad del trayecto de ambos cruceros este
es un punto de reunién muy importante de toda la ciudad y los alrededores al ser un
equipamiento de tipo regional por lo tanto esta perfectamente identificado por

todos los habitantes y las personas que circular por la zona. Su sola presencia
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es un hito clave para todos los usuarios y no usuarios, es una referencia muy clara sin
ser esta un area muy agradable para visitar por la cantidad de contaminacion visual y

ambiental.

La fuente y el arco de cantera que se encuentran en el acceso al fraccionamiento
lomas de Morelia forman un hito dentro del tramo al ser un punto de referencia no solo
para los habitantes de dicho fraccionamiento sino también para todas las personas que

circulan por esta zona.

La fuente de cantera se encuentra asentada sobre una pequefa glorieta sirve como un
mini distribuidor vial claramente definido y punto central en el acceso. Muy importante
también dandole cierta presencia al acceso de dicho fraccionamiento es el arco que si
bien no es puramente de cantera, si esta cubierto de placas de esta. Este arco cumple
con su esencia al enmarcar claramente el acceso y mostrar a lo largo de este el nombre
del fraccionamiento aun cuando las letras ya estdn un poco confusas e incluso
incompletas por una falta de mantenimiento. Describir mas sobre el tipo de arco y estilo

de la fuente.

A lo largo del trayecto podemos encontrar gran variedad de vegetacion principalmente
sobre el camelldn central pero también existe en partes de las laterales y en los cruceros
pero en menor grado para dejar un poco de visibilidad. Dentro de las especies que
destacan en las areas mencionadas estan: el trueno, el pino, pequefios matorrales

(informarse bien de los tipos de arboles, plantas).

Existen areas que no son muy agradables para las personas pero que sin embargo

son parte de la zona de estudio entre estas encontramos el Rio Grande de Morelia que

UMSNH Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia

por el olor que despide lo hace molesto para los que transitan pero sobre todo a los
habitantes del sitio. También encontramos la gran cantidad de areas deterioradas por
las personas sobre todo los puentes peatonales, los puestos de periddicos,
recientemente el nuevo tanque elevado a la altura de lomas de Morelia, los graffiti en
los distintos tramos, areas verdes descuidadas por falta de mantenimiento aun y
cuando existe una brigada de parques y jardines que da mantenimiento pero parece
insuficiente.

4.5.- PROBLEMATICA

Para dar una adecuada solucién al proyecto, se realizé una clasificacién de los

diferentes problemas obtenidos del Diagndstico, siendo asi la clasificaciéon de estos:

Problemas de Primer Orden. Son los problemas o conflictos que definimos como
prioridades, ya que representan el mayor problema a resolver dentro del proyecto, y

que afectan de una manera grave a la zona de estudio.

Problemas de Segundo Orden. Son todos aquellos problemas que de alguna
manera no afectan de una manera tan grave, pero que no por esto dejan de influir en

la problematica de la zona de estudio.

Problemas de Tercer Orden. Son aquellos que no afectan gravemente el desarrollo

de las actividades dentro de nuestra area de estudio.

Dentro de los problemas de primer orden tenemos la falta de continuidad en los
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carriles laterales de la seccién del periférico localizada en el area de estudio, lo que

resulta sumamente peligroso, ya que se pueden producir choques entre vehiculos.

Tenemos también el cuello de botella que se forma en el crucero de la Avenida
Madero, con el periférico, debido a que la avenida se reduce, lo que provoca que el
trafico se estanque. Finalmente el que se origina en el cruce con la salida del Mercado
de Abastos, debido a que todos los vehiculos que circulan hacia la Salida a Salamanca

se ven obligados a detener su trayectoria.

Como problemas de segundo orden tenemos que no existen suficientes espacios
para los peatones que utilizan los camellones como cruces, asi como también no existen

los sefialamientos suficientes en la zona de estudio.

Un problema que consideramos de segundo orden, por su grado de importancia, es el
crucero a la Salida a Salamanca, en éste cruce no existen areas especiales para el

transporte urbano, como tampoco existen carriles exclusivos para éste.

Como problematicas de tercer grado tenemos las paradas de transporte urbano,
que en la mayoria de los casos no cuentan con remetimientos especiales para operar

de manera adecuada y en ocasiones éstas no estan ubicadas de manera adecuada.
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. Se eliminan los retornos existentes en este sector, dejando solamente uno, para
5.1.- SOLUCION A LA PROBLEMATICA DE PRIMER GRADO.

evitar congestionamiento vehicular y desahogar un poco este sector

CRUCERO DEL MERCADO DE ABASTOS

2 ALTURA ME
Para evitar que los vehiculos que transitan por el Periférico se detengan, se plantea N %%: MERCADO DE ABASTOS
como solucién un desnivel que conectara la Salida del Mercado de Abastos con el AN GASOLINERA \ \ )
Periférico, es decir, un puente vehicular que lograra integrar de manera rapida y eficaz \'\,\ g Remetimiento para
los vehiculos que salgan de la Central de abastos con el trafico del periférico, logrando '\I YDST“':E'EE? de pasa
con ello, que el transito del Crucero a la Salida a Charo y la Salida a Salamanca sea \
libre y que los vehiculos no se detengan en su recorrido, logrando una mayor fluidez. & ; Desnivel, para |
¢ “ que salen del M
Abastos ~
Con esta modificacion se logran dos cosas: los que vienen de la central de Abastos no

se detengan de manera permanente para integrarse al libramiento y los que transitan

sobre éste tengan un libre recorrido de crucero a crucero para una mejor fluidez.

ONARIO NICOLATTA
La ubicacion de la parada de transporte publico se queda como en el lugar de origen,

VOILITTVNYV V1S3dNdOodd

con el remetimiento adecuado para que el vehiculo pueda maniobrar de manera

adecuada, para de esta forma satisfacer las necesidades de los usuarios. SEALVAREZ cascp ‘

El ancho del puente vehicular es de 7.40 mts., contando con dos carriles, debido a que DETALLE B

se pretende realizar un control de este puente para una mayor facilidad de integracion
con el periférico, la altura maxima es de 8.17.mts., lo que permite el libre paso de Carril de integracion
vehiculos grandes, ya sean trailer o de otro tipo. Se crea un carril de integracién para los

vehiculos que descienden del puente y se logren integrar de manera segura al trafico.
Fig. 5.1. En la figura se pude observar el puente vehicular
Rodrigo Garcia Aguilar
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Con estas acciones, se cancela el semaforo existente en la zona y se logra el libre
transito vehicular.

En este rubro, se cancela la salida de la Colonia Elias Pérez, y se proyecta un nuevo
retorno, logrando con ello que el transito sea fluido de dicho crucero a este retorno, ya

que en esta zona se ubicaban dos retornos, los cuales, obstaculizaban el flujo vehicular.

Desnivel para los que salen camellon, logrando con esto una mayor
de la Central de Abastos fluidez en el transito

Camellén Camellon

@
/

Retorno a la
- Central de Abastos

Se cancela el semaforo
existente en esta'zona

AN

Carril de integracion

Fig. 5.2. Localizacién del nuevo retorno a la Central de Abastos

grande

DETALLE F
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Con la cancelacion de los retornos existentes se da continuidad al camellén.
El ancho del retorno a la central de abastos es de 12.79 mts. Con un radio de 9.25 mts,

lo que permite que cualquier vehiculo pueda girar sin problemas e integrarse al transito.

Se dotard de mobiliario urbano al parabus ubicado en esta zona, siendo éstos: una

caseta telefonica, y un basurero, ubicados en a los costados del parabus.

Camellon Camellén

AL CRUCERO
SALIDA A CHARO

Fig. 5.5. Se puede observar el trayecto de un vehiculo grande sobre el retorno.

Sefiolamiento de parodo
de transporte piblico

Are%&gro ascensws y

descenso de usuarios_de

tmmsporte\g{bono. \
AN

DETALLE A

Fig. 5.6. Se puede observar el area para el transporte publico ubicada

Rodrigo Garcia Aguilar
Leobardo Paniagua Méndez
Guadalupe Ramirez Martinez

|113

T
A
©)
<
C
m
)
-
>
>
<
>
i
=
0
>




Facultad de Arquitectura Sector Revolucion

a un costado del puente vehicular.

CRUCERO SALIDA A CHARO

Para dar solucion a los problemas de trafico que se presentan en el crucero que
forman el libramiento Oriente y la Avenida Madero Oriente, se propone la continuidad en
el trafico de la Avenida Madero en ambos sentidos, asi como la del libramiento Oriente.
Al darle continuidad al trafico, se evitan las esperas en el cambio de luz de los
semaforos, se distribuye de mejor manera el flujo de los vehiculos y se destinan areas

para el transporte urbano y de trafico lento.

La propuesta de solucién para la problematica de este crucero, comprende dos pasos
a desnivel, uno para cada vialidad en sus dos sentidos. Para la continuidad del trafico
que sale o entra por la Avenida Madero se propone un puente de dos carriles en ambos
sentidos de la vialidad, dejando dos carriles en ambos sentidos a nivel del piso para los

vehiculos de transporte urbano o para los que dan vuelta hacia ambos costados.

Para agilizar el trafico del libramiento en este crucero, se propone también la
continuidad del flujo mediante un paso a desnivel o tunel, para evitar que los vehiculos
que circulan en los dos sentidos se detengan en el semaforo del cruce con la Avenida
Madero Oriente. Este paso a desnivel se contempla en tres carriles ya que la densidad
vehicular en esta vialidad es alto y el espacio disponible es suficiente. Los vehiculos que
fluyen de esta vialidad hacia la salida a Charo y los de transporte urbano se incorporan
por los carriles derechos hacia la glorieta para que de esta se incorporen hacia su

destino.

UMSNH Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia

El flujo del trafico en las vialidades a nivel de piso, estara distribuido por una glorieta
y controlado por semaforos. Esta glorieta ayuda a conducir el trafico de vehiculos de
transporte urbano en los cuatro sentidos y los particulares que dan vuelta hacia el
costado izquierdo, y para los que dan vuelta a la derecha se deja una vuelta antes de

la interseccion.

Se incorporan dos retornos en los dos sentidos del libramiento y uno en el de la
salida a Charo, para evitar que los vehiculos que tengan que retornar lleguen hasta

la glorieta evitando la aglomeracion en este punto.

Para el paso de peatones, de destinan areas a nivel de piso ya que el flujo
vehicular se reduce considerablemente y por lo tanto el riesgo de accidentes.
También el flujo de los peatones estara controlado por los semaforos en sincronia
con el flujo de los vehiculos para evitar accidentes.

Para el transporte cubico, se destinan dos areas en cada vialidad, una por cada
sentido de ellas para subida y bajada de personas, con espacio para dos vehiculos
estacionados de transporte publico y dos casetas con asientos para la espera. En
cada una de estas areas se colocaran sefialamientos visibles sobre el piso y de
manera vertical. Los demas elementos del mobiliario urbano se ubican en las reas
mecerias para ellos, como botes de basura en las estaciones urbanas o pasos

peatonales.

La vegetacion se distribuye de manera que no obstaculiza la visibilidad en
cualquiera de los sentidos de las dos vialidades y estara conformada por

especies de follaje discreto y arbustos poco densos.
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Fig. 5.7. Propuesta de solucién para el Crucero de la Salida a Charo. Dos pasos a desnivel

para darle continuidad al flujo vehicular.

Rodrigo Garcia Aguilar
Leobardo Paniagua Méndez
Guadalupe Ramirez Martinez




UMSNH Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia
Facultad de Arquitectura Sector Revolucion

¥ TR
UMD EROACANA

T
A
©)
<
C
m
)
-
>
>
<
>
i
=
0
>

FABRICA

CRUCERO SALIDA A SALAMANCA

»

RESTAURANT

CRUCERO SALIDA A CHARO

Localizacion

DR. ALONSO MARTINEZ

Fig. 5.8. Propuesta. Dos paso a desnivel en doble sentido y una glorieta para distribucion

del flujo vehicular hacia los cuatro sentidos del crucero.
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Las dimensiones para cada uno de los elementos de la solucidon propuesta se basan en
las normas de la SEDESOL, como el la distancia entre las luminarias que no rebasan la

separacion entre ellas de 30 metros.

Las casetas para el transporte urbano rebasaran los 350 metros de distancia entre cada
una de ellas. Los anchos de los carriles son en promedio de 3.50 metros con la lineas

de divisién correctamente dibujadas vy visibles.

El flujo continuo del trafico en estas dos vialidades, disminuira los tiempos de recorrido,
evitando congestionamiento en los semaforos, se reordena el flujo del trafico y se tendra

orden en el trasporte publico para un funcionamiento mas eficiente del area de estudio.
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Fig. 5.9. Corte donde se aprecian los tres niveles vehiculares.
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HABILITACION DE LAS LATERALES

Implementar las laterales existentes en los distintos tramos del periférico y a su vez
proponer la ampliacién de carriles en los lugares estratégicos, con el fin de lograr un
flujo de vehiculos adecuado en el trayecto.

Estas mejoras incluyen unas modificaciones fisicas en el cruce del periférico con la
calle Héctor Soto Fierro a la altura del tecnoldégico de Morelia, en la cual se crearan dos
carriles de integracién hacia el periférico en su parte central proveniente de la lateral que
sirve de acceso al fraccionamiento terrazas. Sin afectar los tres carriles centrales puesto
que también se propone recorrer uno de estos carriles invadiendo el camelléon pero con

la consigna de reponer el area verde afectada en otra zona del trayecto.

A su vez un reacomodo de la parada de transporte publico incorporando un area de
ascenso y descenso, para no estropear el trafico. Todo esto respetando la vuelta
existente de la calle mencionada con anterioridad ya que esta es la Unica entrada para

toda esta zona del tecnolégico.

De la acera sur las modificaciones son minimas puesto que solamente se necesita
recorrer un poco la guarnicién central para lograr un flujo continuo y sin tanto quiebre.

(Ver detalle en plano ¢?7?7?).

/ / / / | CREACION DE UN NUEVO CARRIL
|| 4ENTOTALAPARTIR PARA

/g/ / / / CONTINUAR LA LATERAL

LA CREACION DE UN NUEVO CARRIL
PERMITE INTEGRAR LA LATERAL AL FLUJO
SIN CONVERTIRCE EN UN CUELLO DE
BOTELLA

DETALLE DE INTEGRACION DE LATERAL

NFTAIIF F

Fig. 5.10. Detalle a la altura de la calle Soto Fierro.
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Si bien es muy dificil dar continuidad total a los dos carriles de la lateral en la acera sur
e incorporarlos a los carriles centrales la alternativa mas viable es la creacion de una
zona de transicion a la altura del centro cristiano Filadelfia de manera que estos se

encaminen de manera correcta tratando de evitar un cuello de botella.

Al pasar por esta zona de transicién los vehiculos continuaran su camino por un nuevo
carril que en total pasara de tres actualmente a cuatro con la variante de no tener

parada de transporte publico en este trayecto para no estropear la fluidez.

CREACION DE UN NUEVO CARRIL
4 EN TOTAL APARTIR PARA
CONTINUAR LA LATERAL

EXISTENTES

XCLUSIVO DEL
JBLICO
VER DETALLE DE INTEGRACION

ACCESO PARTICULAR

INTEGRACION DE LATERAL A
LOS CARRILES CENTRALES

Y N
/) 6f
7/

Y 4
y 42 // IMPLEMENTAR LAS

Fig. 5.11. Detalle de la zona de transicion. Fig. 5.12. Modificacion de parada

de transporte publico.

Modificar el triangulo que se forma entre el periférico el acceso a las instalaciones
de la feria y la vuelta proveniente de la misma hacia el tecnolégico. Con el fin de que
esta area sea claramente acentuada como parada de transporte publico por su
ubicacién estratégica dentro de esta zona al ser también una parada de uso escolar
por la Escuela Secundaria Federal 65. Dotando de un area de ascenso y descenso
apropiada a la demanda sin perjudicar el actual puente peatonal siendo este la Unica
unién segura con el otro extremo del periférico ademas del incremento del mobiliario

urbano actual.

Rodrigo Garcia Aguilar
Leobardo Paniagua Méndez
Guadalupe Ramirez Martinez

T
A
®)
U
C
m
)
-
>
>
<
>
i
=
0
>




UMSNH Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia

Facultad de Arquitectura Sector Revolucion
Promover la ampliacion de tres a cuatro carriles con lo que respecta a los puentes
del Ri6 Grande de Morelia y el formado en el Ferrocarril esto para continuar con la

propuesta de los cuatro carriles centrales.

| E |
LINEA DE
FERROCARRIL

CREACION DE UN NUEVO CARRIL L’\grSEg:F/:g:I?E’\‘SDlZIEEh/;LE/\ﬁgA sl
4 EN TOTAL PARA CONTINUAR LA
LATERAL N

EAUTOS

| VACIO PUENTE DE
| FERROCARRIL |

“\ CREACION DE UN NUEVO CARRIL “‘
4 EN TOTAL APARTIR PARA \
\\ CONTINUAR LA LATERAL

\

_

‘ CREACION DE UN NUEVO ’/
CARRIL 4 EN TOTAL ‘

FRACC
‘ ‘ MORELL

Fig. 5.13. Ampliacion de carril sobre puente del ferrocarril.

En lo que respecta a las partes que integran los accesos a los fraccionamientos
Lomas de Morelia y Canteras estos sufren una transformacion importante al
integrarse de lleno al mejoramiento del flujo, puesto que es a partir de aqui donde se
presenta el mayor caos vial a lo largo del trayecto especial mente el que proviene del
crucero Salida a salamanca al crucero a Salida a Charo.

El plan en el acceso a Lomas de Morelia es continuar con los cuatro carriles
centrales, desviar parte del trafico hacia la lateral de uso interno del fraccionamiento
continuando con esta asta llegar al centro comercial Aurrera. Para lograr la eficiencia
de la lateral se tendra que hacer mejoras en ciertas partes de la misma como colocar
concreto hidraulico y sustituir el adoquin en el trayecto correspondiente al
fraccionamiento. Replantear la zona de parada de transporte para que esta sea mas
funcional y sin los problemas actuales como el nulo respeto al area de ascenso y
descenso por parte de los automovilistas particulares o los pocos cuidados de la

carpeta asfaltica llena de baches.
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A partir de este tramo y hasta el crucero salida a Charo las laterales ya existen solo
es necesario darles un poco de mantenimiento y equipandolas adecuadamente para
comenzar a utilizarlas como tal. Como la creaciéon de las zonas de transicion a la
altura del centro comercial Aurrera y el de la central de Abasto de manera que estos

se encaminen de manera correcta tratando de evitar un cuello de botella.

Fig. 5.14. Desvio de trafico en Lomas de Morelia.

De la acera del fraccionamiento Canteras se propone la creaciéon de un carril e
incrementar de tres a cuatro, este carril comenzara desde la central de abasto asta el
puente del Ferrocarril. También se contempla una mejora en la parada de transporte
publico equipandola con mobiliario urbano que actual mente es casi nulo, cabe aclarar
que esta zona seria la de mayor complicacién por ser un area con un desnivel muy

pronunciado y la existencia de cantera pero que no es imposible de lograr. Fig. 5.15. Detalle de Laterales a la altura de Aurrera.
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5.2.- SOLUCION A LA PROBLEMATICA DE SEGUNDO GRADO.

CRUCERO DE LA SALIDA A SALAMANCA

Este crucero no representa un gran problema, ya que su funcionamiento es adecuado,
por ello, las deficiencias son atacadas, siendo estas:

« Falta de remetimientos para el transporte urbano.

s Falta de una adecuada sefializacion.

Por lo tanto, se plantean areas especificas para que el transporte urbano dé un

adecuado servicio a los usuarios de éste, para ello se realizaron los remetimientos

conforme a reglamento, para que de esta manera los usuarios accedan de manera
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segura a los transportes destinados a este fin.

Dichos remetimientos se hacen en zonas donde no perjudiquen la buena circulacién

de los peatones.

El ancho promedio de los remetimientos es de 2.50 mts. por lo cual, un vehiculo de
transporte urbano podra integrarse de manera segura a esta area, sin obstruir el trafico
vehicular.
Fig. 5.16. En esta figura, los circulos indican las areas especificas para el transporte

urbano.
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Fig. 5.17. Detalle de parabus ubicado en el crucero de las Salida a Salamanca.
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Fig. 5.18. Detalle de parabuses ubicado en el crucero de las Salida a Salamanca.
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Sefialamiento de parada
Areo pora oscenso y de transporte piblico
descenso de usuarios de
transporte urbano.
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Fig. 5.19. Detalle de parabuses ubicado en el crucero de las Salida a Salamanca. Fig. 5.20. Detalle de parabuses ubicado en el crucero de las Salida a
Salamanca.

Con estas modificaciones, el flujo del crucero de la Salida a Salamanca sera
continuo y sin interrupciones, lo que se manifestara en ahorro de tiempo para los

conductores que circulen por este crucero.

AREAS ESPECIALES PARA EL TRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS.

La zona del proyecto contara con parabuses ubicados en zonas estratégicas, por lo

cual, las personas que hagan uso de éste tendran mas oportunidades de tomarlo en

zonas cercanas al lugar donde estén.

Los parabuses contaran con mobiliario adecuado para satisfacer sus necesidades,

el mobiliario con el que contaran los parabuses sera:

VOILITTVNYV V1S3dNdOodd

e Bancas para que los pasajeros que esperen su transporte sentadas si asi lo
desean.

+ Basurero, el cual se localizara en medio de las dos areas de bancas, con ello

S Trgmperts LS;E?E ‘ se mantendra limpia la zona del parabus.

descnso de usuarios d

ranssorte. urban las personas que no cuenten con aparatos celulares puedan realizar

\ @ llamadas. 4
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Fig. 5.21. Localizacion de parabuses en la zona de estudio.
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Fig. 5.22. Localizacion de parabuses en la zona de estudio.
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Fig. 5.23. Localizacion de parabuses en la zona de estudio.

ZONA DONDE SE
UBICA PARABUS ZONA DONDE SE
VER DETALLE H UBICA PARABUS
VER DETALLE DE
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Fig. 5.25. Detalle de parabus ubicado en la zona de estudio.

41,45

= - = = ~ Areo poro oscenso y
z descenso de usuorios d
== transporte urbona.

A N
- J B Sefiolamiento de parada
148C . de transporte pablico

{ | | -

q

94

e DETALLE |

Fig. 5.24. Detalle de parabus ubicado en la zona de estudio.
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Fig. 5.26. Detalle de parabus ubicado en el crucero de la Salida a Charo. ‘
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Fig. 5.27. Detalle de parabus ubicado en el crucero de la Salida a Charo.
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Fig. 5.28. Detalle de parabus ubicado en la zona de estudio.
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5.2.1.- AREAS PEATONALES

El proyecto contempla espacios para los peatones, que cabe mencionar, siempre son
los menos afortunados, ya que en la mayoria de los proyectos viales, no se les toma en

cuenta de manera adecuada.

Por ello, en los camellones ubicaran pasos peatonales, su ubicacion sera en el centro

del camellon, para seguridad del peatén, el ancho de estos pasos sera de 2.00 metros.

Se dispondran de cruces por camellones, sobre todo en zonas donde se ubiquen
parabuses, para un mayor ahorro de tiempo en el trayecto de los peatones a las paradas
de transporte publico o si se desea pasar de calle a calle en zonas donde no se
encuentre algun puente peatonal; estos cruces tendran un ancho de 2.00 metros, donde
se accedera por medio de rampas, esto para que las personas con discapacidad puedan

cruzar sin ningun problema.

Cada cruce contara con sefialamientos claros, de tal manera que sean visibles a los
conductores que transiten por el Periférico y cruceros, para de esta manera, lograr que
los vehiculos estén sobre aviso y tomen sus medidas precautorias cuando pasen por

algun cruce peatonal.

Dichos cruces se localizaran en zonas estratégicas, para un correcto transito

peatonal.

Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia

CAMIELLUIN

PASO PARA
PEATONES

Fig. 5.29. En esta figura se puede observar el paso peatonal, cuya funcién es la de conectar

los cruces peatonales.

PASAMANOS

N+0.20M

N+-0.00M

Fig. 5.30. Corte de la rampa para discapacitados

Estas circulaciones seran de uso exclusivo para los peatones que transiten por

ellos.
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Con estas acciones se beneficiaran los transeuntes, ya que si desean cruzar el
Libramiento, podran hacerlo mediante los Puentes Peatonales o si el tiempo no lo

permite, podran realizar el cruce por medio de estas areas especificas.

Otra ventaja de estas circulaciones peatonales es que las personas que atraviesen
una calle y se queden atoradas en medio del trafico, se mantendran seguras en los
camellones en su espera a que el semaforo dé la sefial para poder pasar a la siguiente
calle.

CAMEFLON CRUCE PEATONAL

A

iy

Fig. 5.31. En este corte se puede ver como las circulaciones ayudan a que la gente cruce de

manera segura el Libramiento.
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Fig. 5.32. En figura se puede ver como los cruces para peatones ayudan a que éstos puedan

transitar por los camellones de una manera segura.

PUENTE VEHICULAR

BANQUETA
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Fig. 5.34. En esta figura se puede ver como los cruces en camellones ayudan a que el peatén
Fig. 5.33. En este corte se apreciar la funcién de los pasos peatonales. cruce por el tréfico sin problemas.

PASO PEATONAL

CRUCE PEATONAL

PASO PEATONAL
Fig. 5.35. En este corte se puede apreciar el paso que conecta los cruces

peatonales.
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Fig. 5.36. En esta figura se puede ver la rampa de acceso.

PUENTES PEATONALES

En este sentido, se hace un andlisis del estado que guardan los puentes peatonales

que se encuentran en la zona del proyecto, y se concluyen dos cosas:

s Los puentes existentes en la zona del proyecto no se les ha dado el
mantenimiento adecuado para un correcto funcionamiento, por lo que su estado

es deteriorado.

« Como arquitectos, nos preocupa la imagen urbana, por lo que se considera que
estos puentes peatonales no producen una buena imagen a los usuarios y en
general, debido a que en su disefio, s6lo se tomo en cuenta aspectos como la
capacidad de carga, el célculo para el disefio, y no se toman en cuenta aspectos
como la estética, la imagen que puede proyectar una estructura de grandes

dimensiones como lo es un puente peatonal.

Por ello, para el proyecto se presenta un disefio tipo de un puente para peatones,
donde cabe aclarar, se tomé en cuenta solo el disefio, dejando de lado el calculo
estructural, debido a la complejidad de éste. En este sentido, se disefio un puente que
lograra dar una muy buena imagen urbana, su disefio no es caprichoso, ni representa
gran complejidad en sus formas, pero que su estructura tiene una estética que se

considera que ayuda al paisaje urbano del sector de estudio.

LONG. VARIABLE —»‘
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PLANTA PUENTE PEATONAL
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Fig. 5.37. Planta del puente peatonal.
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El puente contara con un sistema a base de rampas, esto, para que las personas con

alguna discapacidad puedan subir de manera adecuada.

al2
a 1 H|H IHHH mH M|w
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Fig. 5.38. Vista Lateral del puente peatonal.

Como se apreciar en las imagenes, el puente peatonal tiene un disefio conservador,
con una estética funcionalista, de acuerdo a los recursos que se destinan para la
creacion de puentes, ya que el aspecto econodmico es el factor limitante, consideramos
que el disefio del puente peatonal debe ser en primer lugar realista, que se pueda pagar

y pueda ser factible.

En la actualidad, el tema de los puentes peatonales es muy diverso, y sus disefios
se basan en cierto punto, en la economia de los paises que los construyen, por ello
el disefio del puente peatonal de nuestro proyecto se basa principalmente en la
economia del estado y en que en verdad pueda ser un prototipo que se pueda

costear.

[

ALTURA VARIABLE

l

ALZADO PUENTE PEATONAL

Fig. 5.39. Alzado del puente peatonal.

La base estructural del puente peatonal es en “V”.
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Las medidas de las rampas como las alturas, seran establecidas de acuerdo a los
levantamientos de las zonas donde seran ubicados, por ello, en los planos que

corresponden al puente, no se dan medidas, sino sélo se muestra el disefio del mismo.

La ubicacion actual de los puentes es buena, ya que satisfacen adecuadamente las
necesidades de los usuarios que transitan por el periférico, solo se cambia el disefio de
éstos, por lo tanto, se debera realizar los levantamientos necesarios para adaptar el

disefio presentado a sitio de su ubicacion.

PUENTE PEATONAL

Fig. 5.40. Puente peatonal ubicado a la altura del crucero a la salida a Salamanca.
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Fig. 5.42. Corte donde se aprecia e puente peatonal ubicado a la altura del

rio.

Fig. 5.41. Puente peatonal ubicado a la altura del rio.
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Se propone un nuevo puente ubicado a la altura del retorno, dicho puente dara

servicio a las personas que deseen cruzar por esta parte del Periférico.

El puente peatonal propuesto para el proyecto dara identidad a la zona de estudio, ya
que por su estética y belleza sera un punto de reunion o de localizacion de las personas.
A demas, por su ubicacion, los puentes daran el servicio adecuado a las personas que

circulen por la zona.

Un factor importante es el confort, que en proyectos viales, no se toma en cuenta, el
confort es importante, porque brinda esa comodidad a las personas, en este caso, el
peaton, podra cruzar de manera comoda y segura por estos puentes, a demas de que al
circular por éstos visualmente tendra una imagen muy buena, puesto que el disefio del

puente atraera su atencion, con ello se logran varias cosas, entre las mas importantes:

s El peatodn circulara de manera segura por los puentes

La imagen que proyectaran estos puentes atraera a las personas a que

crucen y no lo hagan en medio del trafico o en sitios donde no se puede;

con ello se empezara a crear una cultura vial para el peatén.

RETORNO A LA
CENTRAL DE ABASTOS

Rodrigo Garcia Aguilar
Leobardo Paniagua Méndez
Guadalupe Ramirez Martinez

T
A
®)
<
C
m
)
-
>
>
<
>
i
=
0
>



UMSNH Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia

Facultad de Arquitectura Sector Revolucion

Fig. 5.43. Ubicacién del nuevo puente.

5.2.2.- SENALIZACION

Se colocaran los sefialamientos necesarios para que los usuarios, ya sean

transportistas o peatones puedan circular de una manera adecuada y ordenada.

Se ubicaran en zonas donde puedan ser legibles y se les dara el mantenimiento

adecuado (ver plano de sefializacion).

2,56 (&

2,00

SENALAMIENTO
ALZADO

Fig. 5.44. Alzado de sefialamiento para transporte publico.

s alturas de los sefialamientos seran conforme a las normas de la Secretaria de

Desarrollo Social, mencionadas en el marco legal.
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Fig. 5.45. Sefializacion en el crucero de la Salida a Salamanca.
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Fig. 5.46. Sefializacion a la altura del Rio y la Via del tren.
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Fig. 5.47. Sefializacion en el crucero de la Salida a Charo.

5.3.- SOLUCION A LA PROBLEMATICA DE TERCER GRADO.

MOBILIARIO URBANO

Para el proyecto se definio el siguiente mobiliario, que satisfacera las necesidades de

los usuarios de la zona de estudio.

PARABUS

Cada parada para el transporte publico contard con dos parabuses, los cuales,
serviran de punto de reunién para las personas que deseen tomar algun transporte

publico.

3,00

—0.75 —=—0.75 —=k—0.75 —=—0.75 —]

PLANTA

Fig. 5.48. Planta y alzado de parabus

CASETA TELEFONICA

Es muy importante que la gente pueda tener comunicacién en la via publica, para
ello, en cada parabus se instalara una caseta telefonica, esta caseta se localizara a
una distancia de 0.82 m. con respecto al anuncio publicitario luminoso, para que el

usuario pueda realizar su llamada sin problema alguno.

PLANTA

ALZADO

CASETA TELEFONICA
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Fig. 5.49. Planta y alzado de caseta telefénica

BASURERO %
Para mantener limpio la zona, se instalaran basureros con dos contenedores cada . . Parada Parada m
) B ) o Anuncio Luminoso
uno, se ubicaran en parabuses vy sitios especificos (ver planos de mobiliario). \ m
=== ==s=—— -
C i — - ml
|+ { } 1 } } i >
. = === N === >
| — 0,82 !\ §
0.05 ’
- -
- 0% —=| [— 0% —| Caseta telefonica Basurero r
} o } } N 0.71 :I
}y/ } } / \} 1.24 —
[ I I Area para ascenso y descenso O
\ /N ) de usuarios de transporte >
\ urbano.
0.39
PLANTA j
ALZADO

Fig. 5.51. Planta mobiliario urbano

Fig. 5.50. Planta y alzado de basurero
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La altura promedio de las luminarias sera de 7.50 metros, con ello, un vehiculo de

carga podra transitar sin ningun problema por el periférico.

Para el puente vehicular ubicado en el cruce con el mercado de Abastos, las
luminarias se dispondran a una distancia de 30 mts, logrando con esto una
iluminacién adecuada.

’:' ':" 3

Fig. 5.52. Alzado mobiliario urbano ?\ /g

3.1.- ALUMBRADO PUBLICO

—

|
\
VOILITTVNYV V1S3dNdOodd

Se colocaran lamparas en los camellones, de tal forma que tengan una buena

iluminacion.

Para ello, las luminarias se colocaran a una distancia promedio de 30 metros, con esto
se lograra que el sector del proyecto cuente con una buena iluminacion, logrando Fig. 5.53. Detalle de las Luminarias
consigo que los conductores que pasen por esta zona tengan una buena visibilidad y a

su vez los peatones circulen de manera segura.
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Fig. 5.54. Disposicion de luminarias a cada 30 mts.(en este caso la imagen corresponde al
Crucero de la Salida a Salamanca).
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. . . o Las luminarias ubicadas en este puente vehicular, seran dispuestas de manera que
Fig. 5.56. Disposicion de luminarias a cada 30 metros. ) ) o )

iluminen una superficie aproximada de 200 metros cuadrados, para esto se

realizaran los calculos necesarios para determinar el tipo de lampara adecuada para

ello.

% AVANN rlso,oo’——»l"mv‘m"
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i

Fig. 5.58. Disposicion de luminarias a cada 30 metros. (Alzado del puente vehicular ubicado
en el cruce con la salida del Mercado de Abastos y el libramiento).

Fig. 5.57. En la figura que corresponde al puente vehicular ubicado en la salida del Mercado de
Abastos se puede observar la disposicion de las luminarias, y cuya distancia entre ellas sera de
30 mts.
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En el Crucero de la Salida A Charo, las luminarias se colocaran a una distancia

promedio de 30 metros, solo en algunos casos la distancia sera variable.

MA DE MEIORAMIENTO VIAL DEL PERIFERICO NORTE SECTOR REVOLUCION

Fig. 5.59. Disposicion de luminarias a cada 30 mts. En el Crucero de la Salida a Charo.
5.3.2.- SEMAFORIZACION

Para darle mayor fluidez al trafico, se modifico el crucero ubicado en el libramiento
oriente a la altura del mercado de Abastos y el crucero del libramiento Oriente y la
avenida Madero Oriente. En el primero se eliminaron los semaforos, dejando
Unicamente dos retornos y reorientando el trafico que fluye de poniente a oriente

hacia el mercado de abastos mediante retornos para la fluidez en el flujo vehicular.

En el crucero de la avenida Madero Oriente, como anteriormente se describe se
modifica el crucero con dos pasos a desnivel, una glorieta para la distribucion del
trafico a nivel y retornos en tres de los sentidos del crucero. En este crucero se

colocan cuatro semaforos con ciclos de 132 segundos cada uno.

En el crucero de la Avenida Morelos Norte con el Periférico Norte, se conservan los
mismos semaforos, Unicamente se reestructuran los ciclos a 142 segundos, con
diferencia de mas cinco segundos en el ciclo del verde en los semaforos de la

avenida Morelos con respecto de los que controlan el trafico del libramiento.

En general se disminuye el nimero de semaforos para darle continuidad al trafico y
se reordenan los ciclos en el crucero de la Salida a Salamanca. Se eliminan los
semaforos del crucero ubicado a la altura del mercado de abastos, sitio donde se

presenta la mayor parte del problema en el flujo vehicular de esta zona.

Rodrigo Garcia Aguilar
Leobardo Paniagua Méndez
Guadalupe Ramirez Martinez

T
A
®)
<
C
m
)
-
>
>
<
>
i
=
0
>




UMSNH
Facultad de Arquitectura

Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia
Sector Revolucion

Fig. 5.60. Disposicion de seméforos. (Planta del Crucero de la Avenida Madero Oriente y el
Periférico Norte).
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Fig. 5.61. Disposicion de seméaforos. (Seméaforo ubicado en el Crucero de la Salida a Salamanca)
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Fig. 5.62. Corte donde se aprecia la altura de seméaforos (Crucero a la Salida A Charo).
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5.4.- MEJORAMIENTO PAISAJISTICO

Los objetivos fundamentales de la arquitectura paisajistica es crear y fortalecer un
ambiente urbano adecuado que tenga amenidades para los habitantes de la ciudad asi

como establecer un fuerte sentido de identidad y atractivo en la imagen urbana.

Al mismo tiempo se busca crear perspectivas mediante el disefio urbano y exponer
visual y fisicamente panoramas naturales, respetar los elementos verdes existentes, asi
como establecer reservas forestales. Las areas verdes producen los ambientes mas
adecuados para la recreacién masiva, ademas conforman el Unico contacto de la
poblacion con la naturaleza y estimulan tanto el juego como la contemplacién junto con

el descanso y la unién familiar.

Se deben detectar los aspectos positivos y relevantes del entorno y del paisaje
urbano, sean urbanos o naturales. Puede tratarse de la vista de una ciudad, su silueta
una montafia o un sistema de montafas, un ri6 una bahia, etc. Los aspectos positivos
se deben de integrar como vistas del conjunto a tales hitos: los aspectos negativos
deben de estudiarse para manejarlos adecuadamente, ya sea el eliminarlos (basureros,
peligros a la salud, barrancos, focos de contaminacion liquida o gaseosa, entre otros); o

simplemente al bloquear la vistas mediante muros o cortinas de arboles.

El disefio de las areas verdes debe estar fundado en un propdsito y en una mira de
integracion social, segun el caracter de la poblacién. Las areas verdes se deben tratar

UMSNH Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia

como unidades con dimensiones y formas adecuadas a sus funciones, y no solo

quedar como sobrantes del suelo que ya no se pudo sacar provecho.

En el disefio con vegetacion se deben de utilizar efectivamente ornamentales y
tener en cuenta dimensiones de la planta en edad adulta. Antes de conformar las
areas verdes, se debe de analizar el suelo desde el punto de vista fisico, quimico y
biolégico para determinar su capacidad de cultivo y sus necesidades de
reacondicionamiento o fertilizacion.

Resaltar las areas importantes como las pequefias plazas que se forman en los
cruceros tal es el caso donde se ubica la piramide-monumento en el crucero Salida
Salamanca a la cual es necesario dar mayor presencia por medio de sefialamientos
claros e lluminarla estratégicamente para que destaque por la noche logrando un
mejor impacto visual. Lo mismo con los accesos a los distintos fraccionamientos

como Lomas de Morelia, Canteras o el Fraccionamiento Terrazas.

Tratar de ocultar las partes desagradables de la zona como el Rio Grande, el
resiente tanque superficial en el acceso de Lomas de Morelia y o los graffiti lo mayor
posible con vegetacién cuidadosamente seleccionada sin estropear la visibilidad de
los automovilistas o con un tratamiento de pintura especial sobre los graffiti.
(Aclarando que el municipio esta haciendo su parte en el saneamiento de las aguas
residuales con las interconexiones a los colectores marginales del ri6 grande hacia la

nueva macro planta de tratamiento esto por medio del OOAPAS).
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DIAGNOSTICO
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PROPUESTA
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6. CONCLUSIONES Y
RECOMENDACIONES
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Morelia se encuentra en un estancamiento serio, ya que no se han hecho obras de
relevancia en los ultimos afios, a pesar de que se encuentra en una zona geografica que
le favorece con respecto a otras ciudades de la Republica Mexicana, y cuenta con una

impresionante arquitectura.

Es necesario pensar en Morelia como una ciudad que quiere crecer, pero crecer de
manera importante, con obras que sean del agrado de los pobladores y de los turistas
que cada afio visitan la ciudad, y que a su vez sean funcionales para que satisfagan de

manera correcta las necesidades de una poblacion que cada dia crece mas.

Para dar una correcta solucion a los problemas de las principales vialidades de esta
ciudad, se requiere ademas de la participacion de los diferentes organismos
relacionados con el tema, de las propuestas de grupos interdisciplinarios formados por
arquitectos, ingenieros, economistas, urbanistas y otros. La participacién de los
arquitectos es muy importante, porque se enfoca en aspectos tanto funcionales como
estéticos, tratando de satisfacer las necesidades de la poblaciéon, armonizando estos

dos factores.

Después de analizar el flujo vehicular del tramo del periférico entre el Tecnoldgico de
Morelia y la salida a Charo, se concluye la necesidad de construir un paso a desnivel en
el crucero del periférico norte con la Avenida Madero Oriente y otro en el cruce con el
acceso al mercado de Abastos. Asi mismo construir los carriles laterales que hacen

falta en buena parte de esta vialidad.

UMSNH Programa De Mejoramiento Vial Del Periférico Norte De La Ciudad De Morelia

Para cumplir los objetivos de un flujo vehicular mas eficiente, hace falta una
sefalizacién como la propuesta y las aéreas peatonales que incluyen la atencién a

los discapacitados en los sitios sefialados.

Finalmente para dar continuidad al mobiliario existente y crear una imagen armonica
y funcional, se propone la reubicacién de algunos parabuses, la modernizacién de los
existentes, la reordenacién de los semaforos, el mejoramiento del alumbrado publico

y el mejoramiento del paisaje urbano.

Este trabajo, presenta una solucién al problema que se esta presentando en la
ciudad de Morelia, por el incremento de personas que tienen que utilizar vehiculo
para transportarse de un lugar a otro, esperando que en un futuro no muy lejano,
esta ciudad se encuentre entre las que tienen mejor infraestructura del pais, porque
no es justo que por intereses politicos y la corrupcion, esta bella joya arquitectdnica

sufra las consecuencias.

Finaliza este trabajo con la recomendacién de tomar en cuenta la idea con el
soporte técnico establecido, para solucionar el problema de vialidad que se
incrementa de manera vertiginosa en el sitio analizado y convertirlo en un proyecto

ejecutivo, con el agregado del calculo estructural y el analisis de costos.
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