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Cordunto Habltacienal tipo iInterds Social baje régimen de propledad en condominic”
Fraccionarmianto “Zonas Granjas la Huerla®, Bx Hacienda de san José la Huaria,

Introduccién

La aplicacién de estudios de Ingenieria de frénsito, es una herramienta que nos permite conocer las
condiciones operacionales del mismo relacionadas, con lo circulacion de vehiculos automotores y
peatones.

Los estudios de impacto vial, Hienen como obljetive centralidentificor el efecto que el frafico generado
/ atraido por las actividades de un huevo proyecto, que puedan producir sobre la operacién actual
de la red vial existente, tal es el caso del predio locdlizado en el Fraccionamiento conocido como
"Zona Granjas la Hueria", la Ex Hacienda de San José a Huerta, de la Cludad de Morelia. El cual
solicité como consultoria llevar a cabo un estudio de Impacto Vial, o través del cual se conozcan los
impactos en la infraestructura vial actual y andlisis de proyeccidn para la construccién de “Un
Condominic Hofizontal de 144 casas bajo Régimen de Propiedad en Condominia,

Ello conllevo a un andilsis cuidadoso del entorne operacional y fisico de a infraestructura actual de la
cual hardn uso los vehiculos con la construccién det Condominio, redlizando una descripeién
documental y grdfica del proyecto, uso def suelo, vialidad de accesos y dreas prevista de
estacionamilento, Identificacién y descripcion de la red vial aofectada, dispositivos de control de tréfico
existentes, volimenes de tréfico actuales en la red vial.

Evaluacién del funcionamiento acfual de la red vial en términos del nivel de servicio que presta,
estimacion de los demandas generadas por la construccién y operacion del inmueble.

Evaluacion del funcionamiento futuro de o red vial bajo la situacién generada por las demandas
futuras referidas en el punto anterior.

Fihalmente, la descripcion de las medidas para evitar, mitigar y/o corregir los potenciales efectos
vicles generados, eventuaimente identificados en el punfo anterior.

1. Datos generdles del promovente:

« PROYECTO
Conjunto Habitacional tipo interés social para 144 viviendas bajo régimen de propiedad en
condominio,

+ PROPIETARIO
C. Leodegario Jiménez Gaona

o DIRECCION DEL PROPIETARIO

Calle Silvestre Guerrero No. 47
Col. Cinco de Diciembre, Morelia Michoacdn.

s LOCALIZACION DEL PROYECTO
Camino Anfigue a la Huerta, Zona Granjas la Huerta.

» SUPERFICIE DEL TERRENO
02-72-01.00 has

2. Locdlizacién del proyecto

El predio s& localiza al Sur-poniente de la Cludad de Morelia, en Camine Antiguo a la Huerta s/n en la
Zona Granjas la Huerta,
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3. Metodologia de Investigacién

La metodologia aplicada al estudio de impacto vial se elabord a partir de nueve etapas de andlisis,
las cuales se aplicaron de la manera siguiente:

1.- Observacion: Se llevé a cabo un recorrido por la zona de estudio (en vehiculo y caminando) sobre
vias primarias y secundarias, observande la estructura urbana actual y su sistema vial.

2.- Delimitacién del drea de estudio: mediante los recorridos en la zona, se identificd el drea de
impacto directo; determinando de esta manera el drea de estudio directo, asi como sus
intersecciones.

3.- Andlisis del entorno: Se revisaron los elementos ajenos a la estructura vial como canales, rios, vias
de ferrocarll, pendientes, etc.; que alinfluir en forma importante o determinante sobre la operacién
de la red vial de la zona de estudio; pudieran afectar la accesibilidad u operacién del proyecto.

4 -Recoleccién de Informacion: Se hicieron inventarios de vialidad y de transporte publico se aplicaron
estudios operativos de trdnsito y se recopilo informacién documental.

5.- Procesamiente de informacién: Se capturd digitalmente la informacién recolectada en campo y
se elaboraron graficos para su interpretacién.

6.- Andlisis de la Informacién: De la informacién procesada se obtuvieron valores cuantitativos y
cudlitativos, los cuales se procesaron para evaluar la problemdtica vial de la zona.
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Conjunto Hobitacional tipe interés Social baje régimen de propiednd en condorrinic”
Fraccionamiento “Zonas Granjos la Huerla®, Fx Hacienda de san José la Hueria,

7 - Diagnéstico - Pronéstico: Se describe el estado actual que guarda la vialidad vy trénsito vehicular
en el drea de impacto vial. Después se agrega el proyecto. Y tomando como premisas que ka vialidad
se conservard sin modificaciones importantes y que la tasa de crecimiento anual de la poblacidn y/o
vehicular serd constante; se proyecta el trdnsito actual (con y sin proyecto) al mediano plaze (5 afios)
Y se analiza en esos escenarios.

8.- Conclusiones y Recomendaciones: Las refativas al impacto vial que el proyecto genercrd en ky
zona de estudio y otras referentes a problemas generales o especfficos observados en el Diagnéstico.

9.~ Medidas de Mifigactén: Se describen acciones que buscan mitigar el impacto vidl generado por
el proyecto, y que son acordes con el grado de impacto vial detectado.

4. Métode de dforo aplicado
Una vez identificado los puntos crfticos! para la circulacién vehicular por s diferentes vias de lo red
vial de la zona de estudio. En el caso de Ias zonas urbanas lo mayoria de ias mismas se manejan <
nivel y se confrolan principalmente por medio de sefiales de pare e intersecciones semaforizadas,
generando un fluje continue por las paradas que se presentan en Ias mismas. Para nuesfro case de
estudio Antiguo Camino a fa Huerta con Periférico Paseo de la Repuiblica.

5. Andlisis General
Descripcién general del proyecto

Bl proyecto que se pretende desarrcllar, es la construccidn de un Conjunto Habitaciondl tipo interés
sociat de 144 viviendas bajo el régimen de propledad en condominio en donde se propone o
consiruceldn de tres protfotipos de viviendas,

Plataformas:

Losa de cimentacion con capa de filtro de 15 cmy 15 em de base, con losa de concreto de 13 em
de espesor,

Pavimentos:

Desalme de tereno natural, capa de filtro de 15 cm, con una capa de base hidrdulica de 15 em. Las
calles incluyen rampas v seficlética.

El espesor de los pavimentos segin el criterio AASHTO, se considera en ol disefio gue sonh pavimentos
que fendran acotamientos o guarniciones en los laterales y quedardn de I siguiente manera:

TIPO DE VIALIDAD ESPESOR DEL MODULO DE RUPTURA
PAVIMENTO [CM) {MR)
VIALIDAD 13 42

Red eléchica:

La acometida de I red eléctrica del predio proviene de la subestacién eléctica de G.F.E., con una
lihea de mediana tensién ACSR 3/0 15 Kv aéreq, 3F-4H con punto de conexién en Camino Antiguo a
la Huerta,

' Los puntos eriticos para la circulacién vehicular por las diferentes vias de la red vial son las infersecciones.
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Conjunto Habitacional tipo Interds Social bojo régimen de propiedad en condaminia”
Fraccionamiento “Zonas Granjos ko Huerla®, Fx Hacienda de son José la Huerta.

Red de drenaje y dicantarillado:

Ei punto de conexion serd por Camino Antiguo a la Huerta, colector, red de afarjeas, tomas
domiciliarias con fuberia de PVYC aicantarillado serie 25.

Colector de drendje y alcantarliado:

El colector o Pozo de visita mecdnico con base de 1.20 m y boca de 0.0 m, con 2.00 m de
profundidad, el cual incluye plantila de padeceria de tabigue apisonada con mortero cemento
arena proporcion 1:5, cadena para desplante de muro a base de congreto fc = 150, kg/cm2, muro
circular con tabique rojo recocido de 6 x 12 x 24 cm asentado con mortero cemento arena proporcion
1:5, dplanado interior de 2.5 cm de espesor, terminado fino en muros con morttero cemento, arena
proporcion 1:5, escalones de varilla de acero No 4 colocado a cada 50 cm, brocal asentado con
mortero cemento arend proporcién 1:5.

Red de agua potable:
Lot conexion se realizard de la toma de agua municipal.
Amenidades:

Contard con un drea verde Municipal la cual serd reforestada, asi como equipada, asl coma dreg
verde condominal que de igual manera serd equipada.

Ediflcacion:

El conjunto cuenta con 144 viviendas, las cuales se conforman por 3 prototipos; profotipo A (136.28
m2), prototipo B (132,18 m2) y prototipo C (137.96 m2); todos cuentan con 3 recdmaras, sala-comedor,
2 bafios completos y 1 medio bafio, cocina, pafic y dos cocheras,
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Resumen de dreas

USO DE SUELO
SIMBOLOGIA CONCEPTO SUPERFICIE %
SUPERFICIE TOTAL DE POLIGONO 27,201.11 100.00%
AREA HABITACIONAL 14,343.61 52.73%
VIALIDADES 7,130.45 26.21%
VIALIDAD PUBLICA 88.34 0.32%
VIALIDAD CONDOMINAL 7,042.11 25.89%
CASETA DE VIGILANCIA 7.50 0.03%
[~~~ RESERVA DE PROPIETARIO 2,200.03 8.09%
| AREA VERDE CONDOMINAL 1,893.45 6.96%
AREA VERDE MUNICIPAL 1,361.63 5.01%
DERECHO DE ViA 264.44 0.97%
LOTES 144
CAJONES ESTACIONAMIENTO 13

Cajones de estacionamiento

En cuanto al proyecto que se propone y de acuerdo al Reglamento de Construcciones y de los servicios
urbanos para el municipic de Morelia, en el Capitulo 2 de sus normas técnicas complementarias publicadas
el 24 de octubre de 2019, los estacionamientos en las edificaciones, de acuerdo a la tabla 2.1: Hasta 120m?
de consfruccion se deben considerar 2 cajones de estacionamiento.

e  Profofipo 1 120.00 m?
e Prototipo 2 120.00 m?
e  Prototipo 3 137.96 m?
ESTACIONAMIENTO PARA USO HABITACIONAL
TIPO SUPERFICIE PREDIO CAJONES DE
ESTACIONAMIENTO
Habitacional Unifamiliar {(casas Hasta 200.00 m? de superficie de 1 por vivienda
Individuales) terreno
Mayor de 200.00 m? en adelante 2 por vivienda
de superficie de terreno

De acuerdo a la Normatividad se requieren 144 cajones, uno para cada vivienda proyectada, los cuales
estardn o formarian parte de la superficie del lote en donde se proyecta la vivienda.

Los protfotipos de vivienda cuentan con dos cajones de estacionamiento cada uno, con la capacidad total
para 288 cajones de estacionamiento.

La lofificacion general del desarrollo estd establecida de la siguiente manera: para el drea de donacién
estdn destinados 1,361.63m?2, como drea de donacién municipal. El drea verde de donacion cuenta con

170.47 m2.

El drea denominada reserva del propietario cuenta con 2,200.03 m?2 y el drea de vialidad condominal con
6,789.21 m2,

Las placas de nomenclafura, sefialamientos viales v de fransito en esquina de vialidades, se realizardn y
colocardn de conformidad al disefio y caracteristicas técnicas aprobadas por el ayuntamiento, al igual
gue el mobiliario urbano en las dreas verdes y/o espacios libres.




ESTUDKD DE IMPACTO VIAL

Respecto de la conexidn para ka alimentacién de agua potable, los proyectos ejecutivos de las obras de
conduccién, regularizacion y distribucion, se apegan o las normas v especificaciones del OOAPAS. Se
realizard la automatizacién del sistema para tirante mdéximo y minimo compatible con la avtomatizacion
existente en el pozo, valvula de centroi de nivel, medidor de fiujo electromagnético y vélvula de control de
cavdal, con equipes y dccesorios de acuerdo a las especificaciones requeridas por el OOAPAS. Se
considera una dotacion de agua media de 150 litros por habitante en un dia.

No se cuenta con el punto de conexién emitido por QQAPAS, sin embrago se considera que se deberd
construir la inea de conduccion de acero de 4" de didmetro hastd ka cisterna o cdrcamo de bombee, ihea
de dglimsntacion del cdrcamo altangue elevado de capacidad que marque el proyecto, considerando la
automatizacion del sistema pora tirante méximo v minimo, con equipo de bombeo y subestacion
necesarias, asl como la aprobacién de proyectos elecutivos de lneas de conduecién y/o tangues de
regularizacion, y proporcicnar equipo eleciromecdnico.

El colecter de alcantarillado sanitario de PVC de 12" de didmetro, considerando en la interconexion dl
colector la construccion de un pozo de visita de acuerdo o las hormas y especlilcaciones vigentes.
Considerando la tuberia de PVC sanitario serle 25, de polietieno de alta densidad u otra de calidad similar.
Los diagmetros de la infraestructura sanitaria serdén los que resulten del cdlculo hidréulico y Gue apruebe el
Departamento de Estudios y proyectos,

Las aguas pluviales serdin canalizadas mediante la construccién de una red de alcantariliado pluvial dentro
del conjunto habitacional, considerado Inferceptores o bocas de iormenta en las bocacalles que asl o
requieran, considerando en la salida pluvial una estructura de concreto armado es vigiada a 45° en el
sentido de fiujo, con reductor de velocidad {lavadero) vy aleros. Los digmeiros de la infraestructura pluvial
serdn los que resulten del cdiculo hidrdulico y que apruebe el departamento de estudios y proyectos.

En lo referente a las rampas para personas con capacidades diferentes se realizardn en cada cruce
peatonal lo mas cerca posible de las esquinas, buscando no tener ningln obstdculo con un ancho de 1.00
my una pendiente de 2% con un acabado rallado anti derapante y con i sefializacién corespondiente
pintada de color contrastante para su facil ubicacién v proteccién.

La red de distribucién eléctrica serd de distribucidn subterrdnea en media y baja tensién de acuerdo o
normas vigentes de CFE, el cable que se utilizard es de aluminio con aislamiento de polietileno de cadena
cruzada {XLP} en las fases, y el neutfro serd de cable de cobre desnudo calibre No 2 AWS; los conduciores
serdn alojados en poliducto de alta densidad (PAD) ahogados en cama de arena de acuerdo o normas
de CFE, la trayectoria del circuito de media tensidn serd a to largo de las aceras.

Los fransformadores serdn tipo pedestal monofdsicos con un voltdje de 13200/7621 en media y 240/120 en
bala tensién para alimentar las 64 viviendas que contempla el desarmrolio.

Los circuitos de baja tensidn serdn monofésicos subterrdneos 2f-3h con cable triplex 2+1 calibre 3/0-1/0
alojados en ducto de alfa densidad [PAD) y ahogados eh cama de arena de acuerde a nermas de CFE
vigentes; la frayectoria de los circuitos serd a lo large de ias aceras de dicho dasarrolio.

El circuito de alumbrado pUblico serd subterdneo de acuerdo a hormas del departamento de alumbrado
publica del H. Ayuntamiento de Morelia, se utilizardn luminarios suburbanas ov-15 de vapor de sodic alta
presidn o 100 w.

El programa de obra pretende desarroikir ¢l proyecto en un periodo mdximo de 24 meses,

Vidlidad Antiguo Caminoe a la Huerta

Es una vialidad colectora de dos cuerpos con circulacion en ambos senfidos, es de gran importancia,
debido o que es uno de los accesos d los conjuntes habitaciondles de esta zona sur - poniente (Punta

Roma, Campo Bello, Paseo Clbeles, ademds de ser la confinuidad para fo zona habitacional de
condominios vertical y vivienda en hotizontal de Campestre dei Vergel en sus primeras etapas y lat tercera).
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4. Descripcién de la zona de estudio

Periférico Paseo de la Republica (Sector Independencia)

Este anillo vial es sin duda la vialidad urbana mds importante para la ciudad. Es la Unica vialidad primaria
que intersecta en algun punto al resto de la red vial basica; la ubicacién que tiene es intermedia a la
mancha urbana, razdn por la cual da conectividad hacia afuera y hacia dentro de su eje.

El Periferico tiene una seccion transversal compuesta en la mayoria de su longitud, la cual se integra de dos
cuerpos cenfrales y dos laterales. Los cuerpos centrales funcionan como una via segregada y de acceso
confrolado, ofreciendo una velecidad constante y buena seguridad de manejo.

Algunas de las instalaciones denfro de la zona, en donde se localiza el predio, sobre le libramiento se ubican
las oficinas de Policia y Transito, Secretaria de Seguridad Publica (SSP) ademas de usos diversos dentro de
esta vialidad. Tal y como se muestra en las siguientes imdgenes que se obtuvieron por medio de un vuelo
redlizado en drone.
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En las colindancias del predio, y en referncia con el Libramiento, se fiene un drea comercial , en donde se
localiza la tienda de SAM'S, COPPEL, Autolavado y una gasolneria, alguno de los mds representativos
ademds de tener locales menores sobre esta vialidad, taly como se muestra
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En direccion al sur, sobre la viclidad en donde se idenfifica el predio, colinda directamentes con un
equipamiento escolar (Gestalt) de indole privado, y ofros usos como un centro recrativo denominado
CRUNVAQ. Tal como se sefiala.

7. Uso de Suelo de acuerdo a las Adecuaciones al Programa de Desarrollo Urbano del Centro de
Poblacién de Morelia 2012.

Taly como se muestra en la imagen correspondiente a la Zonificacién Secundaria, la cual estd descrita
como ‘"la organizacién de las zonas definidas por usos predominantes y los usos, destinos vy
aprovechamientos especificos o la utilizacion particular del suelo que le son compatibles, condicionados e
incompatibles en las distintas zonas del drea objeto de ordenacién y regulacion acompafiadas de sus
respectivas normas de control de la densidad de edificacién (SEDESOL, 2000). Esta organizacién considera
el equilibrio y relacién entre todas las funciones urbanas y de éstas con Ia poblacién"?, de esta manera se
define la vocacion y las aptitudes del suelo para los usos y destinos urbanos, asi como de 1os Usos no
urbanizables.

De acuerdo a clasificacion de SEDESOL, el programa determina asi las funciones urbanas de cada zona
que se tenga y el destino que se le pretenda dar a un determinado predio; dichas funciones son las
siguientes:

Funciones permitidas. - Son aquellas que indistintamente pueden desarrollarse en las dreas o predios.
Funciones de compatibiidad o condicionada. - Son aquellas que pueden desarrollarse en predios
urbanos, a condicion de satisfacer determinados requerimientos establecidos en el Programa de
Desarrollo Urbano, reglamentos y Sistema Normativo de Equipamiento.

e Funciones prohibidas. - Son aquellas que no pueden desarrolldrse en dreas o predios, sino que
preferentemente se ubicardn en dreas urbanas especificas.

PLANO E-02 DE ZONIFICACION SECUNDARIA, APDUCPM 2010

2Programa de Desarrollo Urbano de Centro de Poblacién de Morelia 2010,
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Fuenie: APDUCPM 2010

El proyecto estd identificado en una zona determinada como Equipamiento (EQ), sobre Corredor Urbano
como se muesira en el siguiente grdfico:

USO DEL SUELO DE LAS APDUCPM, PLANO E-02
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A lo que se refiere a la Tabla de Compatibilidad de Uso de Suelo, se tiene lo siguiente:
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Condicionantes
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profagidas, s sulelar a las datominociones ds los planes do mansjo amblental, e caso do que existan

Fuente: APDUCPM 2010

La Tabla de Compatibilidad, anterior, es parte de los instrumentos de planeacién en donde se sefiala el uso
y destino del suelo del predio en cuestién; en donde se tiene que: Uso de Suelo es Equipamiento cobre
corredor urbano; en donde se especifica que, para la construccién de 144 viviendas, el use de suelo estd
Condicionado a realizar a entregar con: Estudio de Impacto Urbano, Dictamen de Proteccién al Medio
Ambiente y andlisis de Impacto Vial.

9. Uso del predio conforme al programa parcial de desarrollo urbano de la zona poniente de Morelia
(PPDUZPM)

"El presente Programa Parcial de Desarrollo Urbano de la Zona Poniente de la Ciudad de Morelia
(PPDUZPM), es un instrumento técnico-juridico en materia de desarrollo urbano y ordenamiento territorial
que forma parte del Sistema Estatal de Planeacién del Desarrollo Urbano, en Michoacdn: se deriva del
Programa de Desarrolle Urbano del Centro de Poblacién de Morelia 2010, y es la heramienta que
determinard los lineamientos aplicables en todo el poligono de aplicacion del Programa, promoviendo la
coordinacién de los esfuerzos municipales, estatales y federales, que garanticen un desarrollo sustentable y
armonico del medio urbano, social y natural.

La elaboracion del PPDUZPM, se justifica ante la presencia de diversos factores que han generado ung
problematica en la funcionalidad urbana y ambiental del centro de poblacién de Morelia y que, para su
atencion, se debe tratar de manera parcial, sectorizando el teritorio, de tal forma que cada delimitacion
permita analizar y proponer alternativas de solucidn mediante proyectos y acciones precisas.

La Zona Poniente, hasta hace unos afios se mantenia solamente con sus asentamientos rurales o sub
urbanos, como San Lorenzo ltzicuaro, San Pascual, San Juanito ltzicuaro, San Isidro, Tinfjaro, El Paridn,
Tzindurio, enfre ofros, en donde sus actividades predominantes eran agropecuarias. El proceso de
urbanizacion hacia la Zona Poniente fue lento en principio y tardio, con el auge de la urbanizacién en los
anos 70, la ciudad de Morelia empieza a experimentar un crecimiento inesperado, pues la expansién
urbana comenzé sobre fierras de tipo agricola y ejidales y en los afios 80 sobre tierras de agostadero y de
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bosques y aculferos; sih emicargo, para esta zona en particular, se mantenia un importante sector rural, pues
su urbanizacion no estaba perfectamente consolidada en términos flsicos y de infraesfructura, con una
imagen que combina paisajes rurales y paisajes semiurbanos {Vargas Urlbe, 2008)."3

9.1. Uso del predio conforme al programa parcial de desanolle utbano de la zona ponlente de
Morelia (PPDUZPA)

?2.1.1. Zonlfleacién primaria

La zonificacion primaria es la que determina los aprovechamientos genéricos o la utilizacidn general det
suelo, en las distintas zonas del drea objeto de ordenamiento y regulacién, busca como chjetivo: permitir el
desarollo ordenado y equilibrado bajo criterios de sustentabilidad, asf como, calidad de vida urbanag de
sus habitantes. Para este fin, se busca conclliar las tendencias del crecimiento urbano con Ia capacidad y
sustentabilidad de los recursos disponibles, Incorporando criterics de beheficio social.

La zonificacion primaria del centro de poblacién comprende: las dreas urbanizadas, urbanizables Yy no
urbanizables, estas dlfimas se consideran por ser de conservacién y preservacion del medio ambiente
urbane, prevenclon de riesgos y mantenimiento de actividades productivas. Asimismo, se determinan:

o Area urbana actual en sus distintos niveles de consolidacion,
¢ Areadereserva para el crecimiento urbano.

s Areas de proteccién y preservacion del medio ambiente, prevenclén de riesgos v actividades
primarics.
El Reglamento de Zonificacién y Usos del Suelo del Municipic de Moreila, serd el instrumento due podré
definir, precisar y/o modiificar las determinaciones de la regulacion en materia de zonificacién y usos del
suelo de éste y los programas derivados de desarrollo urbano.

Areas que integran y delimitan la Zona Ponlente

Areas urbanizadas: Consiste en el dreg urbana actual, comprendida por los espacios constituidos por los
usos y destinos urbanos, dreas para vivienda, setvicios, equipamiento e infraestructura urbana; la zona
parcial del norfe de Morelia cuenta con un drea urbana neta (érea urbana menos reservas ecoldgicds
internas) de 3,281.9 hectdreas.

Areas urbanizables: Fstan formadas por los reservas programdticas para e desarollo urbano y las dreos
consideradas de provision urbana futura. Las reservas programdticas son los espacios con los que cuenta la
cludad para su crecimiento en un corto, mediano y largo plazo y representan un total de 1,130.6 hectéreas,

Areas no_urbanizables: Son fos dreas que deberdn profegerse y preservarse para permitir el equilibrio
ambiental del drea comprendida en el programa parcial con su entorno, gue representan 3,107.2
hectdreas. En estos espacios k urbanizacién serd restringlda y sélo se autorizardn aquellos usos gue
aseguren servicios de beneficio social, de cardcter colectivo y de uso comdn mediante un plan de manejo
integral.

3 PPDUZIPM
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Morelia, Zona Poniente: Supetficies de la Zonificacién Primaria

Zonificacion Primaria Superficie
ha %
Area Urbana 3281.9 436
Area Urbanizable 1130.6 15.0
Area No Urbanizable 3107.2 41.3
Total 75190.7 100.0

Para ello, la autoridad municipal deberd gestionar la realizacién de los planes de manejo para tener estos
instrumentos de regulacién de los aprovechamientos pretendidos, mienfras fanto, ésta podrd solicitar los
esfudlos correspondientes que considere necesarlos para resolver las posibles soliciudes,

9.1.2. Zonlficacion Secundaria

La Zonificacion Secundaria comprende I organizacion de las zonas definidas por usos predominantes y los
usos, destinos y aprovechamientos especificos, o la ufilizacién particular del suelo que le son compotibles v
condicionados en las distintas zonas del drea objeto de ordenacion y regulacidn, acompaficadas de sus
respectivas normas de control de la densidad de edificacién {SEDESOL, 2000). Esta organizacién considera
el equilibrio y relacion entre todas las funciones urbanas y de ésias con la poblacién. La Zonificacién
Secundairta permite administrar el ordenamiento urbano, pero requiere complementarse con las precisiones
al ordenamiento que en su oportunldad se establecerdn en los programas sectoriales.

En la zonificacion secundaria se establecen las zonas de uso predominantes de comercios servicios v
equipamiento a nivel urbano {sulbcentros urbanos, centro metropolitanc y centro urbano), se reconocen
como elementos de la estruciura urbana y se complementan con los corredores comerciales y urbanos, los
cuadles por tener caracteristicas de compatibilidad de uso de suelo semejantes, para este Programa se
determind dejar solamente et comedor urbano sobre las vialidades metropolitanas, primarias y secundarics.

Se incorporan los cenfros mefropolitancs como estrategia de ordenamiento al fendmeno de
metropolizacion, resultado de la dindmica espacial y funcional con respecto a los municipios vecinos. La
determinacién de dreas y zonas receptords de los servicios y equipamientos o nivel regional y estatal,
permite la reduccidn de flujos v de alteraciones ai funcionamiente de la ciudad.

Es el instrumento técnico, juridico y administrative del Programa y es una herramienta indispensable para la
administracion del ordenamiento urbano de la Zona Poniente de Morelia. Estd se complementa con una
setie de normcs para el ordenamiente urbano.

En este sentido y de acuerdo a la ubicacién del predio se tiene lo siguiente:
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PLANO DE LA ZONIFICACION SECUNDARIA, PROGRAMA PARCIAL DE LA ZONA PONIENTE DE MORELIA
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La Tabla de Compatibiidad de Uso de Suelo (TCUS) estd estructurada con base en la Zonificacion
Secundaria, ya que por una parte se establecen los usos genéricos los cuales se clasifican en Habitacional,
hoteleria, comercio y servicios, equipamiento, industria, infraestructura, vialidad, instalaciones especiales,
aprovechamiento de los recursos naturales y actividades primarias. Los usos genéricos y especifico les
corresponden una relacion de compatibilidad, compatibilidad condicionada o incompatibilidad con
respecto a los usos del suelo predominantes de la Zonificacién Secundaria. Ademds, la TCUS establece una
serie de condicionantes a las cuales se sujetarén los usos del suelo que aparezcan con esta disposicién en
dicha Tabla siguiente. De la misma manera de la esfructura de la TCUS anteriormente descrita, podré
determinarse los usos del suelo permitidos, condicionados y prohibidos, conforme a las disposiciones
referidas en el apartade Compatibilidad e incompatibilidad de use del suelo que a continuacién de
describe grdficamente:
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Tabla de Compaitibilidad de Uso de Suelo de la Zona Poniente de Morelia
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Notas:

(1) La compatibilidad do los usas genéricos se aplica a las usas especiicos derivados
de estos sefialadas en el prosents documento en ol apartado de Usos Genéricas y
Especiiicos de las Adecuaciones al PDUCPM 2010. Los que aparscen en la tabla son
equelios que presentan variantss o condicionantes.

PERMITIDO- San aguellos que Indistintamente pueden desamoliarse en las aress o predios, posibles y permitidos. confarme a los usos
@ genericos yespecficas astablecidas con relacion a los usos predominantes de la Zonificacion Secundaria y sujstos a las disposiclones
de la TCUS yreglemento de construccion vgente

(2) Los comercios y sendclas basicos de hasta 40.00 m2 son compatibles siempre que
noimpliguen algan lipo de tiesga para 2 zona. no astan condiclonados al anche minime o
de vialidad, nl a cumplircon cajones de estaclonamisnto.

CONDICIONADO.- San aquslias que pusden desamollarse en predios conforme o los usos genaricos y especticos establecidos con
rolacian & los uses de la . sujetos a salisfacer las condicionantss establecidas en la TCUS,

dela & yasociada a cada uso del suelo ya las condiclonantes terrtoriales yurbanas
propias de cada pracia

(3) Se cansidera coma suparficie maxma de construccldn por hectdrea no acumulable,
&n caso de superfclas mayores, sera esle mismo porcentaje apilcable en cade heclarea ¥
porfracclon adiclonal.

Condicionantes

PRCHIBIDO- Sen aquelios que na puedsn desarrollarse on dreas o predios yque 5o permitan en afras zonas en funcian ds |8 Bstuctus
urbana

C-1.Hasta 7 viviha. sin Infrasstructura urbana nl subdivisiones mencres de una ha. C-5. No debera altorar estratagla de proesenacion en dreas de prataccion
C-2 Desamallos sub urbanos tipo cam pestrs yia granja C-6. Sujeto & un programa de aprovechamisnto sustentable
©-3.Fuera da mna urbana on localizacion especlal delerminads por la SEGOB ©-7. Sole actividades turisticas de bajo Impacto an dress ds prateccion

C-4. Para las znas de protaccion especial, ecologica farestal, da restauracion y proteccisn ambiental y de 13s areas neturales
protegidas, se sujetars ¢ las determinaciones de los planes de manojo amblental, en caso de que existan

El Uso de Suelo del predio es de Equipamiento Urbano (EQ), el cual es el propic que el del Programa de
Centro de Poblacién de Morelia, ademds de tener una determinacién urbana para la vialidad en donde
se instala el sitio, la cual es de Corredor Urbano; estos se identifican como Condicionados a cumplir con:
Estudio de impacto Urbano, de la misma manera, Dictamen de Proteccién al Medio Ambiente y Andlisis de
Impacto Vial.
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7.1.3. Documentos Compiementarios Para Usos Condicionados

En cualquier accidn urbana de gran importancia por sus dimensiones, su gire o incidencia sobre el medio
nafural o construido, se deberdn realizar estudios previos de impacto urbano, estudios de impacto
ambiental, andlisis de riesgo y andlisis de impacto vial segin corresponda, para su adecuada integracién
en la zona. Principalmente se aplicardn para los casos de centros comerciales, cenfrales de abasto,
centrales camioneras, estacicnes de serviclo, parques industricles, terminales principales de fransporte
urbano o desarrollos urbanos habitacionales o en condominic a partir de 50 unidades de vivienda conforme
a la TCUS) . asi como los obras publicas, transporte y equipamientos urbanos de trascendencia en Kk
morfologia urbana del centro de poblacién v en particular en la zona de estudio; cuyos estudios se
especifican o continuacién ks cuales se podrdn desarrollar en un sole documento o por separado segin
sed el caso o d conveniencia del promovente vy a partlr de los cuales la Direccién de Desarrollc Urbano
podra evaluar la procedencia de los proyectos y aprovechamientos corespendientes:

* Estudio de impacto urbano. Consiste en la descripcion sistemdtica, evaluacion y medicién de las
afteraciones que cause una obra publica o privada, que por su magnitud rebasen las capacidades
de lainfraestructura o de los servicios piblicos del drea o zona en donde se pretenda fa realizacion
de la obra o infervencién, que afecte negativamente el ambiente natural o la estructura
socicecondmica, signifiquen un riesgo para la vidga o bienes de kit comunidad o para el patrimoenio
cultural, histdrico, arqueolégico o artistico local (SEDESOL, 2000},

La finalidad del estudio de impacto urbane, es la de establecer medidas de mitigacion delimpacto
que puede ocasionar los aprovechamiento que se pretendan sobre predios o inmuebles urbanos,
que por su magnitud o caracteristicas puedan producir un impacte de significacion en el
funcionamiento urbano, es necesario que previe a su autorlzacién y ejecucién se redlice una
evaluacion a fravés del estudio de impacto urbanoe, el cual deberd ser realizado por trofesionistas
debidamente acreditados en la materia, mismo que serd valorado Y sancionado por o
dependencia municipal encargada del desarollo urbano,

El esfudio de impacto urbano estard relacionado segun la importancia de las obras y acciones
urbanas proyectadas y su funcionamiento, que Incldan significativamente sobre el centro de
poblacidn y debiendo contemplar en lo correspondiente los aspectos que se muestran en la Tabla
siguiente.

Consideraciones para los esfudios de impacto urbano

Zona de impacto Consideraciones

Los Itmpactos que tisnen que ver con la perturbacién de la relacién
vecinal, las repercusiones, negativas o positivas, de determinada
accion en la vida comunitaria en materia de: higiene, seguridad,
molestlas (ruidos, clores, etc.), Es imponiante considerar la
elaboracion de encuestas para garantizar convenientemente [a
saguridad y tranquilidad de los vecinos,

Habitantes

La insercién de la accién urbanz en [a trama y en el paisaje urbano.
Paisaje urbano Examinar la manera en gue interactuarian a! proyecto y &l sitio
donde se insertaria.

Este andilsis podria ser el misme que para sfectos del Impacto
ambiental requisren otras Instancias (SUMA), Deberd atender do
manera particular a las condiciones fisicas y naturales: niido,
contaminacién, Mentos, ascleamiento, higlene, etc.

Medio amblente

Comunicaciones y En gue manera se transfermaran las condlclones de la circulacion,
transponta ol transporte y ol estacionamiento de wehiculos.

Las necesidades que generaria e preyecto en materia do
equipamiento, sendclos pablicos e infraastructura. Como la Giudad
recibe la transformacton o densificacisn dal sitic.

Estudios de impacto urbano

Equipamlento y sendcios
puhlicos

Se trata de las repercusiones acondimicas de determinado proyseto,
el Impacto en la ecohomia local. Por gjemplo, costos enetgéticos,
beneficle ¢ perjiicio para el comercie losal, derramas da la obra,
otc.

Acthidsdes econdmicas

En este apartado se anallzan las incldencias en la Mda ubana de
las obras hecasarias para llevar a cabo el proyesto.

Conhstruccidn
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Estudio de impacto vial. Debido a la limitada movilidad urbana de la Ciudad, ante cualquier obra que se
pretende generar y que repercuta en el funcionamiento de la estructura vial, serd necesario la realizacion
del andlisis de impacto vial, que consiste en el estudio de las aspectos de movilidad gue influyen directa e
indirectamente con el predio motivo de la obra, como los medios de transporte, el estudio del flujo y aforo
vehicular en las horas pico durante el dia en una semana, asf como los vidjes que se derivardn del proyecto
prefendido, segin la complejidad de cada caso. De igual manera se propondran las medidas de
mitigacién del posible impacto vial que generarian.

10. Estrategia Vial

El Programa Estatal de Desamollo Urbano del Estado de Michoacdn de Ocampo, 2009-2030, establece en
su Linea Estratégica 1: Articulacién regional, el impulsar las potencialidades econdmicas urbanas o fravés
de la construccion de infraestructura y equipamiento regional, especificamente para la Regién Cuitzeo,
promoviendo el desarrollo industrial y de turismo histérico con infraestructura carretera y conexiones a las
avtopistas (Gobierno del Estado de Michoacdn, 2010).

En este senfido, la estructura vial es fundamental para una adecuada movilidad urbana y enlaces
regionales; conforme a esta estructura vial, se conectan los elementos que componen a una ciudad y a
esta con su enforno, por lo que, consolidar a la zona poniente como parte integral del Centro de Poblacidn
de Morelia en el sistema estatal, regional e intramunicipal de comunicacién es una accién estratégica, que
permitird mejorar el sistema de enlaces con integracion a las zonas mds alejadas al poniente del Municipio
que beneficien a las mayorias, para tal efecto la estrategia vial se compone de un sistema de vialidad
regional, un sistema de vias primarias y un sistema de vias secundarias

Elfipe de vialidad serd la que cormresponda a la jerarquia en base al andlisis de la zona y la seccién de ésta
se sujetard a lo dispuesto en la tabla correspondiente de criterios de disefio para las vidlidades futuras
contenida en el apartado de estrategia vial del presenta Programa Parcial de Desarrollo Urbano.
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11. Normalividad en materia de vialidad

Se determinan las normas basicas para el disefio de vialidades segin lo funcidn v jerarquia establecida en
la estructura vial, la cual queda establecia por los dos sistemas antes menclonados, metropolitano y urbano,
sobre los cuales se organiza la estructura vial, con las vigidades reglonales, vias primarias, vialidod
secundaria ¥ enlace suburbano, los cuales fueron descritos anterlormente.

Respecto de estas vialidades, se establece la seccién vial minima que incluye banquetas, arroyo vial y
camellones, en su caso; carriles por sentido, que se refiere al nimero de carriles por sentido recomendable
de los carriles de circulacidn y el carrit de estacionamiento en los aceras cudndo asfse requiera; finalmente
I restriccion de alineamiento, que se refiere a aquellas vialidades que a partir del derecho de via que le
sefiale la dependencia corespondlente se deberd dejar un candt de 10 metros adicional para alojar una
viglidad lateral que permita el acceso a los nueves desarrollos urbanos.

Las normas bdsicas de disefio de la tabla siguiente, pretenden ser und guia para iguaimente orientar el frazo
y definir ios secciones viales y Jas afectaciones para el paso de las vias propuestas en el Programa. La nueva
red vial estd esiructurada conslderando la funcidn y jerarcuia en congruencla con el ordenamiento urbano
establecido del drea urbana actualy del drea de crecimiento programado, en el entendido de que el trazo
y trayectoria podrdn ser modificadas parcialmente siempre y cuando den continuidad a su frayectoria
general de origen destine.

Organizaclén de la estructura vial de ta movilidad urbana sustentable propuesta Zona Orlente (3)4¥B)
Slatema Vialldacl regionai Vias primarias Vias secundarias
Organizacion de la estructura Acceso carretero Vias Via linea ferrea Vialidad Viatidad local Par val
vial principales colectora
Saceldn vial (m) (1) (Min-Max) 40 20-30 30 16-20 12-16 10.5-18
Carites par santido 2ad 2a3 a4 ta2 Taz 1a2
Anchao de carrles (m) 3.50-3.65 3.30-3.68 3 3 3 3
Ancho de carrles de NA 2.5 NA 2,00 a 2,50 NA NA
estaclonamlsnto (In)
Seccidn ciclo via {mYcarriles 1.5/2 1.6/2 1.512 1.5M1az2 NA MNA
Bangueta (una por acaeraj{m) 2.5 25 2.5 2 1.5 1.2
Camelldn {m)(6) Opclonal Opciohal Opclonal Qpclanal NA NA
Parque lineal, recreaclon y NA NA NA NA NA NA
| asparcimlento {seccion en m}
Restriceionas da
alineamianto(m) (2) 1a NA NA NA NA NA

* Fara mayor informacidn respecto a la tabla, revisar las notas.

Notas:

(1) Laseccion vialrepresenta el espacio fisico necesario para albergar las futuras vialidades de la ciudad,
reparticda de forma proporcional a cada lado del eje de su desarrollo. La seccidn viat resulta como ung
restriccion hacia la propiedad o posesién de los predios de los particulares en el momento de la solicitud
de tfransformacién del suelo ristico frural o en brefia) a suelo urbano, a través de alguna operacién
urbana (fraccionamiento, lofificacion, licencia de construccién u ofra) de los predios de los particulares
en el paso de las secciones viales futuras. Lo anterior, independientemente de las plusvalios generadas
y del financiamiento de las obras viales correspondientes.

Min= seccién vial mihima que se derive de la prolongacién de una vialidad actual y que solamente
comprenda carrlles de arroyo vial y banquetas para el disefio de ki hueva vidlidad.,



(2}

{3)

(4)

{5)

(6)
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Max= secclén viai maxima sobre la cual se disefiardn las vialidades propuestas cuando éstas se
desarrollen en terreno libre de construccién y contendrd carriles de arroyo vial, banquetas, camelldn y
ciclovia.

A partir del derecho de via del alineamiento que determine la dependencia correspendiente respecto
de la vialidad regional, se proyectard una seccién vial de 10 m. para alojar una vialidad laterad que
permita el adecuado acceso y salida de vehiculos a los desarrollos urbanos futuros.

Las frayectorias de las vialidades y su seceidn vial tipo propuesia obedecen a Ias condiciones de
viabilidad para su construccién; sin embargo, podrdn realizarse ajustes en sus trayectorias e
intersecciones necesarias que jusfifiqguen en el momento de realizar los proyectos de vialidad v
lotificacion.

La organizacion de la estructura vial del Programa Parcici de Desarrollo Urbano de ic Zona Criente, se
basa en la closificacién dispuesta en el Cédigo de Desarroflo Urbano dei Estado de Michoaedn de
Ocampo 2007, pdra la estructuracién del sisteme vial de fos instrumentos de planeacién del desarrollo
urbane, especificaciones diferentes a las descritas en el mismo instrumento juridico pard los desamrollos
urbanos y desarrolios urbanos en condominio; sin embargo cuando un desarrollo de este fipo, se vea
inmerso en cualquier frayectoria de las vialidades futuras sefialadas en ka presente estructurg vial,
deberd gjustarse a las especificaciones de la misma.

Las normas basicas de disefio pretenden ser una guia para igualmente orientar el frazo y definir las
secciones viales y las afectaciones para el paso de las vias propuestas en el Programa. La nueva red
vial estd estructurada considerando la funcién y jerarquia en congruencia con el erdenamiento urbano
establecido del drea urbana actual y del drea de crecimiento programado, en ef entendido que &l
trazo y trayectoria de las vialidades en proyecto son solo esquemdticos e indicativos.

Para cada caso sefialado la Direccién de Orden Urbano determinara la conveniencla de usar camelién
con anchura acorde a la seccién vial total de aplicacién.

Clasificaclédn general en las 3 categorias mds comunes considercindo como principdal caracterisiica Ia
geometria y localizacién de la vialidad en el Municipio.

Vidlidades Primarias: Vias estratégicas de la red vial cuya funcién es facifitar el flujo del trénsito vehicular
continuo entre distintas localidades, pueden contar con carriles centrales y laterales separados por
camellones, asi como infraestructura de fiujo continuo como desnivel, camellones, entre ofros.

Viaglidades Secundarias: Vialidades que conectan de forma esfratégica con las vialidades primarias.

Locales: Vialidades cuya funcion principal es permitir el aceeso o los bairios y colonics,
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12. Ciclovias/ciclopistas

24.57 km (0.8%) de las vialidades en Morelia cuentan con ciclovias, 36.67 km cuenta con vias con carriles
compartidos con prioridad ciclista, en la zona de estudio a 1 km de distancia sobre la Antigua Carretera a
Patzcuaro, se localiza la ciclopista Morelia — Patzcuaro, la cual comunica a las localidades de Uruapilla y
Santiago Undameo, cuya longitud es de 9.19 kildmetros lineales.

En el drea de impacto directo de la ciclopista hay diversas instituciones educativas, entre las que se
encuentra el Centro de Bachillerato Tecnolégico Agropecuario No. 7, la Escuela Secundaria Técnica No. 13
“La Huerta", la unidad Morelia de la Escuela Nacional de Estudios Superiores de la Universidad Nacional
Auténoma de México y la Normal de Educacion Flsica.

4INEGI, 2021.
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Ciclovias

“Las ciclovias son sencillamente espacios que son reversados Unicamente a las personas que estdn
montadas sobre una cicla, en la mayoria de las veces este fipo de via estd ubicada a un lado de las
carreteras, autopistas o avenidas. El principal objetive de las ciclovias es aislar el frafico vehiculary el tréfico
ciclista con el fin de mantener a salvo y fuera de peligros a los practicantes de este deporte.” 5

Beneficios de utilizar las ciclovias ¢

Seguridad
La seguridad del ciclista es muy impoertante y por eso se han elaborado carriles especiales para éste tipo de
fransporte, de esta manera los automaoviles no tienen que entrar en contacto con los ciclistas.

Descongestionamiento de irdfico
Las horas picos en las Ciudades son un caos, en éste caso, las ciclovias se convierten en las principales
alternativas para salir del descongestionamiento.

Economia
El usar una bicicleta y por ende un carril bicicleta supone un ahorro significative, principalmente por el
ahorro de combustible y por el ahorro de piezas costosas cuando el coche se averie.
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Bicipuertos
Los estacionamientos para bicicletas estaran ubicados preferentemente en el entorno inmediato de:

* Infraestructura ciclista y redes ciclistas.

* Bibliotecas puUblicas, cenfros educativos, centros culturales, centros comunitarios, iglesias, clubes
deportivos y gimnasios, museos, parques, jardines, plazas, hospitales y centros de salud, calles comerciales,
centros comerciales, mercados, oficinas de servicios, bancos, oficinas de gobierno, restaurantes y cafés,
teatros, cines, salas de concierto, galerias de arte, atracciones turisticas, centros de trabaijo y otros destinos
generadores de actividad a diferentes horas del dia. Se recomienda que los estacionamientos para
bicicletas se ubiquen a una distancia de 4 a 50 m del acceso principal del destino que se pretende cubrir.
* Nodos de intermodalidad urbana, deberd existir por lo menos un estacionamiento para bicicletas dentro
de un radio maximo de 150 m de distancia de cada nodo. Los estacionamientos para bicicletas que se
ubiquen en plazas, plazoletas, parques, jardines y otros espacios abiertos de orden plblico deberdn:

* Ser visibles desde el acceso a los centros generadores y ubicarse en puntos gue propicien la vigilancia
natural por parte de las personas.

* Colocarse de manera que no impidan o entorpezcan la circulacién peatonal.

* Ubicarse en un sitio accesible, donde no se requiera utilizar escaleras para acceder a niveles inferiores o
superiores.

» Contar con iluminacién que facilite la visibilidad de los usuarios

nocfurnos o encentrarse cerca de luminarias.

* Coniar con una estela informativa para la fécil ubicacién de los ciclopuertos. Los estacionamientos parc
bicicletas que se ubiquen en la via publica deberdn atender los siguientes lineamientos:

* Deberdn instalarse sobre el arroyo vehicular en el carril de estacionamiento, ocupando un cajén de
estacionamiento vehicular. El cajén ocupado deberd ser preferentemente el mds cercano a la esquing,
respetando una distancia de 6.00 metros libres a partir de esta. En caso de ser posible, se podrd alojar sobre
la zona de borde de la banqueta, siempre y cuando el ancho total de la banqueta sea de 4.00 metros.

* El drea de estacionamiento de bicicletas deberd estar al mismo nivel de la vialidad en el caso de
vialidades compartidas, y al mismo nivel de la ciclovia en caso de ciclovias segregadas, de lo contrario,
deberd ser accesible para las bicicletas a través de una guarnicién montable.

¢ El cajon ocupado por el estacionamiento para bicicletas deberd estar sefalizado con una raya blanca
delimitadora de 0.10 m de ancho y estarresguardado mediante la instalacién de bolardos (separados entre
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si por una distancia de 1.50 m.), o macetones, esto con el fin de incrementar la visibilidad y evitar la invasién
de dicho espacio por vehiculos y consecuentemente dafios materiales.

¢ Se instalardn médulos de cuatro elementos de tipo "U" invertida al centro del cajén. En caso de que la
demanda lo requierg, se instalaran dos elementos adicionales a las orillas posteriormente.

* Los estacionamientos para bicicletas cercanos a las esquinas deberdn ubicarse a una distancia minima
de 1.20 m del cruce peatonal para evitar la obstruccidon de este.

* Los estacionamientos para bicicletas deberan instalarse en una formacién inclinada de 60° respecto ala
guarnicion.

* Los estacionamientos para bicicletas serdn de tipo “U" invertida preferentemente.

* El espacio, muebles y demds mobiliario no podrd contar con publicidad, en caso de que cuenten con
ellos, tendréan que tramitar la licencia correspondiente.”

13. Norma Técnica para el disefio de calles del Municipio de Morelia8

El nuevo enfoque en el disefic de calles para Morelia, reconoce a las personas como el principal usuario
de la calle, identificando sus necesidades y demandas de desplazamiento, creando infraestructura segura
y proporcionando recorridos claros, continuos y sin obstrucciones que garanticen que el espacio pUblico
sed accesible para todos. ¢
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Los usuarios son la clave del disefio para que las vialidades sean funcionales y seguras. Esto se logra
identificando las necesidades de cada uno de ellos, y de esta manera mejorar la armonizacion de la
ciudad y la calidad de vida para todos.

Los usuarios de la vialidad responden a una jerarquia de movilidad. Esta jerarguia define el
espacio que la vialidad debe conceder a cada uno en un espacio compartido. La jerarquia de
uso y disefio da prioridad a los viajes de mayor valor (social, ambiental y econémico) y a los
usuarios de la via en el siguiente orden:

7 NORMA TECNICA DE DISERIO DE CALLES PARA EL MUNICIPIO DE MORELIA
# Publicada en el pericdico oficial el 4 de agosto del 201 6.
? Piramide de la jerarquia de la movilidad.
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Peatones; incluye a todo a la poblacién, especialmente personas con alguna discapacidad y
ofros sectores de la poblacién con necesidades especiales como nifios, adultos mayores, mujeres
embarazadas, enfermos, entre otfros.

Il. Ciclistas; todas las personas en bicicleta, bicicleta de cargo vy friciclo.

M. Usuarios y prestadores de transporte de pasajeros masivo, colectivo o individual.

V. Usuarios y prestadores de servicios de fransporte de carga.

V. Usuarios de tfransporte particular automotor, incluidos los motociclistas, asi como los distribuidores
locales de bienes y servicios.

Las vialidades primarias deberdan estar disefiadas para permitir una velocidad mdéxima de 50 km/hr, las
viglidades secundarias no deberdn exceder los 40 km/hr y las locales los 20 km/h. En zonas donde exista
una alta densidad v existan carriles compartidos con bicicleta las velocidades no deberdn exceder los 30
km/hr y cuando sea una calle compartida con peatones su limite de velocidad serd de 10 km/r, en las
vialidades sub-urbanas la velocidad mdéxima serd de 60 km/hr.

Banquetas

La banqueta estd configurada por fres zonas, sus dimensiones dependen del fipo de calle y de su nivel de
servicio. Todas las zonas de la banqueta deberdn estar preferentermnente al mismo nivel y con una
pendiente continua mdxima del 2% en senfido fransversal hacia el arroyo vehicular para evitar los
encharcamientos.

Zona de Fachada

Esta zona de la bangueta funciona para proteger a los peatones de elementos salientes arquitecténicos
o de servicio, asi como escalones o rampas hacia viviendas o comercios. También se utiliza como un
espacio de transicién donde se da un uso regulado a establecimientos que lo requieren como espacio de
recreacién y esparcimiento para la convivencia, colocar adornos o para la venta de productos y servicios
bajo previo permiso del ayuntamiento.

El ancho de ésta zona deberd ser minimo de 15 cms y su aumento dependerd de la posibilidad de dotar
espacio exira a comercios y servicios. Los elementos contenidos en la zona de fachada deberdn colocarse
manteniendo una franja recta a lo largo de la banqueta para evitar que las personas con discapacidad
visual choquen con ellos.

Complementariamente, se deberdn colocar en el piso guias podo tdctiles de tipo indicadores de
advertencia para sefialar el limite del drea donde se encuentra el mobiliario y asi ser identificado con
mayor facilidad, segun lo sefialada en 2.3.1. Guias podo tdctiles. En caso de que la banqueta no cuente
con guias podo tdctiles, se deberd implementar una diferencia de textura para diferenciar y delimitar las
zonas de la bangueta.

Zona de sendero

En la zona primordial de una banquetfa en la cual sucede la circulacién peatonal v se asegura que el
peatdn se desplace seguro y cdémodo.

El ancho minimo en vialidades locales deberd ser de 1.50 m y en vialidades primarias deberd tener un
minimo de 2.40 m, el ancho de esta zona dependerd del fipo de vialidad, asi como del nivel de servicio
peatonal que reciba la banqueta.
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Esta zona deberd estar libre de cualquier obstdculo (temporal o permanente) y deberd ser continua a lo
largo de la banqueta, son presencia de desniveles bruscos fransversales que dificulten el transito de las
personas. La altura libre para el paso de peatones debe tener como minimo 2.10 metros, no contar con
objetos sobresalientes que representen un riesgo para el peatdn.

Los accesos vehiculares a los predios no podrdn modificar la configuracién de la banqueta, por lo tanto,
las rampas deben colocarse en la zona de borde y/o en la zona de fachada de las banguetas (esto solo
aplicara para el redisefio de vialidades existentes). Si las propiedades tienen un peralte de acceso mayor
o menor dl nivel de banqueta, estos deben solucionarse al interior de la propiedad y de ninguna manera
deben influir en la configuracién y altura de las calles y senderos.

Solamente en casos preexistentes con vialidades y banquetas muy estrechas, donde mds de dos casas se
encuentran en un mismo nivel, los cambios de nivel podrdn solucionarse con rampas a los costados de los
accesos y deberdn tener el 6% de pendiente mdxima, en donde la banqueta completa bajara su nivel a
0.05 m del arroyo vehicular. Para esto deberdn cumglirse las especificaciones mencionadas en 2.3 Rampas
peatonales.

Los senderos deberdn estar alineados entre una cuadra y otra. Lo anterior con la finalidad de asegurar la
continuidad de los frayectos de los peatones, principalmente de las personas con discapacidad.
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Sefalamiento horizontal

El sefialamiento horizontal de trdnsito urbano son maracas y dispositivos que se usan para generar y
enfatizan el disefio geoméirico de las calles sin que representen por si mismos un obstdculo fisico para los
usuarios sino una indicacién del espacio fisico, que regule v canalice el frdnsito de vehiculos, peatones y
ciclistas. Estas marcas y dispositives pueden ser: rayas, simbolos, leyendas y botones reflejantes.

Las pinturas para sefialamiento horizontal son mezclas consfituidas por pigmentos, vehiculos vy esferas de
vidrio que pueden agregarse durante su aplicacion o ya estar contenidas, como elementos reflejantes. Al
secarse forman una pelicula sdlida de apariencia especifica que se emplea para marcar sobre el
pavimento, guarniciones y estructuras de concreto. Toda pintura utilizada para el sefialamiento de transito
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horizontal deberd atender a lo dispuesto en el Manual de Sefializacién Vial y Dispositivos de Seguridad 2014
de la SCT.

No deberdn utilizarse colores distintos a los ya establecidos para sefialar las vialidades y sus elementos, aun
cuando se frate de empresas especializadas en servicios pUblicos, éstas deberdin adecuarse a la simbelogia
y uso de colores descritos en este documenfto.

Raya separadora de sentidos de circulacion

Se usa en vialidades bidireccionales para separar los sentfidos de circulacion vehicular. La raya separadora
de sentidos de circulacion puede ser contfinua sencilla, discontfinua sencilla o confinta doble. Sin embargo,
siempre debe ser continua a lo largo de una distancia de entre 15y 20 metros antes de una interseccidn.

Raya separadora de carriles

Su color debe ser blanco reflejante, con ancho de 0.10 m. Estas rayas contribuyen a ordenar el trdnsito
vehicular especialmente en zonas congestionadas. Indica a los usuarios la delimitacion de los carriles del
mismo sentido de circulacidn, como carriles exclusivos para la circulacién de cierfos tipos de vehiculos
automotores y ciclovias compartidas. Dependiendo de su funcidn puede ser continua sencilla, continta
doble o discontinua.

Rayas de alto

Debe ser confinua, blanca reflejante, la raya de alto debe ser de 0.40 m de ancho para calles con un carril
por senfido de circulacién, vias secundarias y ciclovias, y de 0.60 m para calles con dos o mds cariles por
senfido de circulacién y vias primarias, paralela a las rayas de cruce de peatones o de ciclistas y debe
frazarse cruzando todos los carriles que tengan transito en el mismo sentido. Indica a los conductores de
vehiculos el lugar en el que deben defenerse debido a una sefial de alto, semdforo o punto de control en
el camino. Cuando la raya de alto se utilice junto con una sefal de alto, ésta (ltima se debe colocar
dlineada con la raya.
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Rayas, simbolos y leyendas para regular el uso de carriles

Generalmente son rayas, flechas, leyendas y ndmeros colocados sobre el pavimento de las vialidades
para regular el uso de carriles y complemeniar o confirmar los mensajes del sefialamiento vertical.

Flechas de direccién de canril

Las flechas demarcadas en el pavimento se utilizan fundamentalmente para indicar y advertir al conductor
la direccion y senfido que deben seguir los vehiculos que transitan por un arroyo de circulacién, lo que
contribuye a la seguridad del trdnsito. Son las Unicas flechas que se pueden utilizar en el transito urbano,
para el ordenamiento de flujos en la red urbana, el tamafio de las fechas serd el establecido en el Manual
de Sefializacion Vial y Dispositivos de Seguridad 2014 de la SCT.

* Flecha recta: Esta flecha indica que el arroyo donde se ubica estd destinado al trdnsito que continda en
linea recta. En general se utiliza en aproximaciones a intersecciones, empalmes o enlaces.

= Flecha de virgje: Esta flecha indica que el arroyo donde se ubica estd destinada al trdnsito que vira en la
direccion y sentfido sefialado por la flecha. En general se utiliza en las proximidades de intersecciones y
empalmes para sefialar a los conductores las pistas donde sélo es posible virar, puede ser reforzada con la
leyenda "SOLO".

¢ Flecha recta y de viraje: Esta sefial indica que el arroyo donde se ubica, estd destinado tanto al trdnsito
que confinta en linea recta como al que vira en la direccidn y sentfido indicado por la flecha de virgje. Se
utiliza en las proximidades de infersecciones, empalmes vy enlaces para advertir a los conductores las
maniobras permitidas en los arroyos laterales.
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Senalamiento vertical

Forma parte de los dispositivos de control de trénsito y tienen la funcién de establecer reglas de conducta
para y entre los usuarios. Las sefiales de fransito deben ser visibles en cualquier hora del dia y bajo toda
condicion climdtica, por ello se deben fabricar con materiales apropiados que cuenten con propiedades
de reflexién, los cuales deben someterse a procedimientos que aseguren los valores minimos de reflexién,
la iluminacion de ofros elementos del entorno de la via justifica utilizar sefiales con materiales o
procedimientos que superan los niveles minimos de reflexion especificados.

Para los casos de calles interurbanas y vias de circulacion que exceden los 60 km/h debe tomarse como
principio de disefio €l documento Manual de Sefializacién Vialy Dispositivos de Seguridad 2014 de la SCT.

La sefalizacion vertical de fransito tiene la funcién de comunicar las normas y facilidades de uso que las
vialidades contienen, las sefiales deben de ser principalmente visibles, y contener un lengudje claro que les
identifigue facilmente. Todos los colores que se utilicen en las sefiales verticales, estardn dentro del drea
correspondiente definida por los coordenadas cromdaticas en el Manual de Sefializacién Vial y Dispositivos
de Seguridad 2014 de la SCT.

Las sefales verticales se dividen en:

e Restrictivas

e Preventivas

e Informativas

e Turisticas y de servicio
e Diversas

Cada una de ellas varia en forma y color.
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1D Tipo de calle Un carril por  Dos o mas carriles
sentido por sentido
CL Local 0 20 km/hr 3Con 60 cm
cs Secundaria o 40 cm 60 cm
40 km/hr
P Principdlo ~ 60cm Tlem
50 km/hr
Cl interurbana o 100 em 120 em
+60 km/hr
Restrictivas

Preventivas

Turisticas y de servicio

Senales restrictivas

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

DESCRIPCION

SR © 307

ngica el Imite maxme de la velocdad
oermitica en el framo de la vialidad, ou-
diendo establecerse también por carrl de
circulacion. Esta sefzl se celoca 2l nicie
de una calle y especiaimente después de

ot seMmaforos.

SR 9 80*
SR ndica el sentico de circulacion as '3 via-
idad
SRTA ndica la cireuscon de centido desouss
de una camelién
SR¥ ndica que 'cs vehiculos de carga deben

OISIOISISIOSIE

circular por e! carri gerecho de la cale
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CLAVE SENAL DESCRIPCION

A
1)
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»

Incica que a atura lbre ce un pasc
inferor u otra estructura &3 menar de
5.00 m y se coloca en dichs estructura.
La dimension se ingica en metros con
3p“0x-m3uur‘ a decimetre inferior,
Ecta sefal te complemeanta con '3 seal
preventva ALTJRA _IER

LA
ENl
o
»

Ingica gue las dimensiones de alguna
estructura en la viaidad no permytirén
el paso simultdneo de dos vehicuos. _:
anchura se ingica en metros cor agro-
ximacian al decimstro nferior Se usara
cuanco & BHChCI ce 2 I:ST"_.C*.’U-'B €23
igual 0 menor que 5.50 m.

&Y

cmoaTa

SR Ingicz |2 restr ccion g2 13 croulacion de
vehicuics gue excedar e peso ingica-
ds, ya sea por la capacdad del puente
o de pavrmento. El peso maxima cel
venicu'c © por gje que se permita se
indica e~ tonelacdas cor aproximacion
a media 1onelada.
La sefial cebe levar un tanern adic o-
nai en &l gue e ndique si el pesc per-
mitido te refiere a2l pesc brutc vehicular
al peso mawmo por eje. Ademas, te
d=b-= usar una sefa igual antcipaca,
indicance en e iablero azdcona |2
distanciz & & gue e encusnire & res-

trcoio

B

O AN

SR 20 : I~gica acu—n!”' lugares donde no e
parmita &l estacionameento ni la deten-
cidn momentanea de vehiculos sobre
la vialidad. Tambien debe ser incicada
en entradas y saligas de emargencia ¢
zona de bomberos, conde no puade
existir en ningun momento a gan veh-
cuio gue c-b:t'..-la zu furcicnameento.

I~cica a los conduciores la exstenca
de estacionanriente cobre la » 3l dzd,
En ur tablero adicional se puedan in-
dicar el tramo de ap or medc
de las leyendas PRIN C! 1A 5 TERMVMA,
asi como horarios, dias y alguna res-
trccion gue exista

(75

¥l
I
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¢ conductors: las vias donds
esté prohibido estacionar vehizulos.
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CLAVE

SENAL

DESCRIPCION

SR 22A*

o
EE LEHES & YERNED
CE 700 A 2600 FAL

Indica a los conductores las vias donde
estad prohibido estacionar vehiculos du-
rante ciertos periados de tiempo, esto
de acuerdo a estudios de las demandas
de transito vehicular de iz zona

SR 237

SR 247

Indica a los conductores las interseccia-
nes en as que no se permite dar vuel-
ta a la derecha o izquerda, ya sez por
tratarse de una via en sentido contrarig,
o por interferir en ios movimientos de
peatones u otros vehiculos

Indica los sitios donde se prohiba la
vuelta de retorno por no disponer de
las condiciones de sequncdad o causar
inconvenientes al transito de vehiculos.

-

5R 25A"

Indica los sitios donde por sus congicio-
nes geometricas y del transite se permi-
te la vuelta de retorno a nivel.

L
pen ]
rJ
LN
mw

'Y

Indica la vuelta de reforno a desnivel
mediante un pasc inferior vehicular

Indica 'z vuelta de retorno a desnivel
mediante un paso superior vehicular

Indica a los conductores de este tipo
de vehicuios que se prohibe su transito
en ciertos carmles o en un determinado
tramo de la via. Esta prohibicion inclu-
ye animales que son montados por una
perzona o para transportar carga, asi
come aguelios con remelgues.

»PHOROBIPD

Indica a los conductores de este tipc de
vehiculos que se prohibe sy transito en
ciertos carriles o en un determinado tra-
mg de la via.



ESTUDIO DE IMPACTO VIAL

CLAVE SENAL  DESCRIPCION

indica la restricoon de ruides en zonas
escolares, de proteccién natural, zonas
habitacionales y de clinicas u hospitalarias.

los demas usuarios.

SVR 1 ; indica a los propietarios de mascotas [a
obligatoriedad del uso de correa para
mantener el control y evitar conflictos con

SVR2 Se empiea en los tramos de vias ciclistas

bidireccionales con el objetvo de que los

* usuanos transten por el carril de la dere-

ﬁ cha. Esta sefial debe de ser visible a los
ciclistas.

indica a ios conductores de vehiculos mo-
torizados gue, al rebasar a un ciclista, de-
ben conservar como minimo la distancia
ingicada en |a sefial. Esta sefal solo debe
emplearse en calles que no cuentan con
infraestructura ciclista.

SVR3

Indica fa existencia de una glorieta y su

\f K =
SVR4 sentido de circulacion.

indica los cruces en donde las calles que
se intersectan cuentan con un solo carri
efectivo de circulacidn, los conductores
deben hacer alto total para permitr ei
paso de un vehiculo a |2 vez de cada uno
de los brazos de dicha interseccion. Este
sefialamiento no aplica a peatones pues
estos siempre tendran preferencia de paso
sobre los demas usuarios de la via.

SVR 6

Esta cefial indica que las bicicletas estan
exentas de obedecer dicha sefal Su uso
es para zonas de habitat en las gue se per-
mite la circulacion ciclista en contrasentido
o cuando existe un infraestructura ciciista
EXCEPTO en contrafiujo en calles de un solo sentido.

VR S indica a los conductores de vehicuios que
un tramo de la via o certos carriles son
exclusivos para el transito de vehiculos de
carga.




ESTUDIO DE IMPACTO VIAL

14. Estacionamiento en la via publica

Calle Antiguo Camino a la Huerta: Su seccién vial a lo largo de ella Unicamente da la posibilidad de
estacionarse en los predios que cuentan un riesgo para los conductores ya que no existe ninguna barrera
de contencidn y en algunos de los casos los vecinos hacen uso del borde para descargar material (arena,
grava etc.). Solo algunos vecinos cuentan con cochera y ofros mds invaden la Unica banqueta existente.

15. Accesos d la zona de estudio

Como ya se menciond con anterioridad, el predio de referencia, se localiza en la parte sur oriente de la
ciudad; hacia la zona se pude llegar, por el libramiento, o por la parte sur del municipio por la salida a
Pdatzcuaro, la cual es la menos conocida. En la siguiente grafica se expresan las vialidades de importancia
de la ciudad.
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El acceso al predio se da directamente por la vialidad conocida como Antiguo Camino a la Huerta, con el
cruce con el Periférico. Se identifica a continuacién el cruce sefialado.
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Una vez ingresando d la vialidad en donde se presenta el predio, con direccién al sur, se pude con claridad,

taly cémo se muestra en la imagen siguiente:
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Vialidad antiguo camino a la huerta

16. Andlisis de pavimentos en la zona de estudio (ANTIGUO CAMINO A LA HUERTA)

A lo que se refiere al estado de conservacion del libramiento, es de material de asfalto principalmente y un
estado de regular, este material es directamente en el cruce de con el antiguo camino.

El pavimento identificado en la zona es de tipo flexible (carpeta asfdltica), sobre la calle de antiguo Camino
a la Huerta, asi como se muestra.
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El estado de conservacion del pavimento en ambas avenidas presenta un deterioro importante, debido a
su escaso mantenimiento, asi como por la dfectacién de vehiculos pesados que continuamente circulan
por dichas vialidades.

17. Semdforos

Los semdaforos son dispositivos eléctricos que sirven para ordenary regular el fransito de vehiculos y peatones
en calles y camreteras por medio de luces generalmente de color rojo, amarillo y verde, cperados por una
unidad de confrol.

En la interseccién mds cercana a la zona de estudio (Periférico Paseo de la Republica y Antiguo Camino a
la Huerta) se localizan semdaforos que regulan la velocidad de los vehiculos e inferrumpen periédicamente
el fransito en una corriente vehicular para permitir el paso de otra corriente en diferente direccién. Dentro
de la zona se tienen idenfificados los siguientes semdaforos.

PLANO DE UBICACION DE SEMAFOROS
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Intervalos de secuencia luminosa actuales

Fases y Tiempos de Ciclo Actuales
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18. Senales Horizontales y Verticales

La sefializacion horizontal, corresponde a la aplicacién de marcas viales, conformadas por lineas, flechas,
simbolos vy letras que se pintan sobre el pavimento, bordillos o sardineles y estructuras de las vias de
circulacion o adyacentes a ellas, asi como los objetos que se colocan sobre la superficie de rodadura, con
el fin de regular, canalizar el frénsito o indicar la presencia de obstdculos.

La sefializacion horizontal va complementada con sefializacion vertical.
Sobre Periferico Paseo de la Republica se pudo observar un deficit de seficlamientos verficales vy
herizontales, algunos de ellos se encuenfran en muy malas condiciones. A confinuacién podemos ver

algunos de éstos:

Puentes peatonales
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Para el cruce peatonal de la viglidad Periférico Paseo de la RepUblica (siendo éste el puente peatonal mds
cercano d la zona) se construyd un puente peatonal de 38 metros lineales el cual beneficia directamente
a este sector de la poblacién y alrededor de 2 mil alumnos y profesores del CBETIS 149. Dentro de la zona,
no se identifican puentes cercanos, taly como se muestra en la imagen.

PUENTES PEATONALES
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Cabe sefialar que no existe ain educacién peatonal y la mayoria de los ciudadanos ignoran el puente,
arriesgado su vida atravesando por el Periférico, por lo gue se han tomado acciones tales come la
colocaciéon de mallas sobre el camelldn para evitar que la gente siga arriesgdndose, sin que al momento
se tenga buenos resultados.

19. Fraccionamientos y Colonias que rodean a la zona de estudio

En donde se localiza el predio, es en la colonia de ex hacienda la Huerta, la cual tiene las colonias
colindantes estas colonias se identifican denfro del radio de estudio.
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[ imranoneesnonsom
[ Jrovcaro stLmmareern
== LBRAMIEN"D
= SALIDAS DE LA CLBAD

= CALL® OF ACCPRG PRETLA

SIMBOLe

= |colonns
LasRacR e

AT TN
s S

o
T AU, THGAIIS TR B VBN
5 APLAROL 011D CAVBESTRE & 0ERTA




ESTUDIO DE IMPACTO VIAL

En el grafico anterior se muestran las colonias cercanas al predio en estudio, siendo éstas:

Exhacienda La Huerta

L ]

e Indeco el vivero

e lLoreto

e  Mariano Michelena

*  Ampliacion Mariano Michelena
e La Campifia

e Las Pampas

20. Equipamientos Existentes en la Zona
En el grdfico anterior se muestran los equipamientos en la zona de estudio, siendo éstos:

e  VIVERO JOSE MA. MORELOS

e UNIDAD DEPORTIVA CUAHUTEMOC CARDENAS

e  SECRETARIA DE SEGURIDAD PUBLICA DE MICHOACAN SALON DEL SNTE
»  GASOLINERA G500 PERIFERICO

o CANCHAS DEPORTIVAS

e SAMS CLUB REFORMA

e INSTITUTO GESTALT

e CLUB CRUNVAQ

o COPPEL REFORMA

s GASDELLAGO CARBURACION

PLANO EQUIPAMIENTO
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21. Concepcién de la Imagen vrbana a padir de la Movilidad

En general, ko imagen urbana se encuentra integrada por diferentes elementos fisico-espaciales que
deberdn estar estructurados para que en conjunto transmitan al observador una perspectiva legible,
armonica y con significado.

A partir de o aseveracion anterior podemos enunciar que el éxite de los elementos urbanos planteados en
este andlisis para ko moviidad radica en la Imagen que transmite ¥y en como la comunidad urbana lo
percibe v lo incorpora a sus referencias mentales de la cludad para transportarse dentro de la misma a
través de los diversos medios como bicicleta, motocicleta, automaévil, fransporte publico principalmente.

La imagen urbana de Antigue Camino a la Huerla, presenta solo algunos equipamientos ¢gue presentan
actividad diaria como es el Instituto Gestalt, el resto de los usos son salones de fiestas, corralones, de la parte
poniente del canal, se encuentran las canchas de la ligo municipal de futbol, vivers y algunas
construcciones irregulares,

En el entorno de la zona de estudio, se localizan viviendas en serie del fracciohamiento Campestre del
Vergel, Campo Bello, Los Vifiedos, Campestre los Viveros, Campesire la Huerta, Puerta Nogal, vivienda
harizontal y vertical,

22. Paisaje urbano

La Imagen urbana es el conjunio de elementos naturales y construidos que constituyen una ciudad y que
forman ef marco visual de sus habitantes, fales come colinas, rios, bosques, edificios, calles, plozas, parques,
anuncios, efc. cuya relacidn v agrupacién define su cardcter,

De forma general, el hombre establece esquemas de referencia que le permiten organizar coherentemente
el espacio que hobita a partir de elementos exteriores, que ademds de permitirle ublcarse en el tiempo vy el
espacio, le proporcionan un sentido de perfenencia hacia su comunidad. Para elio establece relaclonas y
distancias basdndose en la tipologia {referencia de lugares) a partir de criterios fisicos, sociales y culturales
que ic ayudan o desplazarse y realizar sus actividades.

Los esquernas espaciales de referencia visual en el drea de sstudic y que conforman su imagen urbana
son:

NODOS

Les nodos son los puntos estratéglicos de una ciudad a los que pueden ser sitios de una ruptura en el
transporte, un cruce o una convergencia de sendas, momentos de paso de una estructura a otra. O bien
los nodos pueden ser sencillamente, conceniraciones cuya imporfancia se debe a que son I
condensacion de deferminado uso o cardcter fisico, como ser una esquing donde se retine la gente o una
ploza cercada. Algunos de estos nodos de concentracién constituyen el foco y epftome de un barrio, sobre
el que irradian su influencia y del que se yerguen como simbolos.

Como se observa en la siguiente figura, en la zona de estudio podemos destacar algunos nodos cercanos
yd que pueden ser de importancia pora la movilidad de los futuros usuarios del proyecto gue se pretende

construlr,

Los cuales se Identifican en el grafico siguiente:
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HITOS

Funcionan como puntos de referencia que le permiten al observador orientarse al identificar sitios en
determinadas zonas.

Dichos hitos pueden ser puntos o lugares que sirven de referencia, pueden ser desde comercios, pargues o
edificios que tengan una influencia en la zona, especificamente en el drea de estudio se pueden encontrar
8 hitos como se muestra en la siguiente figura, teniendo en la zona de influencia como lo son: Canchas de
futbol de la liga municipal, las oficinas administrativas de policia y fransito, la plaza comercial (SAM'S,
COPPEL), etc..
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SENDAS

Estdn constituidas por las calles existentes, o aquellos senderos o cualguier linea de transito natural o
antropogénico, las cuales permiten al observador apreciar el contexto que le rodea.

En este caso se observa en la siguienfe figura, que una senda de importancia para la zona se puede
considerar el canal o dren barajas, o lo largo de esta senda se encuenira la vialidad, las vias del ferrocarril
y el libramiento de la ciudad.
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BORDES

Un borde urbano es un elemento lineal que no se percilbe como una senda, sino como una barrera para la
ciudad. Los bordes no solo no sirven para desplazarse, sino que limitan la movilidad de las personas. Se frata
de lineas como muroes, vallas, vias ferroviarias, limites de desarrollos, barrancos, ries, costas, fronteras politicas.

Convivir al lado de un borde urbano condiciona la vida diaria de las personas, ya que sus recorridos nunca
podran encaminarse en una determinada direccion. Existen bordes urbanos cuidados, integrados en la
ciudad y que, a pesar de limitar la movilidad de las personas aportan también un valor estético,
medioambiental o incluso cultural, dando a la zona un cardcter particular y Unico. Accidentes geogrdficos
como una costa, un dcdnfilode o una playa pueden ser ejemplos de esta situaciéon. Pero,
lamentablemente, no todos los bordes son iguales.
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En figura anterior se puede observar gque los bordes identificados en la zona de estudio son los que delimitan
una zona urbana y/o donde se puede obstruir la movilidad.

Las vias del ferrocarril constituye un borde federal que delimita dos colonias.

Reductores de velocidad ¢

Con el objetivo de reducir el volumen y la velocidad del trdfico, existen distintas estrategias de disefio de
las calles, las cuales pueden consistir desde un elemento reductor de velocidad, hasta en la forma en que
la calle estd configurada. Estas consisten en demarcaciones del espacio para provocar la reduccién de la
velocidad vehicular. La pacificacion del fransito contribuye con muchos beneficios a las ciudades, entre los
cuales se encuentran la reactivacion de los espacios pUblicos, el aumento de la seguridad vial y una mayor
conectividad entre los habitantes y su entorno. Ademds, proporciona prioridad « los diferentes tipos de
movilidad sostenible, mejorando la habitabilidad y promoviendo el uso eficiente del suelo.

a) Mesetas (o revos): Las mesetas son reduciores con una parte superior plana, normalmente de 6.00 m a
9.00 m de largo, usualmente se combinan con cruces peatonales. Deberd de implementarse de
acuerdo a las especificaciones mencionadas 2.2.2 de las Normas Técnicas de Disefio de Calles del
Municipio de Morelia. Cruces peatonales a nivel de banqueta.

2 NORMA TECNICA DEL DISEFNIO DE CALLES



b)

c)

d)
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Jorobas: Las jorobas consisten en secciones elevadas del pavimento en forma sinusoidal, deberdn tener
entre 0.10 my 0.15 m de alto y de 4.00 m y 6.00m de largo. Las dimensiones se pueden adaptar para
que ayuden a que se respete la velocidad objetivo de la calle. Estas se construyen tipicamente del
mismo material que la carretera, pero pueden ser de materiales diferentes.

Cojines: Los cojines de velocidad son similares a las jorobas, pero tienen aberturas de corte de rueda
para permitir gque los vehiculos grandes como los autobuses y vehiculos de emergencia como las
ambulancias y camiones de bomberos, pasen sin ser afectados mientras reducen las velocidades del
automaovil,

Texturas en el pavimento: La textura del pavimento podrd ser alterada a través de fratamienios que
agregan interes visual, tales como asfalto de color o estampado con patrén, hormigdn o adoquines de
concreto. Estos podrdn utilizarse para hacer que ofras técnicas de calmar el fréfico sean mds
perceptibles para los conductores. Los cruces peatonales y las intersecciones se deberdn pintar para
resaltar las dreas de cruce.
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g

En la zona de estudio se cuentan con los siguientes reductores de velocidad, sobre la vialidad en donde se
localiza el predio:

Sobre Av. Agricultura

Sobre el libramiento, Gobiermo del Estado construyd, un cruce peatonal, que a su vez realiza la misma
funcion de reduccidn de velocidad, el cual estd localizado cerca de donde se identifica la SSP, taly como
se muestra:
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23. Mobiliario urbano existente en la zona

En la zona de estudio se observa la pobre dosificacion de sefialamientos, paraderos y mobiliario urbano.

La vialidad del anfiguo camino a la huerta, carece de sefalamientos tanto horizontal come vertical ya que
se localiza un equipamiento educativo, salones de fiesta y club deportivo de maestros.

Por ofro lado, los accesos al oriente como lo son antigua carretera a Pdtzcuaro, cuentan con una ciclovia
inaugurada en 2018, que lamentablemente se encuentra sin el mantenimiento que requiere y con algo de
escombro.

Parabus

En la zona de estudio, sobre el Periférico se cuenta con é parabus, mosiréndose de mejor manera en el
siguiente grdéfico:
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Ejemplos de parabuses, localizado cerca de la zona, sobre el Libramiento.

Ciervo dela Nacién SSP Cerca de la Pepsi
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24, Andlisis de Aforo de Flujo

Mediante metodo de aforo de flujo (enfre Periférico Paseo de la Repiblica y Anfiguo Camino a la Huerta)
se analizaron los elementos de flujo vehicular para entender el comportamiento de trénsito.

Obtendremos la tasa de flujo por los puntos antes seficlados en periodos de 15 minutos durante un dia (7
de diciembre) para estas vialidades calculando el volumen horario y la tasa de flujo méximo para cada
periodo.

De Oriente a Poniente (00:00 a 23:45) y de Poniente a Oriente (04:31 a 10:31) y (00:00 a 23:45 Hrs).

HMD Hora de Maxima demanda (Periférico Paseo de la Republica enfre Antiguo Camino a la Huerta)
(Ver anexos)
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vierne: 47321 EE43% 1,237 231% 2,851 3.62% 763 143% 213 §977% 235 1.84% 33.613
Shzade 47443 s2m% 1,228 220% (i) 167% £33 123% 383 0.75% 728 1.42% 51282
Dominzo 41,120  52.98% 273 220% £52 1.335% 235 1.33% 317 272% 281 1.35% 25218
L =
I Totales I 328,154 ERII% 8337 LB% 4,575 40 250 LN 2873 ans 6085 LS I 352,078 !

La comparativa de grdafices nos demuestra las variaciones vehiculares que tiene las vialidades
estudiadas.

Las velocidades en estas vialidades son bajas por la presencia de peatones y calles locales, su
velocidad de 30 km/hr.
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25. Volimenes vehiculares en la hora de mdxime demanda

En lo referente a la determinacién de la hora de maxima demanda, se informa que después de efectuado
el aforo vehicular se procedic a la captura de dicha Informacién, procediendo a calcular la hora de
mdxima demanda en sentido a Pdtzcuaro ya que es una de las tres salidas mds importantes,

El factor de esta hora rmdxima HMD, se calculé de la siguiente forma, el HMD es igual al cociente que resulta

‘de dividir el volumen correspondiente a la hora de méxima demandd, entre el volumen qué el lapsc cabe
en una hora. Su mdximo valor es la unidad y es la medida de kis caractetisticas de transito en la hora de
md&s tréfico vehicular.

Este factor se obtuvo al considerar los flujos en un selo sentide (@ patzcuare), a cada 15 minutos, con lo cucl
obtenermos el valor del méxime fiujo en 15 minutos.

26, Determinacion de nivel de servicio actual
Conocidas las condiclones operacionales y geometricas de las vialidades, es decir conocidas las
siguientes variables entre las que se encuentran;

No. de carriles

Ancho de carriles

Pendientes

Restricclones en el estacionamiento.

Volumen en la hora de mdxima demanda.

Factor de la hora de mdxima demanda FHMD para toda la inferseccidn, entre ofres.

* & & & & @

En este sentido, para poder determinar la cpcidad, se fiene los conceptos siguientes:

Nivel de servicio “A” Capacidad 0-55%. Describe las condiciones de flujo libre completamente.
La operacidn de los vehlculos es practicamente insensible a la presencia de otros vehiculos v las
operaciones sélo se ven limitados por las caracteristicas geométricas de la carretera y por las
preferencias del conducior. la maniobrabilidad de la comiente de idfico es buena.
Perturbaciones menores en el flujo son fécilmente absorbidos sin el cambio en la velocidad de
desplazamiento.

Nivel de serviclo “B” Capacidad vial 55-64%, También indica el flujo libre, a pesar de que la
presencia de ofros vehiculos se vuelve notable. Las velocidades medias de vigje son las mismas
que en el Nivel A, pero los conductores fienen ligeramente menos libertad para maniobrar.
Interrupciones menores son todavia faciles de absorber v aunque locales el deterioro en Nivel
serd mds evidente.,

Nivel de servicio “C”. Capacidad vial §4-73% la influencia de la densidad de trdfico en las
operaciones se convierte en marcado. La capacidad de maniobra dentro de la coniente de
tréfico estd claramente afectada por otros vehiculos. En carreteras de varios carriles con un FES
por encima de 80 Km/h las velocidades se reducen un poco. Perturbaciones menores pueden
causar

Nivel de servicio tipo “D”. Capacidad Vial 73-82%, vialidades en donde ya se tiene un flujo denso.
La velocidad de circulacién y la maniobrabilidad de los usuarios quedan restringidas. El nivel de
comodidad y conveniencla as bajo.
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Nivel de Servicio “E”. Capacidad de Vial 82-91% representa las operaciones en o cerca de su
capacidad, un nivel inestable. Los vehiculos estdn operando con la separacién minima de
mantener un flujc uniforma. Las interrupciones no pueden disiparse facilmente, causando a
menudo colas para formar vy el servicio se deteriora a Nivel F para la mayoria de las careteras
de varios carriles con velocidades entfre 70 y 100 Km/h, velocidades en rango de capacidad de
68 a 88 Km/h, pero son muy variables e impredecibles.

Nivel de Servicio”F”. Capacidad Vial 91-100% representa el flujo forzado o averia. Se produce ya
sea cuando los vehiculos llegan a una velocidad mayor que la velocidad a la que se descargan
o cuando la demanda prevista excede la capacidad calculada de una instalacién planificada.
Forman colas y las operaciones dentro de colas son muy inestables, con vehicuios que
experimentan breves periodos de movimiento seguidos de paros. Las velocidades de
desplazamiento dentro de las colas son generalmente menos de 48 Km/h.

.

NIVEL DE SERVICIO C NIVEL DE SERVICIO D

La tabla siguiente muestra los niveles de servicio vy las demoras que existen en la interseccion
analizada (de la zona de estudio), para la situacién operativa actual sin el proyecto:

Vialidad Entre viadlidades | Sentido | Nivel de Servicio
Antiguo Camino a la Huerta Libramiento Norfe - Sur C

Se deduce que la interseccién (Entre Antiguo Camino a la Huerta - Libramiento), cuenta con un
porcentaje de capacidad de servicio "C". la influencia de la densidad de trafico en las
operaciones se convierte en marcado. La capacidad de maniobra dentfro de la corriente de
tréfico estd claramente afectada por otros vehiculos. En carreteras de varios carriles con un FFS
por encima de 80 Km/h las velocidades se reducen un poco. Perturbaciones menores pueden
causar

27. Velocidad de operacidn
Los tiempos de recorrido permiten conocer las velocidades promedio de circulacion de los vehiculos en la

hora de maxima demanda. Ademds de registrar las causas principales que provocan la disminucién en la
velocidad de operacion.
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Lo velocidad de circulacién en Periférico Paseo de la RepUblica es de 50 km/h o la offura de g interseccidn
con Rio Grande.

Algunas de las afectaciones al trdnsito vehicular de este punto de Interseccidn se da principalmente por
pasar el semdforo en rojo, exceso de velocidad, uso de celular al ir manejando e imprudencia de peatones
que no ufilizan el puente peatonal,

28. Diagnostico - Pronéstico

Andlisis de Transito

El conocimiente de volumen y tipo de vehiculos gque clreulan, permite determinagr el grado de ocupacion
en dque se opera cadd segmento de la red; andlisis de su evolucidn histérica. Es fundamental para definir
las tendencias de su crecimiento y para planear con eportunidad las acciones que se necesitan para evitar
alguneo de sus framos deje de prestar el nivel de servicio que demanda el transito usuaric.

Por lo que serefiere a la infrasstructura, dicha informacién es basica para estudiar el potencial de capiacion
de transifo de nuevos framos, asi come para definir sus caracteristicas geomeétricas y estructurales.

En la red de mantenimients, programar su modernizacidn o reconstruccidn e identificar I necesidad de
rutas alternativas.

= Pronostico de generacién de vigjes
s Transitc Diario Prormedio Anual

La demanda estd constituida por los vehlculos que circuian por las vialidades actuales. Al ndmero total de
vehiculos que circulan en promedio al dia por un clerto punto de una vidlidad. 5e le denomina Transito
Diaric Promedio Anual TPDA. Para la preparacion del estudio resulta importante contar con el TDPA actual
ya que es el afore vehicular base que se utiliza para proyectar la situacion sin provecio.

No cbstante, de contar con esta Informacion, en muchas ocasiones el TPDA no se encuenira actudlizade,
© bien, el conteo vehicular fue realizado en otros puntos diferencidles al que se requiere para llevar a cabo
la evaluacién del proyecto.

¢ Factor de crecimiento

El factor de crecimiento es usado para ajustar volimenes de tréfice y es caolculado sumando 1 {uno) a la
tasa de Crecimiento anual (1.50%), estableciday slevandels ¢ potencin (nimere de afios de proyecto).

Para el caso del proyectc en estudio, el factor de crecimiento es ef siguiente:

Fo= (1+41)Y

r=tasa de crecimiento
y= nGmero de afios (5)
Fo= (1+0.015)5
Fe=1.077

2 & & o ®

29. Nivel de Servicio y Capdcidad vial {Afic Cinco)

Este factor es multiplicado por el Transito Diario Promedio Anual TDPA actual obtenide de los aforos con el
propdsito de djustar los volimenes en el afio proyectado.

Porlo que el Trénsito Diaric Promedio Anual en ambos seniidos para el afio cinco de proyecto es el siguients;

TDPA= 51,725 x1.077
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TDPA= 55,707.825 vehlculos de crecimienfo en 5 afios a partir del tiempo de apertura. Es una diferencia de
(3.982.8} vidjes mds en sentido a Patzcuaro a la tasa que actualmente presenta el Perlférico Paseo de I
Republica (sector independencia) en esta zona de esfudio,

Delafio cero, al enfrar en funcionamiento el Conjunfo Habitacional, afio 5 esto s en cuanto a la operacién
de la vialidad siguiente;

Antiguo camino a la huerta y Periférico Paseo de ia Republica

El cual mantendrd su nivel de servicic en similares circunstancias a las actuales.

30. Origen y Desfino

El estudio utiliza uno de fos métodos mds aceptados para el andlisis de generacién de vidjes, en
zonas fatinos de los Estados Unidos de Norteamérica. Este método fiene la singularicad de
proponer factores de vidje en funcidn del fipe de construccidn. Se hace uso de una tabla en que
s& proponen grandes tipos de construcciones como son; industrias, hoteles, cines, cenfros
educativos, iglesias, oficina, farmacias, bancos, supermercados, plazas comerclales, hospitales,
vivienda y unidades de servicio.

31. Vigjes generados por el proyecto

Asimismo, se designardn unidades y factores, segun el horario en que se presentd la hora de
md&xima demanda HMD ya sea matutina o vesperting, para el caso que se presentar:

Los numeros de vehiculos estimados de acuerdo a la normatividad actual del Reglamentos de
Construccidn y de los Servicios Urbanos para el Municipio de Morelia.

Total, de viviendas: 144 viviendas

Los vigjes generados por el Conjunto Habitacional son los siguientes:

(T)=0.67 [X/1000}+068

Donde T sen los vidjes generados.

X es la supertficie construida en ples cuadrados

0.32 factor adicional de vehiculos,

La superficie fotai habitacional es de 14,370.20 m? (154679.54%2) y la hora de mdximas demanda serd
::fligj%?g :por el respectivo estudio de impacfo vidl, se tiene entonces que su ndmero de vidjes generados

(T)=0.65 [154679/1000) +1.5

(T)=102 vivjes generados en la Hora de méxima demandad, considerando la ccupacién total del conjunto
habitacional. (de 07:15 a 08:15) en dia jueves.
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32. Condiciones actuales de trdnsito y vialidades importantes en la zona de estudio.

De acuerdo a estudios del Instituto Municipal de Planeacion de Morelia, en la ciudad existen 3 vehiculos
por cada 5 habitantes, el 17% de los vehiculos en circulacién tienen mds de 15 afios de antigiedad y se

concentra el 35% de la flota vehicular total del estado con 658,005 vehiculos.

La conectividad del municipio representa el nivel de cercania que tiene cada calle con el resto de Ias
vialidades. A menor integracién, los vigjes generados o atfraidos consumen mds recursos en sus
desplazamientos

El Municipio de Morelia estd contenido en un drea comprendida al interior del Periférico, y cuenta con un
alto grado de integracion, mientras que al norte y sur, coincidiendo con las zonas de mayores pendientes y
desniveles, el grado de conectividad baja y la cobertura de la red vial es menor.
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Distribucién Modal de la Ciudad

En Morelia y su zona metropolitana la distribucién modal de los viajes es encabezada en un 45.0% por los
realizados a pie, seguida de un 30.0% en transporte publico y Unicamente un 20.0% en automavil privado,
elrestante 1.9% corresponde al uso del taxi, 0.6% al de la motocicleta y 1.3% al de la bicicleta (el resto se
realiza en transporte escolar o laboral). En cuanto a la antigiedad del parque vehicular destaca que

alrededor del 35% es mayor a 10 afos.
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33. Transporte POblico en la Ciudad de Morelia.

De acuerdo a la informacién de la dependencia que se encarga de regular al fransporte piblico en la
ciudad, la COCOTRA, se determinan tres modalidades: Urbano Camiones (microbus), Urbano Combis y
Suburbanos y Foraneos (segunda clase). De acuerdo a la clasificacién anterior, se fiene los gréficos
correspondientes.
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La ciudad cuenta con mds de 113 ramales de transporte (72 de combis y 41 de camiones), esto sin tomar
en cuentd los ramales de fransporte en modalidad camidn suburbano fordneo. A nivel Macrolocalizacién
se muestra la base de cada ruta y su recorrido.

Modalidad Urbana (Combis)

Se presenta el siguiente grafico, en donde se tienen las rutas de fransporte de las combis, teniendo una
cuantificacién de 72 rutas hasta el momento.
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RUTA COLECTIVO URBANO COMBIS
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Dentro de esta modalidad, la ruta que le da servicio a la zona, y la que se encuentra en las cercanias es Ia
ruta Combi Gris 1 Circuito, Gris 4, Gris 2, Verde 2, Azul A, Azul By Azul C.
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Rutas de transporte en su modalidad Urbano (Camiones)

A confinuacién, se muesiran las rutas de transporte localizadas dentro la ciudad y su recorrido, se tiene la
cuanfificacion de 41 rutas dentro de este rubro.

RUTA DE TRANSPORTE URBANO, CAMIONES

En el siguiente grafico se muesira nuestra zona de estudio y el camién correspondiente, siendo éste el: ROJO
B-Av. Pedregal.

264979 265329 266028 266379

[JIraoio o estunio 00 m
[ ]roucono oL PROYECTO
=== LIBRAMIENTD
= SALIDAS DE LA CIUDAD

— CALLE DE ACCESC PREDIO
4+ VIAFERREA

TRANSPORTE PUBLICO DE LA CIUDAD

SIMBOLOGIA

CLASIFICACION
e KOECD
MCR0ROIOAAY PEIREGAL
e IGO0 ROJOAPZRIFIRICO
HICT0 ROJC A-HID GRANIE
KMICHD ROIS 2.7 2IKDJRID
MICRO ROJO B-AY PEDREGAL
e MIGRO ROJD B FEUFERILD
== MICA0 RIS ARG GRARDS

EINCEREIIN AR N
150

|
T vy ol

WGE_1982_TI_Zane_14H
Projection: Transwerse_Marcator
Linsar Unit: #ater {1.0)
Geographic Coardinale System: GCS_WOS_1984
Datum: D_WGS_1584

265329 266029



ESTUDIO DE IMPACTO VIAL

Rutas de transporte en su modalidad de Suburbano y Fordneo segunda clase

De la misma manera se fiene las rutas y los recorridos que pasan dentro de la ciudad de 30 rutas de esta
modalidad de transporte.

RUTA DE TRANSPORTE URBANO, SUBURBANOS Y FORANEOS
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Denfro de esta distribucién espacial de rutas, no existe ninguna que le brinde el servicio al predio en forma
directa, ni en sus vialidades mds cercanas.

34. Riesgos viales

Accidentes viales

Generalmente se llama accidente de frdnsito; "a un evento aleatorio donde colisionan uno o mds vehiculos,
causando dafios en propiedad ajena o lesiones y muertes de seres humanos" Con el aumento de las tasas
de motorizacion en los centros urbanos, fambién ha crecido los indices de accidentes de trdnsito.

Para la ciudad de Morelia, el crecimiento histdrico del niimero de accidentes y nimero de vehiculos, se ha
dado de forma directamente proporcional, aunque los indices dicen que mds vehiculos no significan mds
accidenfe; deja en claro que el vehiculo solo es un factor involucrado en los accidentes viales; pero que
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también existen ofros facfores como educacion vial de los conductores, el disefio de la geometria,
sefialamiento de la calle y/o carretera y Jas condiciones climateldgicas o ef entorno de manejo.

Son cuairo las categorias en las que se pueden agrupar ias mdlfiples causas que provocan los accldentes.
Primero las atribuibles af conductor, segundo al vehiculo, fercero al camino, y cuarto al medio ambiente
fisico y climatico. Segin los regisfros de la Direccién de Seguridad Ciudadana, el 80% de los sinlesiros son
provocados por el conductor, el 12% son a causa de las condiciones del camino, el 1% se afribuyen af
vehiculo, ningtn registro se le airibuye las condliciones climatologicas o flsicas de! medio ambiente. Hay un
7% de los sinfestros sin la informacidn suficiente para ser clasificados en giguna categorfa, Bl agrupar sinlesiros
de esta manerd, muesira un panorama donde deja muy claro que el mayor humero de accidentes vidles;
es provocddo por falias humanas. Lo anterior significa que un gran porcentaje de estos eventos se pudo
haberevitado, si el conductor hublera fomado mejores decisiones,

Los indicadores marcan de forma generalizada, gue Ia direciriz de Ja mayoria de las campafias de
prevencion de accidentes debe ser enfocada hacia el conductor. Para identificar de forma mdas particular
las malas decisiones de los conduciores. Clasificaremnos ios sinlestros de acuerdo o la causa especifica que
los provoco:

) En los choques provocados por e! conductor, ia principal falic es que no se respeta la distancia
adecuada respecto al vehiculo que circula frente a elios; esto provocd los choques por alcance o también
llarmados por el extremo frasero, que representan el 39%.

) La segunda falla es que no respetan los limites de velocidad, pierden el control del vehicule, lo que
los fleva o chocar conidra un objefo fijo, a safir proyectados a i calzada y en el peor de los casos termingr
volcados; esta fafla provoca el 29% de los sinfestros,

. La tercera falla registrada de los conductores y que ocasiona el 14% de los choques, es lo mala
ejecucién de la maniobra de rebase o la poca precaucién al cambiar de caril esta Uitima causa los
percances de cosfado.

. ta ulima falic que acumula un porcentaje Importante de los choques, es la de ne respetar los
sefialamientos de trdnsito en las intersecciones. Estos sefialamientos pueden ser semdforos en rojo, sefiales
de aito, ceda el paso o el uno por uno. Esta Uifima falla provoca los chogques en dngule recto y representan
&l 8%.

INCIDENTES VIALES

Lo Gesiion Infegral de Incidenfes de Transito, (TIM) es Ja respuesta a los accidentes de rénsito, incidentes y
olros eventos no planificados que se producen en la red de cameteras, a menudo en sifuaciones
pofencialmente peligrosas. £l objetive es manejar incidentes con segurldad y rapidez, para evitar nuevos
accidentes y restaurarlos condiciones del frdnsio ala normalidad lo anfes posible. Se requiere el despliegue
de un conjunto respuestas sistematico, planificado y coordinade de acciones y recursos.

Esta gestion de incidentes se produce a fravés de un ciclo de fases que empieza con la notificacion
Iinmedicaia de posibles peligros o problemas por venir, en cuanto se produce un incidente, con el fin de
acdvertir a los conductores y prevenir problemas de accidentes.

La adverfencia del incidente y su gestion tiene dos objetivos principailes, que son:

. brevenir o redlucir al minimo el riesgo de incidentes y ias consecuencias de los mismos
. gestionar y resolver los incidentes de una manera segura, eficaz v rapida

La gestion de incldentes requiere: planificacion, una respuesta gue seq la correcta, la seguridad en el lugar
de los hechosy larecuperacién. Es necesario prestar afencién o fres aspectos principales gue son, en orden
de priorldad: la seguridad, la movilidad del flujo de irdnsito y verificacion y repargcién de los darios.
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Para enfender como las esfrafegias de confrol y operaciones de red pueden reducir el impacto negativo
de incidenfes, es imporfante comprender los periodos de tiempo y las diferenfes efapas de los incidentes,
como se muesfra en el siguiente diagrama.

El diagrama podria estar representando una colisién en una autopista, un derrame de materiales o un
vehiculo de discapacitado, lo cual requiere la necesidad de cerrar la circulacién de uno o mds camiles. No
fodos los procedimientos se realizan en todos los incidentes, y podria haber relaciones cruzadas de
acciones. No obsfante, el diagrama representa la secuencia fipica de incidentes desde la mds moderada
a la mas grave. Los pasos se muesiran en una forma escalonada simplemente para ilusfrar que la linea de
tiempo de los incidenfes no es uniforme (en relacién a los incrementos de tiempo y no a una escala
arbitraria).
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La duracion particular de cada etapa en el incidente estd representada por los pares de lefras en el
diagramay se enumeran a continuacion. Por ejemplo, la duracion del propio incidente seria desde el punto
A en la linea de tiempo al punto M, mientras que el tiempo tofal que el incidente estd feniendo un efecto
sobre el fransito es de la A a la N, con el fiempo transcurrido al punto N a menudo proporcionalmente
mucho mds prolongado que el que se muestra en el diagrama.

Las fases comunes de un incidente son:

e deteccién de gue el incidente ha ocurrido: de Aa B
. verificacion de que se ha producido el incidente, determinando su ubicacion v que se tiene
informacion suficiente para permitir una respuesta apropiada: Ba C
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. respuesta mediante el envio de servicios adecuados para resolver el incidente: Ca E

. limpieza dellugar, o laremocidn de los vehiculos, los elementos dafiados v las victimas de ka escena
y la posterior reapertura completa de los carriles bloqueados: E o M, con la liberacidn de o calzada
como un subconjunfo: Ea K

. recuperacion del flujo de irdnsffo normal: Ma N

B perfodo de recuperacién es a menudo mayor que la duracién del propio incidente. El tiempo de
recuperacién puede ser de cudiro a cinco veces mas. Esto significa que por cadd minuto que se gana en
detectar, verificar v terminar con los incidentes, pueden ganarse hasta 5 minuvios de flempo de
recuperdcidn para que fransito vuelva a la normalidad,

35. Conclusiones y Recomendcciones

Un factor importante para el fiujo adecuado del frdnsito es la delimifacién de los carriles, con sefiglamiento
horizonial adecuado se evita confusidn en los autemovilistas, se incrementa la seguridad de manejo vy se
distibuye de forma adecuada el espacio de Antiguo Camine a la Huerta.

En el afo cero, ai entrar en funcionamlento el Conjunto Habitacional, la red vial de estudio conservarad sus
caracterfsticos fisicas actuales.

La tosa de crecimiento poblacional y/o la tasa de crecimiento vehicular permanecerdn constante.
Del andlisis del documento dependen las sigulentes congclusiones;

» FElConjunto Habitacional proyectado, cuenta con sus cajones de estacionamiento por lo cual cumplird
con los requeridos por el Reglamento de Construccion para cada vivienda, evitandeo osi el uso de la vig
piblica como estacionamiento. ‘

» Porlo tanto, la construccién y operacién del Conjunto Habltacional generard un impacto vial bajo.

+  Ademds de gque el Use de Suelo es compatible con el Pragrama Parcial de la Zoha Ponlente de Morelia
vigente no reducirdn su capacidad vial actual por ki insercion del proyecteo,

» Esindispensable complementar as banquetas a lo largo de Antlguo camino a la huerta.

Recomendaciones Generdles

s Serecomiendad solicitar Ia incorporacion de mds rutas de transporte en la zona de estudio, ya que hay
un déficit en este rubro.

s Serecomiendd la construccidn de bangqueias amplics a lo largo del margen de Antiguo Camino a la
huerta.

¢ Serecomienda la dotacion de sefialética horizontaly vertical {integrocién de pasos de cebra en cruces
peatonales y sefigles horizontales restrictivas y cambios de direcciénj.

¢+ Serecomlenda la Instalacidn de cdmaras de monitoreo Ias cuales permifirdn {a intervencidn oportunag
y eficaz de agentes de fransito, cuerpos de rescate, ademds de que permitird una adecuada gestién
del transito, en caso de algin incidente en la interseccidn de estudio.

s+ Se recomienda o Incorporacién de mobilliario urbano sobre Antiguo Camino o La Huerta como:
Parabuses, cestos de basura, puentes peatonadles y lJuminarias,

Se recomienda habillitar el cuerpo poniente del candl, ya que sl flujo de vehfculos que transita por asta
vialickad, en las horas pice de entrada y sdlida de la escuela “instituto Gestal”, genera un conflicto vehlcular,
ya que los vehiculos que van en direccidn norte a sur, deben cruzar pard ingresar d la escueld, generando
un conflicto en la circulacién.
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Este estudio es elresultado de un levantamiento en campo, de cbservacion y andlisis de los datos obtenidos
en las visitas realizadas al lugar del predio, procesando la informacion con cdlculos v reglamentos
establecidos para el flujo vial recomendado.

Esta expresa enteramente los datos reales y elimpacto verdadero generado por el presente proyecto, por
lo que los cdlculos no precisamente van en beneficio al cliente, si no que corresponden al hecho de captar
y proyectar los datos redles.
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34. Glosario de Términos!!

Acofamiento: La superficie existente entre la orllla de la superficie de rodamiento y la de la corona de una
calle o avenida, destinada para la parada o el estacionamiento eventual de los vehiculos;

Arroyo de circulacion: Fraccidn de ferreno destinado Unicamente pard 1o circuldsién de vehiculos;

Avenida: Via de circulacidn primaria, que por su importancia fiene derecho g la pricridad de paso, en las
gue pueden existlr lineas, cameliones o jardines para separar los carriles de circulacidn vehicular;

Capacidad vial. - es el nUmero maximo de vehicules que puede transitar por una seccidn vial en un periodo
de tiempo determinado bajo ciertas condiciones de operacion de trdnsito y de la vialidad.

Calle: Porcidn de terreno de uso comin, para o circulacion de vehiculos y peatones.

Cadlles Colectoras: Son las destinadas o conducir el trdfico de las calles locales hacla ofras zonas, o hacla
arterias de gran voiumen, no pueden ser cerradas.

Calles locales: Su destino principal es el dar acceso d los lotes del conjunto o desarrolio.
Camellén: Isleta o drea de protecciéon de pectones.;

Canrtl: la franja de circulacion en que esté dividida longitudinalmente la superficie de rodamienio de una
calle o carretera que delimita la circulacién de una fila de vehiculos; Colectora

Circulacién: El movimiento de peatones y de vehiculos incluyendo los de traccidn animal y fraccion
humana;

Cruee: Interseccion de dos o mds calles y/o caminos entre si ¢ con una vid fétrec;

Detectores Neumdticos: Un detector que se compone de una manguera gue es el elemento sensible de
fécll instalacidn; reglstra el paso de los vehiculos mediante g presidn que se produce en su inferfor, al ser
optimido por las flantas de fos vehiculos. Estd fabricado de hule puro con el objeto de proporcionar
flexibilidad y resistencia, se fija of pavimento formando un dngulo recto con relacion a la frayectoria de los
vehiculos. Un exfremo del tubo estd cerado y el otro exdremo estd conectado al interruptor que acclona
bajo presidn al pasar las ruedas del vehiculo desplazando un volumen de dire, de tal modo gue crea una
presion en el inferruptor. La aproximacién de la deteccién de vehiculos por medio de tubos neumdticos es
de + 5% dependiendo del nimero de camiones de tres o mds ejes y del volumen del trdnsite. Es vuinerable
< muchos riesgos del fransito como: llantas con cadenas, barredoras de calles, frenados de vehiculos,
vandalismo y robo.

Flujo confinuo. -Es aquel en que el vehiculo que va transitando por la via solo se ve obligade o detenerse
porrazones Inherentes al fréfico. Es el trdfico de las carreteras. Los vehicules se detienen cuande ocurre un
accidente, cuando llegan a un destino especifico, paradas intermedias.

En ofras palabras, el fivje continue es la circulacién de vehiculos donde no existen Intersecciones con
semdforos o con sefiales de alto.

Flujo discontinve. -Es el caracteristico de las calles, donde las interrupciones son frecuentes por cualquier
motivo, siendo una de estas los controles de transito de las interseccionas como son los semdforos, los ceda
el pasec, etfc.

Bl flulo Interrumpido o discontinuo es la circulacién de vehiculos en las cameteras donde existen
intersecciones como semdforos o seficles de alto v es utilizade para el transite urbane.

T Reglamento de frdnsito v vialidad del Municipio de Morelia.
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Interseccién: £l drea donde se cruzan dos o mds vias de comunicacion;

Movilidad sustentable: Acciones encaminadas a lo raciondlizacion del uso del automdvil particular
forentando el traslado en trayectos corfos como peatdn, medios como ciclista y kargos en fransporte de
pascjeros;

Nivel de Servicio. -Es un término que denota un numers de condiclones de operacidn diferenfes que puede
ocurrir en un carril o vidlidad dada, cuando aloja varios velimenes de fransito. Es una medida cualitativa
del efecto de una setie de factores, enire los cuales se pueden citar: lo velocidad, el fiempo de recorrido,
las interrupciones del irdnsito, la libertad de manejo, la seguridad, la comodidad v los costos de operacion.

Nivel de servicio “A" Capacidad 0-55%. Describe las condiciones de flujo libre completamente, La
operacién de los vehicuios es practicamente insensible a la presencia de otros vehiculos y ias operaciones
s6lo se ven limitados por las caracterkticas geoméatricas de Ia camretera y por las preferaencias del conducter,
La maniobrabilidad de la corrlente de trdfico es buena. Perturbaciones menores en el flujo son fécilmente
absorbldos sin el cambio en la velocidad de desplazamiento.

Nivel de servicio “B" Capacldad vidal 55-44%, También indica el flujo libre, a pesar de que la presencia de
ofros vehiculos se vuelve notable. Las velocidades medias de vigje son las mismas que en el Nivel A, pero
los conductores tienen ligeramente menos libertad parg maniobrar. Interrupclones menores son fodavig
faciles de absorber y aunque locales el deterioro en Nivel serd mdas evidente.

Nivel de servicio “C", Capacidad vial 64-73% ld influencia de o densidad de trédfico en las operaciones se
convierte en marcado. La capacidad de maniobra dentro de la corriente de trédfice estd claramente
afectada por ofros vehiculos. En carreteras de varios carrlles con un FFS por encima de 80 Km/h las
velocidades se reducen un poco. Perfurbaciones menores pueden causar

Nivel de servicio tipo "D". Capacidad Vial 73-82%, vialidades en donde ya se tiene un flujo densc, Lo
velocidad de circulacién vy la maniobrakilidad de los usuarios quedan restringidas, El nivel de comodidad vy
conveniencia es bajo.

Nivel de Servicio "E". Capacidad de Vial 82-21% representa las operaciones en o cerca de su capacidad,
un nivel inestable. Los vehiculos estdn operando con la separacidn minima de mantener un flujo uniforma,
Las inferrupciones no pueden disiparse facilmente, causanda a menudoe colas para formar y el servicio se
deteriora a Nivel F para la mayoria de las carreteras de varios carriles con velocidades entre 70 y 100 Xm/h,
velocidades en rango de capacidad de 68 o 88 Km/h, pero son muy variables e impredecibles.

Nivel de Serviclo"F’, Capacidad Vial 91-100% representa el flujo forzado o averly. Se produce ya sea
cuando los vehliculos llegan a una velocidad mayor que la velocidad g la que se descargan o cuando o
demanda prevista excede la capacidad calculada de una instalacion planificada. Forman colas v las
operacionss denfro de colas son muy inestables, con vehiculos que experimentan breves periodos de
movimiento seguidos de paros. Las velocidades de desplazamiento denfre de las colas son generalmenta
menos de 48 Km/h.,

Paso de peatones: Es ef drea destinada para el cruce de los mismos, esté o ne maorcado, comprendiéndose
por esta Ullirna, la prolongacion de g banqueta;

Peatén: ki persona que transita a ple por la banqueta y/o aceray a falta de éstas Ultimas en la via plblica,
asi como las demds que transiten en artefactos especioies manejados por ellos o por ofra persona y que no
sean vehiculos,

Transite: Movimiento o desplazamiento de un lugar a ofro, de peatenes v vehiculo.
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Via Pdblica: Todo espacio terrestre de uso comin delimitado por los perimetros de las propledades vy que
esté destinado al fransifo de peatones y vehiculos, asi come a la prestacion de servicios publicos y
colocacién de mobiliario urbano.

Vehiculo; Todo medio de motor o forma de traccidn humana o animal, que se usa pard fransportar personas
o carga de un punte a ofro.
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