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1 ANTECEDENTES

La elaboracion de la presente Tesis pretende otorgar un enfoque de Factibilidad
Urbana-Técnica, en concordancia a la problematica y situacion de riesgo vial de
Ciudad del Carmen y sus actividades operativas petroleras y sociales, en
concordancia con la dinamica econdémica y poblacional del Estado de Campeche y
principalmente del municipio de Carmen,

En este contexto, parte de las inversiones municipales estan orientadas a
incrementar y crear estudios propicios para el desarrollo integral de Campeche,

segun el principio rector de su propia politica.

El proceso acelerado de crecimiento poblacional de Ciudad del Carmen, derivado
de la actividad petrolera y la derrama econdmica inherente, origind cambios en el
estilo de vida de sus pobladores, en la estructura productiva tradicional y un

desarrollo urbano desordenado y sin planeacion.

Los problemas de congestionamiento vial en calles y avenidas en esta Ciudad
inciden en la disminucion de la eficiencia de las actividades productivas, que se
realizan en la ciudad, en aspectos tales como: retrasos en el trahsporte de
materiales, equipo y de personal, entre otros. Socialmente esta problematica
afecta en la calidad de vida de sus habitantes, asi como otras actividades
productivas de la isla.

En este sentido, los congestionamientos del flujo vehicular en la Carretera Carmen
Puerto Real del Km. 2.5 al Km. 12.5 ocasionan que ésta via se sature en horas de

mayor afluencia de vehiculos, a causa de conflictos viales.

Los principales conflictos viales se encuentran asociados a los accidentes
automovilisticos, peatonales y ciclisticos, debido a la falta de medidas viales que

debieran proporcionar mayor seguridad a la poblacion que transita por la vialidad.



El no contar con alternativas de mejoramiento y medidas de seguridad vial en la
carretera, provoca detrimentos en las diversas actividades econdmicas v a la
poblacion en general.

De acuerdo con lo anterior, y cumpliendo con los compromisos adquiridos en los
Proyectos de Obras se pretende con este documento dar un enfoque urbano-
técnico, para un futuro proyecto de inversion.

Con el propdsito de definir la factibilidad de este proyecto, se evaluaran los
beneficios derivados tanto al municipio, como para la comunidad y establecer si
satisfacen las expectativas y el impacto en el Desarrollo Urbano de Ciudad del
Carmen, en el corto, mediano y largo plazos.

1.1 INTRODUCCION

Desde sus inicios, la actividad petrolera motivd en forma significativa el
crecimiento de la ciudad, como resultado del arribo de personal contratado por la
empresa para la construccién de instalaciones y ejecucion de las actividades
propias de los campos petroleros, asi como el flujo inmigratorio no controlado

originado por las expectativas de empleo en la zona.

Es por ello que las actividades de gestién y logistica operativa petroleras se
encuentran ubicadas en esta ciudad. '

Este proceso acelerado de urbanizacién modificé las condiciones de vida y la
estructura productiva tradicional, dando origen a un crecimiento poco planeado y
por ende desordenado de la ciudad.

Asimismo, se deriva la saturacion del equipamiento urbano e infraestructura en la
ciudad, sobre todo, es importante resaltar lo concerniente a la disposicion de
arterias viales y demas medios de transporte que tienden a comunicar viviendas

con centros de trabajo.



El acelerado crecimiento de la poblacién ha impactado de sobremanera a la ciudad
y a sus autoridades, acusandose problemas varios en todos los sentidos,
principalmente por falta de vision a mediano y largo plazo.

1.2 METODO DE TRABAJO

El guién para el desarrollo del documento, muestra en primera instancia los
antecedentes a éste estudio; posteriormente, se realiza la caracterizacién que da
vida a la situacion actual. Enseguida, se revisard el diagnéstico general, es decir,
los elementos mas importantes que definen el comportamiento del fendémeno, sus

origenes, causas y efectos.

Por otra parte, se brindaran las alternativas de solucién a la problematica, esto es
la rehabilitacion de circuitos viales, para finalmente considerar si en términos de

costo beneficio, resulta factible su implantacion.

De manera detallada el contenido del Estudio de Factibilidad para la Carretera

Carmen Puerto-Real se encuentra estructurado a partir de las siguientes secciones:

Caracteriz=cién.- Contiene los aspectos urbanos y socioecondmicos de interés
general, que describen y delimitan la zona de estudio dentro de Ciudad del

Carmen.

Diagndstico.- Incluye un andlisis de las condiciones prevalecientes en el medio

urbano, social y econdmico, asi como la evaluacion de la situacion actual.

Soluciones de mejoramiento vial.- Propone mediante los elementos analizados sus
requerimientos, respecto a las caracteristicas urbanas actuales y su situacion
operativa ante el mejoramiento integral para uso automovilistico y de ciclistas y

peatones.

Andlisis Costo-Beneficio.- Analiza y determina la viabilidad economica en funcion

de sus costos y beneficios sociales y economicos.



Anexos.- Contiene los Anexos Técnicos, Urbanos-Técnicos y Econémicos —Sociales,
con aspectos tedricos, desarrollo de metodologias, y otros detalles que se
consideren importantes para su revision.

Es importante sefialar que tanto el Analisis de Costo Beneficio y los Anexos no son
considerados en éste documento, ya que su metodologia responde a otro tipo de
analisis no urbano, por lo cual sélo se usan los resultados mas importantes para
concluir el Estudio.

ILUSTRACION 1

Fuénte: Elabofééién propia. '
1.3 OBJETIVOS

Con este panorama, el objeto del presente estudio es determinar la factibilidad de
que el municipio participe en la rehabilitacion vial entre la zona urbana, sus centros
de trabajo y su actividad operativa, en funcidn del beneficio que este proyecto

logre generar tanto a la comunidad, como a la regién cercana al municipio.

Lo anterior contribuird con a una modernizacion y dotara de infraestructura y
equipamiento urbano, para mejorar y proteger las condiciones de transporte de los
recursos humanos y de la actividad econémica del casco urbano, asi como de la

poblacién en general, mejorando la imagen de la comunidad en su conjunto.



2 CARACTERIZACION
2.1 MARCO DE PLANEACION

2.1.1 NORMAS DE DESARROLLO URBANO

Las normas y criterios ofrecen la base para determinar los requerimientos de
suelo, infraestructura, equipamiento, vialidad y transporte, vivienda, medio
ambiente y mobiliario urbano, de acuerdo a la demanda futura. Por ello, fue
necesario incluir en la presente tesis la normatividad actual en cuanto a los usos
del suelo permisibles y compatibles con la disposicion de vialidades, en tanto que
el estudio tiene como finalidad mejorar el equipamiento y el disefio de la
estructura vial de la zona de estudio para su adecuado funcionamiento.

Las principales variables que se analizaron fueron:

« Tipo de actividad y actividades complementarias que generan normalmente:
habitacional, de comercio y servicios, recreativa e industrial

» Tipo y frecuencia del transporte que genera: carga de pasajeros,
permanente, diaria y eventual

» Necesidades de estacionamiento

De esta manera, cuando algunos de éstos factores no pueden ser resueltos
satisfactoriamente por el uso de suelo que se localiza en una zona determinada, se
considera incompatible y por lo tanto prohibitivo.

2.1.2 PROGRAMA DIRECTOR URBANO DE 1992

En el Programa Director Urbano, la estructura vial tanto regional, como primaria,
secundaria y local ocupaba una superficie aproximada de 685 ha., mismas que se
tenian establecidas desde 1986.

Por otra parte, el uso del suelo que mayor dindmica presenté desde esa fecha
hasta 1992 fue el habitacional, sin que se registrara expansion de las areas de
equipamiento, industria, asi como para dotacion de infraestructura vial regional,

6



primaria y secundaria. Los usos mas recientes en esa época correspondieron a la
reserva territorial para la construccion de fraccionamientos, particularmente en la
zona oriente del asentamiento, los cuales se afirma, se desarrollaron de manera
discontinua generando areas subutilizadas y sin preservar lineamientos claros
respecto a normatividades estatales o federales.

La consolidacion de los corredores y calles comerciales fue lenta, con excepcidn de
la Av. Aviacién, donde puede cbservarse una gran disposicion de comercios y
servicios, sobre todo, por que es la calle principal donde se encuentran la mayor
parte de las oficinas petroleras.

Viali

En la revision del Plan, el sistema vial de Ciudad del Carmen estaba integrado por
una vialidad regional, vialidades primarias, secundarias y locales, el sistema estaba
condicionado por la traza del poblado original, la presencia de la Carretera Federal
180, la barrera que constituia el Aeropuerto asi como por el crecimiento de
colonias y fraccionamientos cuya traza no guardé continuidad, generando una
estructura vial desordenada.

En el sector occidente de la Ciudad, se identificd un sistema vial mas claro y
ordenado que permitia que los desplazamientos se dieran de mejor manera tanto
en direccion norte sur como oriente poniente.

En el sector oriente, la estructura vial era en ese entonces incipiente, respetando
de manera general la estrategia del Plan de 1986, las vias eran limitadas, con
escasas alternativas viales de caracter primario y secundario, desprovistas en su
mayoria de pavimento, traza regular y seccion variable.

La vialidau regional estaba constituida basicamente por la Carretera Federal 180
que enlaza el Pais a lo largo del Golfo de Mexico, recorriendo al mismo tiempo,
longitudinalmente toda la isla en direccion NE — SO. El tramo insular iniciaba en el
arranque del Puente de la Unidad en el extremo sureste de la isla, dirigiendose
hacia el Poblado de Puerto Real, continuando por el litoral de la Costa Norte hasta



la Punta Brigitte Bardot, lugar en donde se interna a la porcién media de la Isla
hasta llegar al Aeropuerto. Una vez que lo circunda por la porcién sur, entronca
con Av. Periférica Sur, misma que a partir de este punto cumplia una doble funcion
de vialidad regional y de vialidad primaria hasta la Puntilla, en donde se localizaba
el muelle del Transbordador que conducia a la Punta Zacatal.

Hasta el entronque con la Av. Periférica Sur, la Carretera Federal 180, poseia una
seccion transversal de 7.70 m. en un derecho de via de 40 m. de ancho. Mientras
tanto, la Periférica Sur, posela una seccion variable iniciando con 23 m.,
reduciéndose a 21.6 y finalizando con 18.6 m. que equivalen a 2 carriles de
circulacién por sentido hasta llegar al muelle del transbordador. Cabe sefialar que
en esa época se identificé un eficiente nivel de operacion de la via.

Para que la comunicacion en la Costa del Golfo fuera eficiente, en 1992 se iniciaron
los trabajos de construccion del Puente Zacatal que uniria la Puntilla con Ciudad
del Carmen, eliminando con ello, el cruce de pangas y la inseguridad que ello
representaba.

Se previd que esta obra iniciara al norte del Muelle del trasbordador, entre la Calle
36-C y la Av. Periférica Sur, lo que mejoraria el transito de esta via e incrementaria
el flujo vehicular a través de toda la ciudad, ya que representa un ahorro cercano
a los 80 Kms. en el tramo Villahermosa - Champoton. Asimismo se predijo la
captacion primordial de los viajes de negocios y carga, y de manera parcial los de
caracter turistico, ya que la Carretera Federal 180 no pasa por Palenque, uno de
los principales atractivos turisticos del Sureste.

En este sentido, el incremento en el flujo de transito pesado sobre la Av. Periférica
Sur y el tramo urbano de la Carretera en el Sector Oriental de la Ciudad, establecio
la necesidad de ampliar la seccion transversal a 4 carriles, prolongando la vida util
de la via hasta el horizonte de largo plazo en donde se establecid la construccion
de una via de soporte que bordeara la Laguna de Términos a partir de la Manigua
(aunque ésta solucion seria sumamente costosa y produciria un enorme impacto

ecoldgico).



El sistema vial urbano estaba compuesto, bajo el contexto en que se desarrollo
este Plan, por dos estructuras con caracteristicas diferentes que corresponden a
los sectores en que se encuentra dividida la ciudad, y que se ligan al Norte y Sur
del aeropuerto solamente a través de la Calle 55 y la Carretera Federal
respectivamente. La seccion de la primera variaba de 10.5 a 14 m. lo que permitia

alojar de 3 a 4 carriles de circulacion sin separador central, la segunda, poseia una
seccion de 7.70 m. como se menciond anteriormente.

De otra forma, el Programa Director de Desarrollo Urbano de 1992 establecié que
aunque las vialidades antes mencionadas cumplian con su funcion de liga, el
crecimiento del Sector Oriental y la construccion del puente, generarian impactos
sobre la vialidad urbana por lo que se establecid la necesidad de ampliar su
seccion a 4 carriles asi como generar un par vial con la Calle 53 en el primer caso y
ampliar a 4 carriles con laterales de servicio la carretera.

La estructura vial del Sector Occidental en direccion Norte Sur y de Este a Oeste,
estaria constituida por la Calle 20 y su prolongacion en la Calle 13, el Bivd. Adolfo
Lopez Mateos y su prolongacion en la Calle 26, el par vial de las Calles 38 y 40, la
Calle 56 y su prolongacion en la 42-E, la Av. Periférica Oriente y finalmente por la
Carretera Federal.

En direccion Oriente-Poniente, y de Norte a Sur, estaria constituida por: la Av.
Héroes del 21 de Abril, la Av. Eugenio Echeverria Castellot y su prolongacion en la
Av. Camardn, la Calle 55, la Av. Pdez Urquidi y su prolongacion en la Calle 47, la
Calle 35, la Calle 33 y su prolongacion en la Av. Justo Sierra, la Av. Aviacion y su
prolongacion en las Calles 25 y por la Av. Periférica Sur.

Adicionalmente se contempld la construccion del Malecén de la Calle 20 con una
seccion transversal de 4 carriles de circulacion con separador central, como parte
del proyerto de construccion del Puente. Con esta obra se pretendia la integracion
de un anillo vial primario constituido por el Malecén, el Blvd. Adolfo Lopez Mateos,
la Calle 55 y las Avenidas Periférica Oriente y Sur, que se enlazarian en direccion
Norte Sur a través del par vial entre las Calles 38 y 40.



En esa época se hizo hincapié de que la estructura vial no habia experimentado
cambios sustanciales desde 1986, solamente se habian incorporado arterias de
caracter local que formaban parte de la accesibilidad de los nuevos
fraccionamientos. Por otra parte, se establecié la hipotesis de que en el corto
plazo, la estructura vial regional y primaria seria transformada debido a la
construccion del Puente Zacatal y del Malecon en la Calle 20, afectando
principalmente el funcionamiento de la Av. Periférica Sur y la Zona Centro al
incrementarse el transito de vehiculos pesados, asi como por la generacion de una
via escénica de cuatro carriles que condicionaria el establecimiento de usos
comerciales sobre sus margenes.

Con relacion al transporte, se propuso la descentralizacién de las terminales de
autobuses, lo que presuponia descongestionaria el centro de la ciudad, y que sin

embargo, es un aspecto que no ha sido atacado y sigue focalizado en el centro de
la ciudad.

Dentro del nivel Normativo del Programa, se establecieron los siguientes objetivos
particulares en materia de Vialidad y Transporte:

« Evitar la mezcla del transito regional de carga con el transito urbano,
creando para ello vias de enlace directo de la Carretera Federal 180 con el
Puente Zacatal, liberando a la zona urbana.

« Crear un sistema vial y de transporte que integre a las distintas zonas
urbanas que la constituyen, particularmente en direccion Oriente - Poniente.

« Continuar con el proceso de integracion del sistema vial primario y
secundario en el drea urbana y en las zonas de crecimiento y promover el
proceso de pavimentacion de la estructura vial local.

» Constituir los derechos de via para las vialidades primarias que integraran
los sectores oriental y occidental por los extremos del aeropuerto.

« Modernizar el sistema de transporte, tanto en sus aspectos de organizacion,

como en la definicion de rutas, unidades, estaciones y terminales.
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Ubicar las centrales de transporte y abasto de manera acorde con el sistema
vial interno y regional.

Prever los impactos producidos por la instalacion del Puente Zacatal y
establecer las medidas de mitigacion necesarias.

Ordenamiento Territorial y Estructura Urbana

En el nivel estratégico del Programa, se establecieron para su evaluacién tres
opciones de ordenamiento territorial, las cuales tendrian diferente impacto sobre la
estructura vial y del transporte:

La opcion A denominada como de Desarrollo Concentrado en Ciudad del
Carmen, establecia que en el corto y mediano plazo, la ciudad se deberia
sujetar a una politica de consolidacion, desarrollando su zona industrial,
mientras que La Lagartera y Zacatal, se sujetarian a politicas de control.

La opcidén B, denominada como de Desarrollo Paralelo Carmen - Zacatal,
establecia que la Ciudad deberia sujetarse a una politica de control, Zacatal
a una de impulso mediante el desarrollo de una zona industrial de apoyo a
la acuacultura y la Lagartera a politicas de control.

La opcion C, denominada como de Desarrollo Paralelo Carmen - La
Lagartera, establecia que la Ciudad deberia sujetarse a una politica de
consolidacion, desarrollando solamente sus areas de reserva habitacional,
mientras que en La Lagartera se estableceria una politica de impulso a
través del desarrollo de sus &reas turisticas e industriales y en Zacatal, se
instrumentarian politicas de control.

Una vez que se evaluaron las ventajas y desventajas de cada una de estas
opciones de desarrollo, se definid una estrategia denominada de Desarrollo
Desfasado El Carmen — Zacatal, la cual es una variante de la opcién B en donde se
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aprovechan sus ventajas bajo el complemento de la opcién A. Consiste en
concentrar en el corto plazo los esfuerzos en la Consolidacion de Ciudad del
Carmen y en el mediano plazo, impulsar el desarrollo del Zacatal, lo que implicaba
incorporar a La Lagartera hasta el largo plazo.

Con base en la opcion de ordenamiento territorial seleccionada, que establecia
concentrar los esfuerzos de corto plazo en Ciudad del Carmen y a mediano plazo
en la Peninsula de Atasta, la estructura territorial propuesta se refirié solamente a
estas dos zonas.

La nueva estructura, conservaria los planteamientos establecidos para el Sector
Occidental del Programa de 1986, ajustandolos a las nuevas condiciones que
determinarian los proyectos del Puente el Zacatal, el Malecdn de la Calle 20 y el
enfoque para la Playa Norte.

Las principales modificaciones se plantearon hacia el Sector Oriental, cuya traza
original radial se transforma a una del tipo ortogonal para la incorporacion de las
dreas de palmar contiguas, constituyéndose como &reas de reserva.

Los centros de actividad se conservaron en su mayoria, aunque se realizaron
ajustes derivados de la ocupacion de la reserva en donde no se respetaron ni el
trazo de algunas vialidades como de las areas destinadas a industria y subcentros
urbanos. Asimismo, se incluyeron nuevos destinos como el Parque Natural El
Tambor, La Universidad, El Cementerio, el nuevo rastro y la Central de Abasto.

Las modificaciones efectuadas permitieron uniformizar el criterio de la estructura
original ccn la propuesta y darle continuidad asi como otorgar mayor legibilidad
mediante la estructuracion a partir de ejes de actividad.

De acuerdo con lo anterior, se pretendié que la ciudad tuviera una estructura lineal
en direccion Oriente - Poniente abarcando desde la costa occidental hasta la
aproximacion del Estero El Pargo a la Carretera, y de la costa del Golfo a la ribera
de la Laguna de Términos.
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Se establecid que la estructura del centro de poblacion, tendria capacidad para
alojar a cerca de 312 mil habitantes, compuesta por dos grandes zonas, la urbana
localizada al Norte y la ecoldgica constituida por el sistema de estuarios El Pargo,
localizada al Sur.

Se establecié que éste sistema de esteros fuera un gran parque ecoldgico,
separado del area urbana por una zona de transicion constituida por dreas verdes
y una nueva vialidad regional. En la costa, también se prevido una transicion
constituida por el cordon litoral, areas de vegetacién nativa y una vialidad costera
que sirviera como proteccion de la zona urbana de los efectos de la erosion marina
y de los nortes.

La estructura de la zona urbana estaria organizada a partir de un eje principal de
actividad y tres ejes secundarios transversales. En el eje principal, se ubicarian el
centro urbano tradicional de la costa occidental, el subcentro urbano Pablo Garcia,
el Aeropuerto, asi como la Universidad y un subcentro urbano localizados al
Oriente de éste ultimo, relacionados a través de un corredor urbano que se
interrumpiria en el tramo del aeropuerto.

En la costa occidental y perpendicular al eje antes descrito, se establecié el
desarrollo de ejes secundarios organizados a partir del Malecén de la Calle 20, uno
de ellos, se transformaria en un corredor turistico, iniciando en el sur, en el Parque
del Estero Arroyo Grande, continuando con el centro urbano tradicional, la nueva
zona para la industria naval de La Atalaya en donde se pretendia la localizacion del
muelle fiscal, el Puerto Pesquero de la Laguna Azul, la reubicacion de la Zona
Naval, asi como una zona turistica hotelera cercana a Playa Norte.

La zona de crecimiento estaria localizada al oriente del aeropuerto, desarrollandose
mediante ejes secundarios. -El primero de ellos se pensé ubicarse en donde la
seccion de la isla es mayor, y estaria constituido de Sur a Norte por la zona
industrial y de servicios de El Pargo, el Subcentro y parque urbano Sur, el
Subcentro Urbano Norte y el Parque Natural El Tambor, integrados mediante un

corredor urbano. El sequndo de menor intensidad, se localizaria cercano al estero
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oriental del area urbana propuesta y estaria constituido por la zona turistico
ecolégica de El Pargo, el Subcentro y Parque urbano Oriente y por una zona
turistico recreativa de playa.

En resumen, la Estructura Urbana de Ciudad del Carmen estaria representada por
dos sectores: el Occidental y el Oriental, debido sobre todo por la barrera fisica
que representa el aeropuerto. El primero, corresponderia al area urbana y el
segundo a las areas de reserva para el crecimiento urbano y que incipientemente
se encontraban ocupadas en 1992,

Estos sectores se integrarian a través de tres arterias; una de caracter regional
localizada al sur del area urbana y que corresponde a la Av. Periférica Sur y su
prolongacidn hacia el sur del Aeropuerto, bordeando el estero del Pargo hasta su
entronque con la Carretera Federal 180, esto es, en el extremo oriental del area
urbana y sirviendo como limite de la misma. Las otras dos vias estarian localizadas
al Norte y estarian compuestas por una vialidad costera de tipo urbano con
caracteristicas panoramicas que iniciaria en la Playa Norte y entroncaria en San
Nicolasito con el par vial de la Caleta, integrando la tercera via de comunicacion

entre ambos sectores iniciando en el Puerto Pesquero y finalizando en el Campo de
Golf,

2.1.3 PLAN DE DESARROLLO URBANO 1997-2000
Estrategias de Desarrollo Urbano

s Actualizar el Programa Director de Desarrollo Urbano acorde a los nuevos
asentamientos poblacionales, asi como de los requerimientos del desarrollo
industrial y productivo de las ciudades.

« Se actualizara segun indicadores sociales e industriales el programa director
urbano y se creara en las nuevas ciudades que lo ameriten.

« Pugnar por una mejor imagen de la isla y de las cabeceras de las juntas
municipales.
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e Mejorar y optimizar los recursos fisicos y humanos que se destinan a los
servicios municipales.

= Proveer un servicio de transporte que llene las necesidades de toda la
poblacion.

e Previa valoracion, realizar acciones para solucionar el problema de los
drenajes pluvial y sanitario de la comunidad.

+ Crear la factibilidad técnica, administrativa y financiera para la realizacion
del sistema alterno de agua potable proveniente del Rio San Pedro para
asegurar el abasto necesario de este vital liquido.

« Terminar el proyecto del manejo de los residuos sdlidos a través de la
técnica de relleno sanitario y que soluciona en forma definitiva el problema
de los tiraderos a cielo abierto.

e Apoyar la construccion de una central de abasto, rastro y mercados.

e Promover la realizacion de mejores carreteras que permitan una mayor
afluencia de turismo y de comercio.

Lineamientos programaticos

Cabe sefalar que en lo que respecta a la programacion de lineas de accion
encaminadas al mejoramiento de vialidades, no existe nada especificado en el Plan
para su implementacion.
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2.2 CARACTERIZACION TECNICA

2.2.1 GENERALIDADES

El emplazamiento de proyecto se prevé a lo largo de la Carretera Carmen-Puerto
Real, en el tramo comprendido entre el kilometro 2.5, hasta el kildmetro 12.5, en
el limite de la zona urbanizable de Ciudad del Carmen, Campeche.

LACHLIMNA DI TEHRMINIDES

A lo largo de todo el desarrollo de la Carretera Carmen-Puerto Real se tendran que
resolver los cruces sobre avenidas, incorporaciones a otros puntos y ligas entre
otros elementos.

2.2.2 ESTRUCTURA URBANA

En las ltimas dos décadas el crecimiento a lo largo de la Carretera Carmen-Puerto
Real se ha caracterizado por el incremento en la ocupacion del suelo tanto para la
industria como para vivienda distribuida en grandes lotes o fraccionamientos para
cada caso. La escasez de suelo urbano del casco urbano tradicional, provoco un
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desdoblamiento del crecimiento sobre el extremo oriente de la ciudad. Lo cual
ocasiono la densificacion paulatina de esta zona dentro de Ciudad del Carmen.

Se experimentd en este sector de la Ciudad su mayor expansion, que guarda

relacion directa con el proceso de poblamiento derivado del auge industrial local,
que demando suelo para vivienda.

La incorporacion de suelo de la zona oriente ha estado marcada principalmente por
desarrollo de fraccionamientos y colonias, que actualmente se encuentran
consolidadas y con los servicios urbanos cubiertos.

2.2.3 DINAMICA DE CRECIMIENTO URBANO

Desde sus inicios, la actividad petrolera motivé en forma relevante el crecimiento
de la ciudad, como resultado del arribo de personal contratado por la empresa
para la construccion de instaiaciones y ejecucion de las actividades propias de los
campos petroleros, ademas de atraer un flujo inmigratorio no controlado, derivado
de las expectativas de empleo en la zona.

La situacion que ha prevalecido, por tanto, es que el crecimiento se ha adelantado
a la planeacion del espacio territorial, impidiendo en su caso, la traza adecuada y
compatible de la ocupacion del suelo.

El caracter actual predominantemente urbano de la zona oriente, corresponde al
hecho, que a medida que la saturacion de suelo se presento, los equipamientos y
servicios en general también se han ubicado e incrementado en la zona con mayor
cercania a las zonas habitacionales.

De esta forma Ciudad del Carmen se origind en el extremo occidental, mostrando
en las ultimas décadas un crecimiento urbano muy importante, orientado sobre
todo hacia el extremo Este del centro representativo.
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Tlustracion 1
DINAMICA DE CRECIMIENTO DE CIUDAD DEL CARMEN

Fuente: Elaboracién propia.
Los factores intrinsecos de la ciudad provenientes del hecho de tratarse de una
isla, han limitado su crecimiento espacial, y por otro lado, han intensificado el uso
de las dreas existentes.

Un aspecto que resiente de sobre manera tal situacion, es el concerniente a la
infraestruciura vial, la cual al momento, ha llegado a ser insuficiente para brindar
comunicacion y abastecimiento entre la sociedad y la industria, considerando la
saturacion de algunas vialidades, en tanto que en otras, ha tenido que darse la
convivencia de vehiculos pesados con el trafico de pasajeros, con los riesgos que
esto implica.

Otra caracteristica intrinseca de la ciudad y que juega un factor preponderante en
el condicionamiento de las actividades econdmicas y sociales, es que es una zona
propensa a inundaciones, acrecentando la problemética en las comunicaciones Y el
transporte.

2.2.4 COLONIAS POR AGEB'S

La Carretera Carmen-Puerto Real inmersa actualmente dentro de la mancha
urbana, esta conformada por las colonias y ageb’s que se presentan en la siguiente
tabla:
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Tabla LAGEa'-ycutom.sdulﬁmd.mdh

COLONIAS

1263 | Fraccionamlmbos Los Arcos, Bivalbo y Col. Revoludon

1329 Isla del Carmen 2000, Pueblo Maya y Perla del Golfo

140-3 Fraccionamiento Los Arcos y Perla del Golfo

209-8 Colonias Isla de Tris y 23 de Julio

254-3 Fraccionamientos Arcila, Rafael del J. Lozano Contreras, y
Colonias Salitral, Los Volcanes y La Rivera.

269-A Fraccionamiento Santa Isabel (Renovacion IV), Reforma, Arcila
Colonias Solidaridad Urbana y La Rivera.

270-2 Colonias, Luis Donaldo Colosio, Compositores, Belisario
Dominguez y Justo Sierra

271-7 Colonias Plutarco Elias Calles y Compositores.

Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI.

En estas areas geogrdficas, existe el uso habitacional, ademas de uso por parte de
industrias del ramo de la industria extractiva; por el hecho de formar un corredor
importante de acceso - salida de la Ciudad.

También la presencia de predios baldios sobre ambos paramentos de la carretera
Carmen - Puerto Real.

2.2.5 ESTRUCTURA VIAL Y PRESERVACION DE DERECHOS DE VIA

La Carretera Federal No. 180 Carmen-Puerto Real y su continuacion por la Av. Isla
de Tris enlazan a la Ciudad con el extremo oriente, pero por su discontinuidad en
la Avenida Corregidora, el transito se integra finalmente a la Avenida Periférica
Norte.

La Carretera Carmen-Puerto Real y sus derechos de via, deben constituir un
espacio libre de construcciones, ligados a elementos hidrologicos o redes de
infraestructura, que tienen la funcidn de proteger a la poblacion de cualquier
riesgo provocado por algin elemento natural o artificial y asi mismo, prever el
espacio para accesibilidad a las instalaciones o futuras ampliaciones de estas.

Dentro de la normatividad Federal y Estatal de Uso del Suelo, se indican las zonas
federales y los derechos de via, correspondientes a los elementos naturales o de
infraestructura existentes en sus limites administrativos. Estas franjas de terreno a
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lo largo de infraestructuras se denominan derechos de via, mismas que consideran
una restriccion a fin de establecer sequridad y compatibilidad entre la instalacién y
su relacion con el entorno. En muchos casos estos derechos de via se pueden
utilizar para trazo de vias primarias dentro de una ciudad.

Cada una de las zonas federales y los derechos de via, tienen un fundamento
juridico o técnico sefialado por las instituciones y organismos responsables de su
determinacion, como son: PEMEX, C.F.E., S.A.G.A.R., S.C.T, L.N.A.H, Junta Local
de Caminos y la Direccién General de Desarrollo Urbano.

No obstante en el caso especifico de la carretera Carmen-Puerto Real, ha
presentado una importante modificacion de sus derechos de via tanto para la
carretera como vialidad regional y también la linea de conduccion eléctrica.

Los derechos de via establecidos en el caso Mexicano, son los siguientes:
- Vialidades regionales (autopistas de cuvota)'
Autopista, 40.00 m a cada lado del eje de la autopista
B Vialidades regionales (carretera federal o estatal).
Carreteras federales, 20.00 m a cada lado del eje de la carretera.
Carreteras estatales, 20.00 m a cada lado del eje de la carretera.
Carreteras municipales, 20.00 m a cada lado del eje de la carretera.

En el caso que nos ocupa el derecho de via de la Carretera Federal Carmen-Puerto
Real es de 20.00 m a cada lado del eje de la vialidad regional.

- Vias eléctricas de lineas de alta tension y distribucion

Para lineas de 785 kv, el derecho de via corresponde a 23.00 m a
ambos lados del eje de la linea.

Para lineas de 400 kv, el derecho de via corresponde a 15.00 m a
ambos lados del eje de la linea.

1 Con base a la Ley de Vias Federales de Comunicacion, para el caso de vialidades.
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Para lineas de 230 kv, el derecho de via corresponde a 12.00 m a
ambos lados del eje de la linea.

Para lineas de 85 kv, el derecho de via corresponde a 9.00 m a
ambos lados del eje de la linea.

Para ramales y lineas de distribucion, serd de 4.50 m a ambos lados

del eje de la linea.

Para el caso que nos ocupa las lineas de transmision de la Comision Federal de
Electricidad que corren paralelas a la Carretera Federal Carmen — Puerto Real
cuentan con un voltaje de 115,000 Volts en dos circuitos y tres lineas cada uno por
lo que el derecho de via es de 9.00 m a cada lado del eje de la linea de
transmisién?,

2.2.6 EQUIPAMIENTO URBANO LOCAL

La distribucion del equipamiento para el caso de la carretera Carmen - Puerto

Real, es muy similar al fendmeno de su estructura y fisonomia.

Lo anterior, obedece a que la conformacion del equipamiento se presenta no sobre
el eje carretero, sino al interior de los fraccionamientos y colonias que se van
desarrollando longitudinalmente.

2.3 CARACTERIZACION SOCIOECONOMICA

2.3.1 ANTECEDENTES DEL MUNICIPIO DE CARMEN

En la presente caracterizacion se analiza de manera descriptiva las principales
variables -ociales y economicas, en principio de Cd. del Carmen, y posteriormente
las correspondientes al area de influencia de la Carretera Carmen-Puerto Real, con
la finalidad de establecer de manera integrada la situacion prevaleciente de esta
ultima.

? Basados en las Normas Técnicas de la Comisién Federal de Electricidad.
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Los datos empleados para realizar la caracterizacion fueron del afio 2000 por ser
los mas actuales a nivel de Areas Geoestadisticas Bésicas (AGEB’s) y con el
propésito de uniformizar el periodo de analisis.

2.3.2 ASPECTOS SOCIALES

El comportamiento de la poblacion en el Municipio de Carmen se encuentra
estrechamente vinculado con la evolucién de las actividades econdmicas, sobre
todo de explotacion de los recursos naturales tales como el de la pesca y petrdleo.
Los asentamientos son el resultado de importantes flujos migratorios a través de
un crecimiento inducido, y sélo después de un periodo de equilibrio, éste
crecimiento se debid a un comportamiento natural de la comunidad originaria.

Por ende, la Tasa de Crecimiento Media Anual (TCMA) del Municipio de Carmen
tiene una tendencia positiva desde mediados del siglo pasado, y como bien se
anotd, debida al continuo desarrollo de la actividad pesquera, incrementandose en
los afios 70's con la llegada de la industria petrolera a la region.

No obstante, este polo de atraccion redujo su capacidad de absorcién en la
primera mitad de la década siguiente (1980-1990), cuando la economia local
atraveso por un proceso de estancamiento debido a la caida del mercado petrolero
y al declive de la actividad pesquera.

A partir de 1995 es cuando se registra un nuevo incremento de la poblacion
municipal a raiz de la construccion de la Planta de Nitrogeno en la Peninsula de
Atasta, que implicd la atraccion de pobladores de diversas regiones ante las

expectativas de empleo, muchos de los cuales se asentaron en la isla o en sus
inmediaciones.

La trayectoria ciclica de la dinamica de crecimiento repercutid principalmente en
Ciudad del Carmen, y con ello, en el nivel creciente de urbanizacion vy
aglomeracion poblacional, donde la condicion insular de ésta le impedia crecer

indefinidamente y termind por convertir al proceso de concentracién demografica
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en un riesgo para el ambiente, esencialmente en lo que se refiere a la ocupacion
del suelo.
GRAFICA 1

COMPARATIVA DE POBLACION Y TCMA DEL MUNICIPIO DE
CARMEN Y DE CIUDAD DEL CARMEN
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Fuente: Elaboracién propia, con base en INEGI.

Por su parte, el crecimiento poblacional en la isla ha sido superior al registrado por
la ciudad de Campeche y por el mismo Estado en su conjunto, cuyos crecimientos
medios anuales en el dltimo quinquenio fueron de tan sdlo 136 y 1.67%
respectivamente.

Por tanto es de suponerse que debido a los crecimientos tan notables que ha
registrado la poblacién, aunado a los flujos inmigratorios, la poblacion presente
una concentracion en edades jovenes. Es decir, si se revisa la piramide de edades
propuesta en la Grafica 2, se observara que la base de la piramide es sumamente
amplia con una poblacion mayoritariamente por debajo de los 30 afos, lo que se
traduce en una abundante mano de obra econdmicamente productiva para el
trabajo.
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GRAFICA 2
PIRAMIDE DE EDADES EN EL MUNICIPIO DE CARMEN, 2000
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Fuente: Elaboracién propia, con base en INEGL.

2.3.3 CAMBIOS A LA CONFORMACION DEL TERRITORIO MUNICIPAL

Hasta 1977 précticamente 10 afios después de la llegada de la Industria Petrolera
a la region, e! auge pesquero era aln responsable de la estructura espacial de la
region a través de la demanda de suelo para la industria e instalaciones portuarias,
asi como la actividad comercial resultado de la derrama econdmica que origind la
pesqueria del camardn,

En esta primera época de ocupacion, se duplicé el area urbana y ocurrieron las
primeras ucupaciones ilegales de la zona federal y ejidal en los esteros de la Isla,
segun el Programa Director Urbano de Carmen de 1992.

Cuando Carmen se convirtio en el centro de apoyo administrativo y de transporte
petrolero en 1978 la estructura urbana y social en Ciudad del Carmen adopto una
nueva configuracion. De igual manera en el resto de la region, la industria del
petrdleo transformo la imagen rural que prevalecia con la actividad pesquera y
agricola, contribuyendo a estructurar nuevos signos de identidad.

Es necesario tener en cuenta que debido a las caracteristicas que presenta la isla,
la mayor parte de la superficie y en particular aquella que tiene colindancia con la
Laguna de Términos, asi como la parte Norte que bordea la playa, estan sujetos a
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inundaciones periodicas, lo cual afecta ademas a la zona de estudio, impidiendo el
drenado adecuado de las vialidades principales.

El drea considerada como urbana de Ciudad del Carmen ocupa alrededor de
1,999.6 has. (Programa Director Urbano 1992), distribuida en usos habitacionales
que ocupan la mayor parte del territorio con el 44.5%, seguida de los usos
comerciales y de servicios con 14.4%, el aeropuerto con una notable participacion
del 12.2%, baldios que representan el 9.2%, areas naturales con una reserva de
7.3%, los industriales y portuarios con 6.9%, las vialidades con el 3.4%, los
turisticos con un 1.7% e infraestructura que abarca la menor porcion con 0.3%.

GRAFICA 3
COMPOSICION DE LOS USOS DEL SUELO
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Fuente: Elaboracion propia.
Como se puede observar, los usos habitacionales ocupan la mayor extension en la
ciudad, dado que estos representan una area cercana a 890.6 has. La densidad
resultante oscila sobre un margen de 20.8 viviendas por ha. 6 94 habitantes por la
misma unidad de medida, seg(n datos basados en el censo de poblacién de 1990.

El perimetro que conforman los circuitos viales en estudio, representan por su
parte un centro nodal de actividades con una ocupacion del suelo
predominantemente comercial y de servicios. El area que ocupa es del 6.5% (130
has. de un total de 1999 has.) con relacion a la zona urbana de Ciudad del
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Carmen, y aunque al parecer sea poco significativa en términos fisicos, en ella se
asientan la mayor parte de las actividades administrativas petroleras.

Tomando como base nuevamente el Plan Director Urbano de 1992, se encuentran
importantes subcentros urbanos con representatividad basicamente determinada
por las actividades petroleras.

En la actualidad, la estructura urbano no se ha modificado sustancialmente, debido
a que la accesibilidad que tienen las vialidades no ha permitido una mayor
concentracion y disposicion de servicios, es decir, no ha permitido la aparicion de
centros comerciales, tiendas departamentales, etc., o industria en su caso, la cual
se ha comenzado ha desarrollar mas preferentemente en las inmediaciones al
puerto donde mejora la accesibilidad.

Debido a lo anterior, el crecimiento de la parte habitacional y de servicios implica
una movilidad cada vez mayor de gente a través de la ciudad, sea para trasladarse
a sus lugares de trabajo, para la provision de medios de consumo, asi como para
el esparcimiento, no se disocia por tanto, con la necesidad de movilidad,
transporte y vialidad.

En cuanto a las reservas territoriales para el Municipio y determinadas para 1998,
manifiestan una mayor preocupacion a esta situacion, por lo que se incorpora una
porcién mayor de terreno disponible a la creacién de redes de intercomunicacion,
sobre todo, de tipo urbano; toda vez que éstas llegan a sumar una cifra cercana a
1.3 ha., la segunda mas importante reserva después de aquella destinada para el
uso habitacional.

Sin embargo, el hecho de que se hayan considerado reservas en los diferentes
Planes y Programas Municipales y Estatales, no es sinénimo de contar con
proyectos y recursos especificos para llevar a cabo la construccion formal de las
mismas, toda vez que segun se pudo observar en la discusion del Plan Director de
Desarrollc Urbano 1992, la constitucion de calles y avenidas ha sido casi
inexistente.
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TABLA 2
RESERVAS TERRITORIALES EN EL MUNICIPIO DE CARMEN,
CAMPECHE

Cancepto : Hectareas

Haﬂﬁé;ﬁbii&

F . 1000
Fuente: racion propia con en uario Estadistico, Campeche, INEGI, 1998.

2.3.4 EQUIPAMIENTO URBANO

La zona urbana esta integrada por zonas o polos concentradores de actividades y
una traza ortogonal interrumpida por el aeropuerto de la ciudad que la secciona en
su parte media hacia la zona de crecimiento natural de la ciudad, al Sur y Norte de
manera lineal, cuenta con zonas bajas susceptibles de inundacion generalmente
pobladas por asentamientos irregulares y de baja calidad.

Otro aspecto que es imperceptible, pero que impacta importantemente en la
organizacion y el trafico vehicular, es la disposicion de estacionamientos, los cuales
son casi inexistentes en la zona y en toda la ciudad en conjunto.

La infraestructura de los estacionamientos de PEMEX esta constituida por 1,424

cajones (aproximadamente), estimandose que mas de un 25% de esta demanda
se encuentra insatisfecha.

Se cuenta con sefialamientos viales en las principales avenidas tales como:
semaforos, topes, discos de prohibicién, que de igual forma, son insuficientes para
atender una creciente problematica vial.

2.3.5 ESTRUCTURA VIAL

Por lo anterior, ademas de analizar los usos del suelo y las zonas de concentracion
de actividades, se revisd la estructura vial existente de la ciudad en especial a lo
largo de la zona concentradora de actividades comerciales y de servicios que se
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encuentra confinada entre las vialidades Justo Sierra, Av. 31, Av. Judrez y Av.
Periférica Norte.

La estructura vial de la ciudad esta determinada por vialidades primarias del tipo
ortogonal, que unen las zonas concentradoras de servicios y actividades
principalmente en el sentido Este - Oeste.

Asimismo, en este sentido la ciudad presenta un blogueo importante por la
disposicion del aeropuerto que impide la continuidad vial, sin embargo, no
representa un problema de grandes magnitudes, ademas de que esta planteada su
reubicacién a mediano plazo.

En su parte Norte, entre la Caleta y la linea de playa, la estructura vial de la ciudad
se compone principalmente por siete vialidades primarias que corren en ambos
sentidos, destacando por su continuidad la Av. Héroes del 21 de Abril, Av. Eugenio
Echeverria Castellot o continuacion Av. Camarén y la Calle 55. En un segundo
plano, se pueden mencionar el malecon sobre Playa Norte, el cual actualmente es
de terraceria, de igual forma la Calle 65 ¢ Ballena y algunos tramos habilitados de
una vialidad sobre la margen Norte de la Caleta.

cstas vialidades primarias en sentido Este - Oeste cruzan y forman una red
ortogonal con las vialidades primarias en sentido Norte - Sur siendo las principales
la Av. Lopez Mateos, la Av. 38, la Av. Judrez y la Periférica Norte.

Las propuestas de rehabilitacion de la zona de estudio por su traza existente,
tienen que formar parte de la estructura vial de la ciudad y tomar en cuenta las
vialidades primarias en sentido Norte - Sur, en direccion Este - Oeste, asi como
todos los cruceros resultantes de sobre el trazo final propuesto.

En sentido Norte - Sur a lo largo de toda la ciudad se presentan mas problemas
por la discontinuidad de las vialidades, asi como por la ubicacion de la caleta como
barrera natural que divide las zonas bajas dispuesta en direccién Este - Oeste, asi
como pequefias porciones o brazos de la laguna de términos en la parte Sur de la
isla.
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Por lo anterior, se puede sefialar que la problematica principal de la ciudad es la
integracion vial que apoyada con estudios como los que nos ocupan, podra
resolverse de manera parcial y tendrd que desarrollarse considerando la
problemética general de la ciudad.

Por lo anterior, las propuestas deben contemplar acciones globales que permitan
resolver los nodos viales, de servicios y equipamiento existente, para no generar
condiciones de incompatibilidad estructural, que imposibiliten una dindmica de
intercambio que disminuya los beneficios de esta accion y que sirva para
transformar un sistema vial proporcionando soluciones puntuales.

Lo antes expuesto, se puede observar en el plano de trabajo anexo a este
documento, donde se plantea el estado actual de la estructura urbana de Ciudad
del Carmen, la ubicacion de la zona de estudio para la rehabilitacion de los
circuitos viales, ademas de los elementos necesarios para la toma de decisiones de
inversion en este tipo de proyectos.

3 DIAGNOSTICO

3.1 DIAGNOSTICO TECNICO

3.1.1 ANALISIS GEOMETRICO

La carretera Carmen-Puerto Real cumple con dos funciones dentro de la Isla del
Carmen; como carretera federal, y como vialidad absorbida por la mancha, la cual
es un elemento fundamental de infraestructura que fomenta el desarrollo de la
ciudad e inclusive de la region, pero sin tener un caracter definido como via
primaria.

Actualmente esta vialidad cuenta con dos dimensiones muy significativas que
indican claramente su funcion;
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a) extremo Noreste, desde Puerto Real hasta el Kildmetro 9
aproximadamente, el cual nos muestra caracteristicas de carretera, con una
seccidn total de 8.00 Mts. 4.00 Mts por sentido.

b) extremo Suroeste, parte urbana, la cual ha experimentado cambios
significativos en su dinamica y en sus caracteristicas fisicas. Esta se
constituye por una seccion total de 19.50 Mts.; quedando de la siguiente
manera: dos carriles por sentido de 4.25 Mts cada uno, y una camellon
central de 2.50 Mts.
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SECCION EN ZONA URBANA DE LA CARRETERA CARMEN-PUERTO REAL

« Funcidn de la vialidad

Al crecer la mancha urbana hacia el extremo Noreste de la Isla, Lo que
anteriormente era la carretera Federal; paulatinamente empezo a formar parte del
entorno urbano, por su ubicacién transversal al centro de la Isla, reduciendo el
caracter de carretera federal , y quedando finalmente en medio de los nuevos
asentamientos humanos, por lo que las anteriores caracteristicas fisicas de esta,
empezaron a ser inadecuadas para sSu nuevo uso, es decir, se tuvieron que
insertar 6 adaptar elementos urbanos para su nuevo funcionamiento, entre otros:

tuvieron que ampliarse los carriles, se colocd un camellon, paradores de autobus,
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banquetas, y se habilitaron cruces viales en donde habian calles que
desembocaban a la carretera.

Otro aspecto muy importante que se definid con el cambio de uso;
especificamente es el aspecto de la velocidad, debido a los cruces de vialidades
nuevas que concurrian a la carretera; es importante mencionar que no existe
ninguna vialidad que atraviese por completo a la carretera. A pesar del crecimiento
de la mancha urbana, la carretera sigue siendo en muchos tramos, de alta
velocidad, por lo que es necesario realizar un estudio que nos permita elaborar una

propuesta para la dptima utilizacion de esta via.
« Vehiculos

Esta vialidad al ser carretera Federal y a la vez vialidad urbana, es utilizada de
manera indistinta por vehiculos de todo tipo, lo que dificulta definir con precisién
un solo uso, por lo que deben integrarse todos los usuarios de esta via, asi como

los habitantes de las colonias en donde se ubica.
» Circulaciones alternas- Av Central — Av. Abasolo

Como propuestas de solucidn al mejoramiento vial de la Ciudad, y la intergracion -
adaptacion de la Carretera Federal 180 a la zona urbana de Ciudad del Carmen, se
plantea en el Programa Director Urbano 1992 del municipio de Carmen, realizado
en 1992, y como alternativas, crear dos avenidas que funcionen de manera
paralela con la carretera y con ese mismo trazo: suroeste-noreste, a fin de ayudar

con el flujo vehicular que circula de manera longitudinal la isla, estas son:

Avenida Central.- la cual inicia su trazo en el kildmetro 2.5 en el extremo
suroeste del aeropuerto, originando asi, una continuidad en la carretera desde el
extremo sur de la ista con direccion a Puerto Real, evitando la curva mas
pronunciada que existe en |a- vialidad que rodea al aeropuerto, asi como el cruce
con la avenida Ramon Lopez Velarde y el acceso principal del area industrial del

Km. 4.5, asi como otros cruces que pudiesen ocasionar conflictos viales. Y
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finalmente se incorporaria a la carretera; en algin punto alin no definido, que
mantuviera cierta distancia con la mancha urbana.

Avenida Abasolo.- inicia su trazo en la parte sur de la isla, casi al borde de la
Laguna de Términos, y también con un trazo suroeste-noreste paralela a Avenida
Central, iniciando en la colonia Renovacidn, en la calle Puerto de Campeche, y con

una desembocadura en el mismo punto de la finalizacion de la Avenida Central.
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AV. MORALES SASNZ

HRRELBS

CaLLE MANUAL M. PONCE

viaLioADES
ENS CARARTERA CARMEN-FURRTO REAL
= mE AVENIDA CENTRAL

3 €3 €1 AVENIDA ABASOLO

LAGEITNAS YOYE T8

e Cruces conflictivos

Actualmente encontramos en el drea delimitada del proyecto, algunos cruces
conflictivos, en los cuales se observan situaciones de riesgo en cruces peatonales,
vehiculares y retornos, asi mismo son puntos en donde existe congestionamiento,
estos son: |

Camino de acceso al CERESO

Calle Teotihuacan

Acceso a Fraccionamiento San Miguel-Contadores-Zona Industrial Km 4.5
Av. Sta. Isabel

Av. Belisario Dominguez

Av. Morales Saenz

N oA W N

Calle Manuel M. Ponce

Estos dos :ltimos en donde se han registrado el mayor nimero de accidentes.
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Camino de acceso al CERESO Calle Teotihuacan

Av. Belisario Dominguez Av, Morales Saenz

Calle Manuei M. Ponce
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3.1.2 SENALIZACION

En términos generales la sefializacion es inexistente, El principal problema se
refiere a ofrecer una mejor sefializacion en los principales entronques de vialidades
primarias sobre la carretera Carmen-Puerto Real, ya que las condiciones de
indicaciones que se tienen como via regional dentro de la mancha urbana, no son
las adecucdas para canalizar correctamente a los usuarios locales y foraneos a su
destino final.

3.1.3 ESTRUCTURA VIAL

La vialidad regional Carmen-Puerto Real forma parte actualmente de la traza vial
en la parte Este de Ciudad del carmen.

El tramo que nos ocupa cuenta con una longitud aproximada de 10 Km., entre la
glorieta del Carcamo (interseccion de la Carretera Carmen-Puerto Real con el
arranque de la Av. Central) hasta la puerta o limite de la mancha urbana
establecido por el ayuntamiento de Ciudad del Carmen en el Km. 12.5, donde se
pretende que vuelva a entroncar la avenida central la cual correrda paralela a la

vialidad en cuestion.

Al ser ung vialidad primaria operando actualmente con caracteristicas de vialidad
regional presenta los problemas propios de una via de este tipo inmersa en el

crecimiento urbano en la parte este de la ciudad.

La falta de control en el uso del suelo y en los Derechos de Via por parte de las
autoridades genera problemas, asi como obstaculiza las opciones de soluciones
técnicas en este sentido. ‘

De lo observado en una primera etapa se establecen como entronques o cruceros
a resolver con la vialidad -Carmen-Puerto Real seis puntos siendo estos los
siguientes:
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E1 Guadalupe

E2 Morales Saenz

E3 Belisario Dominguez

E4 Santa Isabel

E5 Contadores

E6 Teotihuacan

3.1.4 MOVILIDAD

Las vialidades que entroncan con la carretera Carmen-Puerto Real forman parte

del sistema de vialidades a tomar en cuenta que se incorporaran a la red de
movilidad primaria de la Ciudad.

Actualmente sobre el tramo de la vialidad en estudio se localizan dos curvas

tendidas como parte de la misma, que por su trazo y el caracter de via regional ya

no responden a las necesidades propias de su entorno.

En este sentido, la movilidad de la ciudad se complementa con seis vialidades

primarias las cuales se encuentran sin habilitar, pero que en su momento el

municipio desarrollard para su interaccion con el sistema de movilidad que integra
la red vial de la ciudad.

Estas vialidades por su localizacion son las siguientes:

Av. Paseo del mar

Calle Miramar

Av. Nardos/Calle Palmar/Periférica Norte
Carretera Carmen-Puerto Real

Av. Central

Av. Puerto del Carmen/ Av. Periférica

Av. Abasolo
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Las anteriores vias de comunicacion que forman parte de la red de conectividad en
sentido este-oeste y viceversa presentan los problemas propios de la vialidad
primaria de la ciudad, las cuales son principalmente la falta de conectividad en su
trazo, secciones variables a todo lo largo de las mismas, exceso de cauces, falta de

planeacion de los sentidos e integracion con el resto de la red vial de la ciudad.

La movilidad de la poblacion a los diferentes puntos concentradores de actividades
productivas de la Ciudad de las zonas habitacionales en la parte este de la misma
requieren que esta via cambie su fisonomia de vialidad regional a via primaria, con
todas las soluciones a nivel de entronques, incorporaciones y distribuidores viales

que la misma requiere.

Paralelamente al trazo de la vialidad Carmen-Puerto real se reviso la seccion
existente que seglin el municipio deberia contar con un ancho de 40.00 m, pero
que presenta varias invasiones al derecho de via tanto de las Torres de alta

tension como de la propia avenida.

3.1.5 CRECIMIENTO URBANO

Esto se refleja en el aumento de volimenes de transito de la carretera Carmen-
Puerto Real ya que en algunas zonas de la parte este de la ciudad es la Unica

alternativa de comunicacion viable.

Lo anterior da origen a que esta via primaria tenga la caracteristica denominada
espina de pescado, que opera como vialidad lineal principal con incorporaciones y

entronques en sus costados.
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Esta disposicion en materia de planeacion urbana es de las menos operantes ya

que genera varios puntos de conflicto o falla probable a lo largo de la misma.

Las vialidades primarias en sentido norte sur y que se incorporan o cruzan la
carretera Carmen-Puerto Real presenta mayor discontinuidad, siendo la mayoria
solo incorporaciones. La falta de movilidad en este sentido es mas grave que en la
direccion este-oeste, lo que afecta de manera notable a todo el sistema ya que
opera de manera parcial sélo en unos tramos sin dar opciones al usuario de

alternativas de origen-destino entre un punto y otro de la ciudad.

Los principales puntos o entronques a resolver es sentido norte-sur hacia la
vialidad en cuestion son:

« Av, Guadalupe
« Av. Morales Saenz
« Av. Constelacion Pléyades
Los entroniques hacia la vialidad en sentido sur-norte de oeste a este son:
« Av. Belisario Dominguez
« Av. Santa Isabel
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« Av. Contadores (existe un posible acceso al fraccionamiento San Miguel)
o Av. Teotihuacan

o Av, Libertad

3.2 DIAGNOSTICO SOCIOECONOMICO.

El conjunto poblacional circunvecino a la carretera Carmen — Puerto Real fue de
18,756 y representé 15% de la pablacién total de Cd. del Carmen para el 2000, la
cual estuvo constituida por 126,024 habitantes.

Como se menciona en el estudio para la prolongacion de la Av. Corregidora, el
Consejo Nacional de la Poblacion (CONAPO) prevé para 2010 que la poblacion de
Cd. del Carmen crecera al mas del doble y ascendera a 278,593 habitantes
(CONAPO, 2000).

Con base en este escenario, es previsible la aceleracion de la dindmica econdmica
Y un incremento en las necesidades sociales, entre ellos seran los servicios
publicos, los de vialidades nuevas y/o mas eficientes que estén en concordancia

con las actividades productivas y de la comunidad carmelita.

Se analiza de manera puntual las principales variables sociales y econémicas de
Cd. del Carmen correlacionandolas con las colonias periféricas al mejoramiento del
transito vial y peatonal de la carretera Carmen - Puerto Real de esta ciudad, con el
proposito de definir su problematica e identificar el conjunto de beneficios entre

PEMEX y la comunidad con el objeto de evaluar este proyecto de inversion.

La Poblacién Econdmicamente Activa (PEA) del area de estudio representd 15%
del total de Cd. del Carmen, lo cual indica que los habitantes de esta area guardan
una proporcion simétrica respecto a este indicador y la poblacion total de la
ciudad, esto es, por cada seis habitantes econdmicamente activos de Cd. del
Carmen existe uno en el area de estudio, y lo mismo sucede para la poblacion total

respectivamente.
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La Poblacion Desocupada (PD) en el area de estudio ascendid a 95 habitantes y
representd 16% del total desocupado en Cd. del Carmen, aungue en ndGmeros
relativos la PD es mayor a la PEA, esto es, de cada 500 personas desocupadas en
la ciudad, axiste un habitante con ese estatus en el area de estudio, lo cual indica

que en la citada area, la PEA es mas representativa respecto a la PD.

La poblacion ocupada en el sector servicios que habita en el drea de estudio,
representd 14% de la poblacion ocupada en ese sector en Cd. del Carmen, no
obstante, la participacion de dicha area en el sector industrial es mas

representativa, toda vez que participd con 18% del total ocupado en esa ciudad.

En este sentido, en Ciudad del Carmen por cada seis personas que se ocuparon en
el sector industrial, en el drea de estudio un habitante labord en este sector,
mientras que en el sector servicios por cada siete personas que se emplearon en la

ciudad, uno de dicha area trabajo en el mismo sector.

De acuerdo a lo anterior, de la poblacion que integra el area de estudio uno de
cada siete habitantes se ocupa en el sector industrial, y uno de cada cinco

habitantes se ocupa en el sector servicios.

Para 2000, la poblacion ocupada en la ciudad que percibié remuneraciones por
trabajo fue de 43,070 personas, y representaron 34% de la poblacion total, de
manera simétrica, el area de estudio fue de 6,423 personas que representd 34%
de la poblacion de esa area, lo que indica que las colonias circunvecinas a la
carretera Carmen — Puerto Real tuvieron una correlacion directamente proporcional

a la tasa de ocupacion de la ciudad.

Considerando que el Salario Minimo (SM) para ese afio fue de $32.7 diarios, se
observa que 4,210 personas de la Cd. del Carmen que representaron 10% de su
poblacién ocupada, obtuvieron remuneraciones menores o igual a un SM, es decir,
$981 mensuales, mientras que para el area de estudio fue de 600 personas y

representd 3% de |la poblacion de esa misma area, el nivel de ingreso salarial es
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mas bajo para la poblacién total remunerada de la ciudad, respecto a los
habitantes aledafios a la carretera.

En Cd. del Carmen las personas que fueron remuneradas entre dos y cinco SM,
representaron 36% de la poblacion ocupada, y percibieron ingresos entre $1,962 y
$4,905 mensuales, mientras que en el drea de estudio 37% de su poblacién estuvo

en ese rango de ingresos.

Los habitantes de la ciudad que recibieron méas de cinco SM representaron 25% de
la poblacidn ocupada y generaron remuneraciones superiores a $4,900 mensuales,
mientras que 28% de poblacion circunvecina a la Av. Carmen-Puerto Real obtuvo

ese nivel de ingreso.

Los habitantes del area de estudio que recibieron menos de un SM representan
9% de la paoblacion, mientras que s6lo 129 personas no reciben ingresos por
concepto de trabajo fijo.

En cuanto a vivienda, de 30,361 unidades ocupadas en la ciudad para 2000, se
registrd una participacion de 15% para el drea de estudio, es decir, por cada casa

seis casas que existen en la ciudad, una pertenece al area de estudio.

Con base en lo anterior, 22,934 viviendas en Cd. del Carmen que cuentan con
servicios de agua entubada, drenaje y energia eléctrica, 14% se localizan en el
area de estudio, esto es, por cada siete casas que cuentan con estos servicios en

la ciudad, una se ubica en el area de estudio.

3.3 ANALISIS DE MOVILIDAD

Para poder evaluar cualitativa y cuantitativamente el funcionamiento de los
sistemas vial y de transporte que sirven a la ciudad, fue necesario partir de un
analisis general sobre las caracteristicas de la movilidad tanto al interior, como en

un contexto regional.

El comportamiento de los viajes entre las diferentes unidades territoriales de la

ciudad (AGEB), se diagnosticd por medio de la utilizacién de un modelo analogo
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denominado “Gravitacional”, mediante el cual se pudieron identificar dentro de una
serie de entidades urbanas con caracteristicas cualitativas y cuantitativas
diferentes, los patrones de comportamiento de los viajes.

Cabe mencionar que dicho modelo, se basa en el teorema que explica que la
relacion entre entidades depende de su masa y la atraccion es inversamente
proporcional a la distancia entre las entidades.

Asi, al revisar los patrones de distribucion de la poblacion y la definicion de los
centros generadores y atractores de viajes mds importantes, se determinaron las
principales lineas de deseo de movilidad por modo de transporte, las cuales se
confrontaron con la infraestructura vial y de transporte de la ciudad para asi
establecer si las lineas de deseo de los viajes estan siendo satisfechas con
adecuados estandares de operacion.

Con ello, se revelaron 6 nicleos generadores y atractores de viajes los cuales por
su magnitud concentran alrededor del 73% de los viajes. Los nticleos mencionados

son los siguientes:
e Zona Concentradora Recinto Portuario
e Zona Concentradora Aeropuerto
e Zona Concentradora Playa Norte (Equipamiento)
e Zona Concentradora Industrial
e Zona Concentradora PEMEX (Equipamiento, Comercio y Servicios)
e Zona Concentradora Centro (Administracion y Servicios)

De acuerdo con el andlisis efectuado, en toda la ciudad se efecttan alrededor de
270,000 viajes / persona diariamente, los cuales se distribuYen en alrededor de
130.8 km. de vialidad regional, primaria y secundaria, esto arroja una relacién de

2,064.2 viajes por km. de red vial primaria y secundaria.

En cuanto a la relacion de habitantes por km. de vialidad primaria y secundaria, se

tiene una relacién de 328 habitantes por km., mientras que en la Ciudad de
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México, se tiene un indicador de alrededor de 3,984, es decir, una relacién de

vialidad por habitante 12 veces mayor.,

Adicionalmente se confirmé que existe una gran movilidad interna, satisfecha a
través del automdvil particular, lo que refleja un alto indice de motorizacidn de la
poblacién. Por otra parte, se advirtié una importante presencia de vehiculos
pesados y de carga debido a la vocacién industrial de la ciudad.

Para analizar el nivel de eficiencia en el que estan operando los corredores, a
través de los cuales se distribuyen los viajes inter e intraregionales en la zona, se
recurrié principalmente al analisis de velocidades y tiempos de recorrido mediante
el cual, con la realizacion de recorridos en diferentes periodos del dia y de la
semana, se evalla la eficiencia de los diferentes tramos que componen una

arteria.

Se evaluaron también las caracteristicas de la superficie de rodamiento, las
secciones viales, la cobertura del sefialamiento vertical informativo, rgstrictivo y
preventivo, la presencia y estado fisico del sefialamiento horizontal, la presencia de
dispositivos de control del transito y su funcionamiento, la presencia de topes en

los corredores de viajes analizados y su influencia en los niveles de operacion vial.

Incluso, se identificaron también las causas mas frecuentes de las demoras en los
corredores; el estacionamiento irregular en dobles y triples filas, las detenciones
para maniobras de ascenso y descenso de pasajeros del transporte publico, flujos
peatonales, el establecimiento de mercados ambulantes y otro tipo de
obstrucciones, la operacién inadecuada de intersecciones con multiples

movimientos direccionales, ciclos de semaforo inadecuados, entre otros aspectos.
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4 SOLUCIONES DE MEJORAMIENTO VIAL EN LA CARRETERA
CARMEN-PUERTO REAL

Se plantea cambiar el caracter de esta vialidad de regional a primaria con el

equipamiento, mobiliario urbano y caracteristicas que una via de este tipo
requiere.

Sobre la acera norte se implementara una ciclopista que arranque de la Av.
Concordia y Periférica hasta el Km. 12.5 de la Carretera Carmen-Puerto Real donde

se ubicara la Puerta o Accéso Urbano a la Ciudad.

Se plantea una vialidad de 40.00 m. de seccién donde se ubiquen dos cuerpos

centrales de tres carriles por cuerpo, de 3.00 m. cada uno, un carril lateral de 3.50

y camellon de 3.00 m. como minimo.

4.1 ESTRATEGIA TECNICA DE SOLUCIONES

Dentro de la Estrategia Técnica de soluciones se contempla que esta vialidad

estara confinada por banquetas de seccion variable.

La acera norte presenta seccion variables de 5.00 a 9.00 m y la sur de 2.40 a 9.00

m, esta se ubicara 20 cm como minimo arriba de la vialidad propuesta.
Sobre la Vialidad Carmen-Puerto Real se localizaron 5 distribuidores viales a nivel:
1.- Carcamo

2.- Santandreu
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3.- UNACAR 1
4.- UNACAR 2

5.- Puerta Urbana
SRR

DISTRIBUIDOR

STRIBUIDOR
UNACAR | Km 8.0 DI 8

UNACAR Il Km 8.8

DISTRIBUIDOR
SANTANDREU Km 3.0

DISTRIBUIDOR
PUERTA URBANA Km 12.6

DISTRIBUIDOR
CARCAMO Km 2.6

Estos distribuidores a nivel deberan cumplir con lo establecido en las normas para
vias de la SCT, para una velocidad de Disefio de 60 km/hr. Igualmente contaran
con los radios de giro, visibilidad, carriles de incorporacion y desincorporacion y

longitud de distancia en cauces para su adecuada operacion.

La velocidad de proyecto para la vialidad Carmen-Puerto Real sera de 60 km/hr y
tendra un cardcter de vialidad primaria sobre la cual se prohibira el
estacionamiento. Se eliminaran las vueltas izquierdas en U y se determinaran en
conjunto los entronques a respetar o habilitar con las vialidades primarias o

secundarias que a esta confluyen.



El primer punto a revisar es la curva donde se localiza el carcamo en la cabecera
sur del aeropuerto sobre el Km. 2.5, Este punto es el arranque de fa zona de
estudio y por las caracteristicas que presenta y las ligas hacia el este con la
Avenida Central, es factible fa modificacion geométrica de las vialidades para
convertir esta interseccion en un gran distribuidor vial que permita la
interconectividad del sistema de manera continua dando todas las opciones
direccionales que este punto requiere.

El segundo punto a implementar como gran distribuidor vial es en el km 3.8 en
donde actualmente la visibilidad en la curva es mala y se tendrda que revisar en
proyecto ejecutivo, ya que el municipio esta habilitando semaforizacién en los
entronques con las Av. Guadalupe y Morales Saenz. Esto representara un
obstaculo importante sobre fa carretera Carmen-Puerto real saliendo de la curva

antes mencionada.

Se eliminan los retornos existentes en el tramo entre los distribuidores viales del

Carcamo-Santandreu.

En los tramos de la vialidad que corran paralelos al Aeropuerto se debera habilitar

una proteccion central que impida el cruce a nivel de peatones y ciclistas.

Se plantea la construccion de tres puentes peatonales que den servicio también a

la ciclopista, mismos que se ubicaran en el km 2.20, 3.00 y 3.50.
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La ciclopista serd de 3.00 m de seccién y estara confinada por &reas jardinadas,
separada de la circulacién peatonal propia de la acera Norte.

PG
IR A

CORTE ESQUEMATICO DE CICLOPISTA

La falta de una seccion continua a lo largo de toda esta via genera accidentes

viales de todo tipo.
Los de mayor incidencia son atropellamientos de ciclistas.

Lo anterior es consecuencia de la problematica antes expuesta del caracter de una

vialidad regional inmersa dentro de la mancha urbana de la poblacion.

La posibilidad de ubicar un carril exclusivo para bicicletas se convierte en una
prioridad y parte del problema a resolver a lo largo de este tramo de vialidad de
estudio, y que se deberia de prolongar en la medida de lo posible a todo lo largo

de la isla.

En los recorridos de campo se observo que las dos guarniciones o aleros de la

vialidad carmen-Puerto real la opcion que mejor operaria seria la acera sur, que
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deriva y da servicio directo a las zonas habitacionales lo que evitaria cauces de

ciclistas y peatones en el tramo que corre junto a las instalaciones del Aeropuerto.

Sin embargo esta opcidn es dificil de llevar a la practica y que casl la totalidad de
esta acera presenta invasion sobre su derecho de via reduciendo la seccion en
algunos casos menor a 2.00 m.

Incluso las instalaciones de los talleres del km 4.5 invaden el derecho de via de la
vialidad y torres de alta tension. (Ver Foto)

Se observa la invasién sobre el derecho de via de las lineas de alta tensién por parte de los almacenes industriales ubicados

en el Km 4.5 de la Carretera Carmen — Puerto Real.
Independientemente a lo anterior expuesto y que en su momento se podria
regularizar en las juntas sostenidas con autoridades de planeacién urbana del
municipio se indico, se tomara la opcion de fa acera norte, ya que la autoridad
municipal no pretende, ni tiene interés en remediar esta situacion, por lo que la

Unica opcidn viable es la segunda.
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CONCLUSIONES

ASPECTOS TECNICOS

Con el mejoramiento de la Vialidad Regional, Carretera Carmen — Puerto Real y su
cambio a Vialidad Primaria determinado en este estudio, se prevé establecer una
seccion vial continua a lo largo de la misma y eliminar los nodos o puntos focales

que propicien la discontinuidad sobre esta via.

Transformarla como se menciono con anterioridad a una avenida primaria principal
en la zona oriente del municipio de Carmen, garantizara la incorporacién de
elementos con caracter urbano propios de una vialidad de este tipo, como son:
mobiliario urbano, semaforizacion, iluminacion, arbolado y vegetacién, camelldn
central de seccion continua y elementos adicionales para peatones y ciclistas
dentro de la seccidn estimada para el proyecto que permitan una velocidad

vehicular de operacion promedio a lo largo de la misma de 60 km/hr.

Establecer la seccion para esta Vialidad Primaria entre los 29.00 y 40.00 m, en
donde se ubique una vialidad de dos cuerpos, con tres carriles cada sentido (9.50
m de seccién por cuerpo) con secciones de 3.50 m para el carril de autobuses o
baja velocidad y dos carriles adicionales de 3.00 m cada uno. Camellén central
continuo en la medida de lo posible de 3.00 m se seccibn como minimo y
banquetas laterales de 5.50 a 10.00 m en el Norte y de 2.50 a 10.00 m en el Sur.

En ia acera norte se establece implementar una ciclopista que corra desde el Km.
9.5 hasta el Soriana Km. 2.5.

Establecer la ubicacidon de cinco grandes distribuidores viales que permitan una

circulacion continua a lo largo de esta via.

Establecer los puntos de incorporaciones y/o entrongques con la estructura vial de

la ciudad en sentido Norte — Sur en un mismo sistema vial.

Eliminar las vueltas en “"U” y los cruces en la medida de los posible dar prioridad

solo a la traza vial primaria de la ciudad.
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Evitar los riesgos presentes en la vialidad en mas de un 90%, asi como disminuir el
incremento en los costos por dichos percances. Reducir la problematica,
promoviendo el mejoramiento fisico y funcional de toda la vialidad.

Definir claramente Derechos de Via invadidos por construcciones y otros elementos
urbanos que permitan el rescate urbano a lo largo de esta via dignificando el
acceso a Ciudad del Carmen.

Apoyar el mejoramiento de la infraestructura Vial Primaria de la Ciudad y de la
Regidn para la operacion optima tanto de actividad petrolera, como de la
comunidad, estructurada el Desarrollo Urbano.

Dentro de los objetivos principales de este estudio, la actuacion en la Carretera
Carmen — Puerto Real, pretende convertirse en una importante vialidad que uniria
el sur con el norte, sobre todo como vinculo de la parte poniente con la parte
oriente du la ciudad, para asi continuar la circulacion hacia la zona del Puerto
Pesquero Laguna Azul.

En incisos anteriores se presentan las alternativas de solucion para esta
ampliacion; las cuales fueron evaluadas econdmicamente junto con los aspectos
sociales, de impacto urbano y ecoldgico, y asi determinar una decision que se
concretard en el proyecto definitivo.

Por otro lado, al analizar dicho mejoramiento se obtienen nuevas alternativas
viales, que bien puede considerarse como una solucion a los fines que persigue la
modificacion de la Carretera, con la significativa particularidad que no se
modificaria dicha avenida.

Unicamente seria necesario adecuar las vialidades para el paso de vehiculos
pesados y semi-pesados, asi como la infraestructura necesaria para satisfacer los
nuevos requerimientos.
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ASPECTOS SOCIOECONOMICOS

Como resultado del andlisis del Arbol de Decisiones Mdltiples Financieros,
considerando un horizonte de planeacién de 20 afios, se deduce que el costo de
oportunidad de no llevar a cabo la inversién es de $32,687,744.00.

La inversion total de proporcionar soluciones viales a la carretera Carmen - Puerto
Real es de $55,000,000.00, con base en el analisis econdmico y financiero

realizado en un estudio anexo a este documento.

Una vez considerada la recomendacion de factibilidad técnica y las soluciones de
mejoramiento vial, se puede deducir que es recomendable realizar el proyecto
global de la vialidad por su Costo de Oportunidad, ante la inversién total en un
horizonte de 20 afios.

La decision de las autoridades en invertir en este proyecto vial, beneficiara su
imagen ante la comunidad.

De llevar a cabo la decision de invertir en este proyecto de mejoramiento vial, el
cual es fundamental para el beneficio social, se incrementara el nivel de vida de la
poblacién residente al oriente de Ciudad del Carmen, al contar con una vialidad

segura que les permita desplazarse de su trabajo a sus hogares y viceversa.

Los resultados de la encuesta socioecondmica aplicada en las colonias
circunvecinas a la carretera Carmen - Puerto Real, mostraron que 96% de la
poblacién no se opone al proyecto de proporcionar soluciones viales a ésta, lo cual

garantiza su realizacion desde una perspectiva social.
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