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INTRODUCCION.

El contexto de la movilidad de Morelia hacia el 2011 representaba unos de los
parques vehiculares de mayor crecimiento a nivel nacional, habiéndose desarrollado en mas
de tres veces en tan solo cinco afios. La carga del transporte urbano por su parte era también
un factor importante en la inefectividad de su servicio al saturar en la continua
configuracion urbana densa manifestada en las avenidas principales de la ciudad y su zona
metropolitana. En paralelo, la infraestructura vial que albergaba a la movilidad de los
habitantes se encontraba en condiciones no idoneas al operar de manera deficiente y no

incluyente en la movilidad tanto urbana como regional.

Derivado de lo anterior, el caso del periférico de Morelia tuvo a lugar a su
modernizacion debido a su caracter primario dentro de la estructura vial de la ciudad y su
importancia en la movilidad de los habitantes que se distribuyen a través de este corredor
urbano a distintas zonas de la ciudad como a distintas localidades urbanas, como al hecho

de que brinda salida y entrada a distintas regiones del Estado de Michoacén.

El presente estudio por tanto fue realizado con el objetivo de mejorar las condiciones
de movilidad de la poblacion en general. Asi, el estudio estuvo motivado por el interés de
la iniciativa privada, que en estrecha relacion con agentes publicos habian estado trabajando
en el desarrollo de Proyectos Estratégicos, en el cual el proyecto del periférico se
encontraba inscrito. Asi, en atencion a recomendaciones solicitadas a la Universidad
Michoacana, ésta dictaba la necesidad de estudios mds especificos bajo la idea de un
proyecto integral. De esta manera, el agente privado contratante resolvio hacerse de los
servicios de quienes desarrollamos el estudio, y que a la postre resultara en un diagnostico,
perfilando las respectivas conclusiones y lineas de accion, estas ultimas, planteadas a

manera de estrategias en la posibilidad de continuar con el proyecto.

Dentro de los proyectos preexistentes y obras a punto de ser desarrolladas en el
periférico, todos ellos caracterizados en una movilidad concebida en tanto la generacion de
puentes vehiculares —pasos sobre via o bien pasos deprimidos-, que apuntaban a una

movilidad continua, “libre de seméforos”, que habian de tomarse en cuenta y que
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conformaban acciones que predeterminaban su inclusion en el planteamiento de este
estudio. Debido a esta situacion, se parti6 de una premisa que hubo de seguir
fehacientemente hasta donde nos fue posible: la consecucion de la accesibilidad a bienes y
servicios enfocada a los derechos de las personas y a la igualdad de oportunidades'. Bajo
esta guia ideoldgica, se delinearon las condiciones que habian de sumarse bajo la
comprension de incluir en el proyecto a la dinamizacion de las actividades sociales de
impacto directo, procuradas por la integracién y cohesion social que habia de generar la

consideracion de la movilidad no motorizada y de transporte publico masivo.

Con base en esta estructura de ideas, se circunscribi6 al proyecto “libramiento de sin
semaforos”? dentro del enfoque de una Movilidad Urbana Sustentable, en donde se trazaron
4 objetivos transversales que fungieran como neutralizadores del caracter promotorizado
de los proyectos preexistentes a fin de vigilar su complementacion mediante las siguientes
directrices: a) accesibilidad a bienes y servicios, b) integracion social, ¢) generacion de

espacio publico y, d) regeneracion de areas verdes.

Alineados a estas cuatro variables, se diseflaron 7 ejes tematicos® en los que se

desarrollaria todo el estudio, a saber:

1) Movilidad peatonal. 2) Transporte urbano.
3) Usos de suelo. 4) Aspectos naturales.
5) Analisis de las condiciones fisicas del espacio. 6) Imagen urbana.

7) Aspectos socioecondomicos.

Su desarrollo fue ejecutado en una ldgica correlacional y bajo una mirada inclusiva
del espacio urbano en la generacion y/o actualizaciéon de nueva infraestructura vial,

teniendo cuidado de las constantes afectaciones y estando atentos de las oportunidades que

! ldea basada en los planteamientos de ONU-HABITAT (ONU-HABITAT, 2013)

2 “Libramiento sin semaforos” fue el titulo con el que el gobierno municipal anunciaba las acciones sobre
el periférico, sin embargo, en la actualidad ha cambiado a Circuito Interior Continuo (CIC)".

3 No se autorizd la inclusidn de otros dos ejes tematicos, uno sobre consulta ciudadana que buscaba bajar
la mirada a la lectura de los habitantes y, otro eje sobre regulacién urbana y programas afines que
pretendia fortalecer las lineas de ideas, apegandose a la normatividad vigente pero sobre todo en la
busqueda de opciones para potenciar la movilidad no motorizada como la generaciéon de espacio publico y
su dinamizacion y vitalizacién de las actividades sociales.
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surgian de la inter-vinculacion entre los 7 ejes tematicos que se manifestaban conforme el

estudio avanzaba.

Todo lo anterior, se llevd a cabo mediante una extensa revision de documentacion
relativa a aspectos de regulacion urbana, informes, estudios diversos, bibliografia
especializada en el tema como complementaria, asi como recorridos y levantamientos de

datos en campo como en medios digitales.

Cabe sefalar que en el desarrollo del estudio sobre el periférico se tuvieron limitantes
respecto de un proceso de trabajo no interdisciplinario. El encuadre técnico de la iniciativa
privada de donde surge el encargo de realizar el estudio estd definido principalmente dentro
de la industria de construccién de infraestructura vial, determinado al desarrollo de
estudios, proyectos, supervision y construccion de obras afines. El tema urbano estuvo
limitado al equipo de trabajo conformado por los que hubimos de desarrollarlo, arquitectos
con posgrado en urbanismo, apoyados con arquitectos como dibujantes y editores de
informacion que se les brindaba. Ninguna institucion publica, ni asociacion especializada,
ni profesionales de otras disciplinas afines —sociales, ambientales, geograficas, entre otras-
ni ciudadania en general fue tomada en cuenta debido a un proceso condicionado a alcances
revisados y aprobados, a tiempos definidos, a herramientas y equipo de trabajo disponibles,
asi como a recursos practicamente no disponibles, pero sobre todo a una hermética postura
de trabajo colaborativo, debido a que ello implicaria una alza en el costo del estudio y al

alargue en la legitimizacion de los proyectos preexistentes ya mencionados.

No obstante, el alcance del diagndstico, sus conclusiones y las lineas de accion fueron
desarrollados bajo una investigacion objetiva y una postura propositiva ante el reto que
implicaba abordar esta importante via. El contenido que se presenta entonces, contiene en
esencia una ética profesional en pro de generar un beneficio directo a la comunidad

moreliana en general mediante la construccion de un espacio mas humano.
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1

DESCRIPCION DE LA
ACTIVIDAD PROFESIONAL.



1.1 ANTECEDENTES.

La ciudad Morelia contaba al momento de la realizacion del presente estudio con un
parque vehicular de mayor crecimiento a nivel nacional, con un padréon vehicular de
238,865 automoviles registrados en circulacion y que representa un crecimiento en cinco
afios de casi un 38% a nivel municipal —del 2006 al 2011- superando el 6.32% del
crecimiento nacional —de 1980 al 2012%. Por su parte, en términos de transporte urbano
existian 12000 concesiones de transporte repartidas en 7 rutas y 26 ramales que saturan
ineficientemente la circulacidon, constituyendo asi un funcionamiento vial cada vez mas

complicado.

Aunado a lo anterior, estaba el aiin vigente patron de crecimiento urbano disperso de
la ciudad Morelia y su Zona Metropolitana (llustracion 1llustracion 1) que ha generado a
la poblacioén que acude a los servicios centralizados en la capital del Estado una constante
movilidad centripeta, sean desde  municipios y/o localidades conurbadas o de
asentamientos periurbanos, que al transitar bajo este contexto acusan de externalidades
negativas en términos de movilidad, entro otros, los costos y tiempos de traslado, un alto
impacto ambiental suscitado por la emision de GEI asi como la perdida de areas naturales
protegidas e invasiones en areas urbanas y, de toda una serie de patologias sociales y

urbanas derivadas por este tipo de configuracion espacial.

En suma, las condiciones de movilidad urbana de la poblacion moreliana han
demandado en la ultima década la actualizacion de infraestructura en pro de mejorar la
calidad de vida de sus habitantes. Fue asi que, dentro de las lineas estratégicas del Plan
Municipal de Desarrollo de Morelia 2012-2015 (PMDM), en el eje 7 “Morelia Transitable”,
se delineaban los objetivos para la adecuacion vial e infraestructura que albergara medios
alternativos de transporte, asi como el uso responsable del automoévil y consigo, la

consecucion de un lugar transitable y de baja contaminacion vehicular por sus habitantes.

4 Dato del nacional retomado de (ITDP & Centro Eure, 2012, pag. 18).
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llustracion 1 Delimitacion de la Zona Metropolitana

de Morelia, constituida por Charo (16022), Morelia
(16053) y Tarimbaro (16088). El patron de

dispersion urbana en las localidades (amarillo) y sus

conurbaciones. Se resalta el papel de las “ciudades

dormitorio”, los fraccionamientos: Villa Magna

(#9), Villas de la Loma (#10), Mision del Valle (#12),

Real Hacienda —Metrépolis- (#18) Galaxia
Tarimbaro (#19), Campestre (#21), Puerta del Sol

(#20), Metrdpolis Il (#22) y el conjunto habitacional

Villas del Pedregal (#13). Fuente: (SEDESOL,
CONAPO, & INEGI, 2012)

Dentro del marco de dicho eje 7 del PMDM, se identifico al periférico de Morelia
como una de las vias a modernizar. Su construccion data desde los 70’s y principios de los
80’s, hasta su ampliacion en los 90°s, motivado por una explosiva metropolizacion de este
periodo caracterizada por una expansion de colonias y la integracion de zonas suburbanas
con la economia urbana (Vargas Uribe, 2014). El periférico como los principales ejes
radiales que distribuyen a Salamanca-Zinapécuaro, Patzcuaro, Mil Cumbres, Charo y
Quiroga (llustracion 2) constituyen desde 1994 la configuracion de la expansion urbana de

Morelia (Ibidem) y por tanto su patron de movilidad que en estas vias se distribuye la

poblacion de la zona metropolitana de Morelia.

llustracion 2 Principales
salidas de la ciudad de
Morelia. Estas vias conforman
los principales ramales que
dan acceso al centro de la
ciudad, a través del periférico
(linea resaltada),
conformdndose como los
corredores urbanos mds
importantes. Fuente:
elaboracion propia.

Salida a Patzcuaro
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1.1.1 La pretension de modernizar el periférico en tanto una Movilidad sin semaforos.

La vision sobre la actualizacion del periférico de Morelia estuvo circunscrito desde
un principio dentro de un halo de mejoras a la movilidad urbana, la cual ya ha acusado una
falta de atencion observada y registrada en distintos estudios, planes y programas como el
ya mencionado PMDM 2012-15, asi como en el Programa de Desarrollo Urbano del Centro
de Poblacion de Morelia 2010, y que dentro de instituciones privadas el Fideicomiso de
Inversiones en Proyectos Estratégicos (FIPE) gestionaba desde principios del 2013 la
elaboraciéon de un proyecto en el periférico de Morelia titulado “Libramiento Sin
Semaforos”, concebido en pasos vehiculares y el mejoramiento del arroyo vial en toda la
extension de los poco mas de 26 km que lo conforma, como parte del Proyecto Estratégico
para el Municipio de Morelia’, motivado por la determinacion del entonces presidente

municipal Wilfrido Lazaro Medina a ejecutar dicho proyecto®.

La participacion en que se tuvo lugar dentro de la concepcion de este proyecto, hoy
dia en curso todavia, inici6 en febrero del 2014. Dentro de la iniciativa privada, la empresa
Servicios Integrales para Obras de Ingenieria, S.A. de C.V. (SIObI), quien en estrecha
relacion con otros agentes de la iniciativa privada, la Organizacion Ramirez como principal
actor, el FIPE e instituciones publicas generaban reuniones de trabajo para definir el

proyecto del Libramiento.

Sobre este periodo surge la idea de modernidad que adjetiva a una serie de proyectos
situados en el periférico, como principio de accion y como argumento que alberga la
legitimizacion de proyectos para entonces ya avanzados. Asi, la SCT construy6 en el 2014
en el tramo norponiente del periférico puentes vehiculares sobre via, que van en la linea de
accion del caracter de movilidad sin semaforos, el FIPE por su parte gestionaba recursos

para la elaboracion de proyectos bajo la idea de eliminar los semaforos existentes para ser

5 En el oficio el Ing. Gustavo Antonio Moriel Armendariz entonces Secretario de Obras Publicas le brinda
informacion a José Antonio Gdmez Gonzalez —Director general del FIPE- anteriormente solicitada para
coadyuvar con el Proyecto “Libramiento Sin Semaforos”. Oficio No. 0089.01.14. Fecha 17 de enero de
2013.

8 En posterior oficio, el director general del FIPE a José Antonio Gdmez Gonzalez solicita al secretario de
servicios publicos municipales C.P. Maximiliano Molina Padilla informacién para integrar el proyecto del
Libramiento Sin Semaforos a solicitud expresa del Presidente Municipal Wilfrido Lazaro Medina. Oficio
FIPE/LIB-S-SEM/005/2014. Fecha 13 de enero de 2014.
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reemplazados por distribuidores viales, mejoramiento a entronques existentes, pasos a
desnivel, proyectos de vialidad y grapas’ en el resto del periférico. Bajo esta inercia, se
realizo una presentacion al Ayuntamiento de Morelia® donde se planteaba la configuracion
de la movilidad determinada por esta nueva infraestructura, y las aportaciones que se hacian
por el equipo de trabajo que lo desarrollamos, era la necesidad de generar un Plan Maestro
del periférico que definieran los estudios y proyectos en una vision objetiva e incluyente
en los estudios y proyectos para alinearlos a intervenciones conscientes de multiples

factores que alberga el contexto del periférico.

Como parte del trabajo de dicho Plan Maestro, el presente estudio constituye
solamente el diagnostico trabajado en siete ejes tematicos, de los cuales se perfilaron sus
respectivas conclusiones que ayudaron a conformar las lineas de accion planteadas a
manera de estrategia y que apuntan a dar solucidon directa a los problemas hallados y
potenciar las oportunidades detectadas, para mejorar la accesibilidad en la ciudad de
Morelia a través de una movilidad sustentable, comprendida como la satisfaccion de las
necesidades de movilidad de personas y bienes en las ciudades y su entorno para
adquirir una mejor calidad de vida, a través de una planificacion que considera la

integracion, participacion y evaluacion (European Commission, 2013, pag. 8).

1.2 CONTEXTO POLITICO, SOCIAL, ECONOMICO Y NORMATIVO.

1.2.1 Los procesos institucionales y de la iniciativa privada participes directa e

indirectamente en el proyecto y sus instrumentos normativos.

En materia de movilidad urbana, a nivel estatal, La Secretaria de Urbanismo y Medio

Ambiente (SUMA”) a través del Programa de Ordenamiento de la Zona Metropolitana de

7 Las grapas son proyectos sobre vias o pasos deprimidos que fungen como retornos. El FIPE contaba con
seis proyectos conceptuales que estimaba en 10MDP en estudios y proyectos y, 1050 MDP en
construccion.

8 En una presentacion al Ayuntamiento de Morelia, SIObl en compafia de directivos del FIPE se mostro el
“Proyecto Periférico Morelia Michoacan”. En él se delineaban los objetivos, los proyectos existentes y por
complementar, las lineas de accién y el estimado de costo de la suma de todos los estudios y proyectos
estimados en 68.5 MDP. Fecha 24 de abril de 2014.

9 Actualmente SUMA esté desaparecido, la Ley Orgdnica de la Administracion Publica del Estado de
Michoacan del 2016 decreto su transferencia de acciones, en donde, en términos de urbanismo pasaron a
formar parte de la Secretaria de Desarrollo Territorial, Urbano y Movilidad (SEDETUM), mientras que en
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Morelia 2009-2030 delinea al periférico como corredor urbano y plantea como estrategia
su modernizacion en respuesta al incremento del parque vehicular y por su jerarquia vial al

vincular el municipio de Morelia con sus zonas conurbadas.

Alineado a ello, el FIPE en colaboracion con el IMDUM!? encarga en el 2013 a la
empresa LOGIT!! el PIMUS'? para la integracion del “Plan Sectorial de Transporte Urbano
para la Movilidad Integral de la Zona Metropolitana de Morelia” (LOGIT, 2013), bajo la
vision de implementar la modalidad de transporte publico masivo en esta via. El proyecto
PIMUS, que solo fue entregado en su primera etapa -con un costo de dicha etapa solamente
de casi 6 millones de pesos (Gaceta ciudadana, 2013)- no dejo definido el tipo de sistema
a implementarse pero si consolid6 la idea del periférico como un como corredor urbano a

modernizar.

jotb ¥, Cghvarje ("
Skt 28

Al PR

llustracioén 3. Panorama de los proyectos J;Z"“ e p,;,.«',gm",,,ak,;,: z“l“i‘c‘&
de pasos sobre via en el norponiente del . 4 LG
periférico, habiéndose ejecutados cinco de i g T
ellos porla SCT en el 2015. Fuente:
Imagen tomada de (LOGIT, 2014)

Un rasgo observado en el estudio de movilidad de la empresa Logit es su tendencia a
resolver técnicamente la demanda vehicular principalmente, la movilidad masiva y no
motorizada existen en argumento pero no se llegan a precisiones mas especificas sobre qué
lineas de accion habria de considerarse para equilibrar la idea de movilidad en la ciudad.
El mismo estudio incluye los proyectos estratégicos de la federacion constituidos por pasos

sobre via (PSV) en la parte norponiente del periférico (llustracién 3), ejecutados por la SCT.

términos de Medio Ambiente pasaria a la Secretaria de Medio Ambiente, Recursos Naturales y Cambio
Climatico.

10 Instituto Municipal de Desarrollo Urbano de Morelia, hoy dia desaparecido y reemplazado por el actual
Instituto Municipal de Planeacién (IMPLAN).

11 | ogistica Informatica y Transporte S.A. de C.V.

12 plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable para Morelia y su Zona Metropolitana (LOGIT, 2013)
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Con ellos se hace notar la cualidad de movilidad continua pretendida en la dinamica del

periférico.

1.2.2 Diferentes visiones, distintos objetivos, dispersos acuerdos.

La imagen-objetivo que ha movido a las acciones sobre el periférico hace suponer de
un proyecto no claro desde el momento en que se concibi6é su “modernizacion”. Dicha
connotacion de modernidad, en la accidén se decanta mas hacia ideas y proyectos que
impulsan sobre todo la eficiencia del traslado, aunque en la argumentacion se plantea una
idea integral pero que han resultado con poca o nula atencién en el contexto local, es
decir, en la generacion de oportunidades, que vitalicen el espacio urbano sobre todo

en areas de alta y muy alta marginacion.

La idea de un “Libramiento sin semaforos” propuesto desde la presidencia municipal,
perfila una mirada de accion enfatica en la motorizacion de la movilidad, estableciéndolo

en funcion de pasos sobre vias o pasos deprimidos (

llustracion 4), ademas de soslayar el roll de la dindmica de las diversas actividades

establecidas en todo el perimetro.

Puentes Existentes

O

Pasos por construir
porSCT

Estructuras a
construir por GOB.
EDO

b4

Paso FFCC por
construir

llustracion 4 Imagen
objetivo en la actualidad
de los puentes vehiculares
a constituir en el
libramiento. Aunque esta
imagen es con la que
actualmente se promueve
el CIC, corresponde a los
mismos pasos
gestionados en las fechas
expuestas. Fuente:
tomado de
(MiMorelia.com, 2016)

TOTAL
s Cuerpo central + 9Puentes Existentes

e Calleslaterales + 22 Pasosa construir
* 26 Km de Pavimento
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El papel del FIPE como un agente hibrido'* en la gestion de estudios y proyectos,
constituy6 la integracion de diversas posturas de enfoque, que al revisar los proyectos
promovidos, no concordaban con la linea de ideas. Si bien impulsaba el PIMUS, en paralelo
con el IMDUM (FIPE & IMDUM, 2014), con una atencion en la implementacion de un
sistema de transporte masivo (BRT), el stock de proyectos que albergaba, por iniciativa
propia y de otras dependencias como la SCT, se constituian principalmente por:
distribuidores viales —Periférico-Salida a Salamanca y Salida a Mil Cumbres-; el proyecto
del tren -PSV muy controvertido por las condiciones que establecia la empresa Kansas City
Southern de México (KCSM) estimado en un costo de 150 MDP entregados a este
fideicomiso-; distribuidor Tecnoldgico (Salida a Salamanca); Distribuidor Patzcuaro;
Proyecto Vial Camelinas —grapas- concebidas en el tramo de Camelinas con un alto

impacto ambiental y de exclusivo uso motorizado, entre otros (llustracion 5).

Distribuidor Patzcuaro. Propuesta para complementar la  Distribuidor Salida a Salamanca. Propuesta de pasos

infraestructura en distribuidor existente. Monto deprimidos para complementar la infraestructura en

estimado de construccidn: 150 MDP. distribuidor existente. Monto estimado de construccion:
150 MDP.

13 No queda claro la posicién politica del FIPE, si bien Patricia Avila lo detecta como un fideicomiso
operado por la iniciativa privada (Avila P., 2012, pag. 133), en el periddico oficial referido a la creacién del
IMPLAN reconoce al FIPE en el articulo quinto como un érgano de gobierno (Periodico Oficial, 2014). Por
otra parte, personal de FIPE operaba desde el Consejo Ciudadano de Morelia promoviendo los mismos
proyectos de dicha dependencia.
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Distribuidor Salida a Mil Cumbres. Propuesta de pasos Sistema vial camelinas. Propuesta de solucién de flujo
sobre via en crucero de Independencia y Salida a Mil continuo, concebida desde Ventura Puente hasta
Cumbres. Monto estimado de construccion: 350 MDP. Gayoso. Monto de construccion estimado: 250 MDP.

llustracion 5 Imdgenes objetivo de algunos de los distribuidores viales y retornos contemplados en la modernizacion
del periférico de Morelia. Fuente: Tomado de (FIPE, 2014)

Dentro del papel que jugaba la empresa SIObI'

, al involucrarse en este proceso de
modernizacion del periférico, realiza un replanteamiento de directrices conceptuales con
que se ha comprendido al proyecto y se propone concebir a la idea de un periférico
continuo en una movilidad sustentable y, a la idea de modernizacion del periférico en
tanto cuatro variables fundamentales: accesibilidad a bienes y servicios, integracion
social, la creacion de un cinturén verde y la generacion de espacios publicos (SIObI
S.A.DE C.V.,2014). Sin embargo, los intereses subyacentes de la empresa se circunscriben
dentro de la idea de movilidad continua pro motorizada. Las propuestas de replanteamiento
conceptual, a cargo del equipo de trabajo que constituimos el estudio que en este informe
se desarrolla, quedaron como lineas de ideas que sirvieron de analisis y discusion en
algunas reuniones entre la empresa SIObl, el FIPE, el H. Ayuntamiento de Morelia, el

IMDUM, el Consejo Ciudadano de Morelia, entre los identificados, pero que a la postre de

los hechos mas recientes, no parecen haber hecho eco en este proyecto.

Hoy dia continia vigente el proyecto del periférico, titulado como Circuito
Interior Continuo (CIC), el cual mantiene el argumento de la generacioén de un periférico
libre de semaforos y comprendido en la construccion de puentes vehiculares, sean sobre

via o deprimidos, estimados en 4 mil 500 millones de pesos (MiMorelia.com, 2016).

1.3 LUGAR EN DONDE SE REALIZO.

La realizacion del estudio tuvo lugar en las instalaciones de la empresa SIObI
principalmente, operando desde las oficinas centrales ubicadas en el complejo Tres Marias
inicialmente y, posteriormente en una extension de sus oficinas en la Ciudad de Morelia.
Ocasionalmente se realizaban acercamientos con el FIPE para mostrar avances del estudio,

que regularmente se preparaban a su vez para mostrarlo al Ayuntamiento de Morelia.

14 Cabe mencionar que la empresa SIObl supervisé la construccidn del puente deprimido del crucero de la
salida a Charo inaugurado en julio del 2012.
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1.4 DURACION DE LA ACTIVIDAD.

El estudio inici6 desde marzo del 2014, casi al inicio de las actividades con la empresa
y se culmind en mayo del 2015. En este periodo de tiempo, las actividades realizadas no
fueron exclusivas del estudio, paralelas a estas se realizaron otros estudios asi como
frecuentes presentaciones, en cuyos procesos de revision se generaban constantes
modificaciones e integraciones respecto de proyectos que habia de incluir y/o considerar.
Asi, el estudio fue entregado en mayo del 2015 (SIObI S.A. DE C.V., Diagnostico del
Periférico de Morelia, Michoacan., 2015).

1.5 EQUIPO DE TRABAJO.

El equipo de trabajo estuvo liderado por el Gerente de Servicios Técnicos de la
empresa, quien fungia como coordinador ante las revisiones y presentaciones suscitadas
con FIPE, IMDUM, el H. Ayuntamiento, y como supervisor interno del desarrollo del
estudio.

Por nuestra parte, la M.U. Esperanza Duarte Flores y un servidor Arq. Erik Haram
Esperén Goémez, somos los autores morales del contenido propuesto y desarrollado en el
diagnostico. Si bien el total del contenido propuesto no fue autorizado, en el cual se
consideraba una etapa de consulta ciudadana, con el objetivo de brindar mayor objetividad
al proyecto como por tener una vision del territorio ad hoc frente a las amenazas y
debilidades, todo lo cual implicaba un mayor periodo de tiempo en la realizacion de los

mencionados procesos.

Finalmente, se tuvo apoyo de dos dibujantes que estaban bajo nuestra supervision en
distintas etapas del proceso de trabajo cuya funcion, entre otras, era la de procesar
elementos de analisis —mapas, estadisticas, edicion de imagenes, busquedas de
informacion, etc.- en funcion de las tematicas que se iban abordando. Sin embargo, solo se

contaba con ellos en periodos distintos y en procesos no continuos debido a que dentro de
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la empresa debian cumplir con otras actividades propias de proyectos paralelos al estudio

en cuestion.

1.6 AGENTES PUBLICOS Y/O PRIVADOS INVOLUCRADOS.

En el desarrollo concreto del diagndstico no hubo participacion alguna de agentes
publicos ni privados. El proceso de trabajo fue muy hermético, no solo en relacion a la
posibilidad planteada de involucrar a la ciudadania en general en la lectura de las
problematicas como en propuestas especificas, sino también en relacion a la posibilidad de
involucrar a instituciones como CTS EMBARQ, la universidad michoacana o la UNAM,
de las cuales se habia propuesto la colaboracion con ellos, pero no fue autorizado, quizas

debido a que se valoraba mas el tiempo de resolucion que a la investigacion y planeacion.

1.7 METODOLOGIA APLICADA.

Para guiar el trabajo en un desarrollo objetivo y congruente a los ideales que como
especialistas en urbanismo hemos asumido, se dispuso de un enfoque de partida general: el
de la consecucion de la accesibilidad a bienes y servicios respecto del derecho de las
personas y a la igualdad de oportunidades.

Sin embargo, el contexto que nos circunscribia era la nocion de la modernizacion del
periférico de Morelia en tanto una movilidad continua sustentable. Ante ello, se dispuso
generar ideas transversales que actuaran como “reguladoras” de las condicionantes que nos
imponian y que debiamos dar lugar. De esta manera se trazaron cuatro variables, a manera
de objetivos, con la intencidon de que custodiaran las acciones y permanecieran implicitas
en la infraestructura actual o en aquella por edificar, a saber: 1) Accesibilidad a bienes y
servicios; 2) Integracion social; 3) Generacion de espacio publico; 4)Regeneracion de areas

verdes.

A partir de estas variables, el proyecto fue desarrollado en base a siete temadticas

ejes'>, que velaron en todo el desarrollo el cumplimiento con las variables establecidas. De

15 Como ya se menciond, fueron dos tematicas las que no se autorizaron y formaban parte de los temas
ejes, estos eran: La revision de la normatividad en relacién al desarrollo urbano y de movilidad y, la
realizacién de encuestas, su procesamiento y analisis de resultados. En cierto modo, la revision de la
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esta manera, dichos ejes constituyeron el siguiente capitulado: 1) Movilidad peatonal;
2) Transporte urbano; 3) Usos del suelo; 4) Analisis de las condiciones de la estructura

fisica; 5) Aspectos naturales; 6)Imagen urbana; 7) Aspectos socioecondmicos.

Dentro de los principales resultados hallados, en materia de Movilidad Peatonal se
resalta la alta movilidad de a pie y la inexistencia de infraestructura correspondiente.
Se observa la vulnerabilidad de la poblacion en el sector norte, como atropellamientos para
distintos grupos de edad, en correlacion a una deficiente sino es que escasa infraestructura
de movilidad no motorizada, a pasos peatonales poco o nada accesibles y discontinuos,
como a una alta velocidad vehicular que actia en detrimento de la seguridad de los

peatones.

En términos de transporte urbano se consolida el requerimiento de la necesidad de
definir el sistema de transporte masivo, que supla al actual denso y concentrado parque de
transporte. Se devela la necesidad de redistribuir el servicio al norte, con sistemas

incluyentes, comodos y seguros.

El andlisis de usos de suelo generd 18 zonas homogéneas donde se consolida en la
zona norte la poblacion de hasta 2 salarios minimos generando una mayor segregacion
socio espacial. Lo anterior aunado a una muy mala conectividad entre los frentes del
periférico, asi como usos diversos que por sus caracteristicas constituyen frentes cerrados
que eliminan todo flujo peatonal, en detrimento en muchos casos de la dindmica comercial,
principalmente relacionado con el transporte privado. Otras problematicas que se
detectaron fueron las actividades de sexo servicios y la venta de partes automotrices que

invaden el espacio publico.

Sobre la estructura fisica se devela el alto impacto del espacio constituido
unicamente al servicio del transporte privado, reportandose desde un 50% en casi todos los

26km, hasta un 75% en los distribuidores viales actuales. En tanto que, la infraestructura

normativa urbana se desarrollé implicitamente al revisar los lineamientos como los proyectos existentes y
propuestos, sin embargo, se esperaba la revision mas profunda de los proyectos especificos en materia de
desarrollo urbano y de movilidad para generar las vinculaciones a estos de manera mas precisa y
congruente tanto con el proyecto como con la planeacién y con los ideales aqui dispuestos.
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de movilidad no motorizada oscila de un 0% a un 15% como méximo —entre areas
peatonales y para el ciclista-. Por otra parte, se realizan observaciones al grupo de proyectos
de puentes vehiculares preexistentes, para ser complementados y en su caso replanteados

para la inclusion de los principios establecidos en este estudio.

Respecto de los aspectos naturales se pone en perspectiva la idea de constituir el
periférico con una franja que conforme un cinturén verde, para no perder las casi 40 Ha de
areas verdes existentes, considerando situacién adversa actual de los 6.5 m2 area

verde/persona.

El anélisis de imagen urbana revela una apropiacion y dinamizacion de actividades
en el espacio condicionado a la movilidad motorizada, cuya imagen es reflejo de esta

infraestructura.

Finalmente, en lo socioecondmico se devela un impacto en costo-beneficio en
términos de a cuanta poblacion impactaria la generacion de una infraestructura incluyente.
Asi, se detectd una densidad habitacional de 51-150 hab./Ha. en el tramo sur del periférico
y parte del norponiente, mientras que en el tramo norte, desde el oriente a parte del
norponiente se tiene una densidad habitacional de 151-300 hab./Ha., tomando en cuenta el

grado alto de marginacion en todo el tramo norte del periférico.|

Para todo ello, se consultaron diferentes fuentes como las normas en materia de
desarrollo urbano —planes y programas-, proyectos de infraestructura —PIMUS, todos los
distribuidores viales, etc.-, se consultaron distintas guias de planeacion como de disefo
urbano como vial, se revisaron los datos del censo de poblacion y vivienda del INEGI del
2010, asi como multiple informacidén proporcionada por FIPE, IMDUM, SUMA, SCT,
COCOTRA, entre los principales.

Finalmente, en la solicitud de cerrar hasta el grado de diagndstico el proyecto, se
desarrollaron las conclusiones a cada tematica para luego pasar a lineas de accion
resultantes de las fortalezas y oportunidades encontradas, que dispuestas estratégicamente
pretenden los procesos 1dgicos para afrontar a las problematicas detectadas y potenciar las

acciones en mejores resultados.
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1.8 FINANCIAMIENTO DE LA ACTIVIDAD.

En el desarrollo del estudio, todo el personal involucrado, parte del equipo de trabajo,
asi como los insumos requeridos estuvieron solventados directamente por la empresa,
principalmente a partir de proyectos y obras que desarrollaban al paralelo de estas
actividades, pero que por la capacidad financiera de la empresa podian cubrir los gastos
que en realidad solo se remitian a los dos autores morales del estudio, bajo la expectativa

de que el estudio fuera aceptado, aprobado y por consiguiente remunerado.
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2

SINTESIS DEL ESTUDIO DEL
PERIFERICO DE MORELIA.



En adelante se presentan los 7 ejes tematicos que desarrollan el analisis de contenido sobre
el periférico de Morelia constituido por: movilidad peatonal, transporte urbano, usos de
suelo, analisis de las condiciones de la estructura fisica, aspectos naturales, imagen urbana

y aspectos socioecondomicos.

2.1 MOVILIDAD PEATONAL.

2.1.1 Desplazamientos peatonales: ventajas y estado actual

Caminar es una forma de desplazarse que deberia ser contemplada como un medio
de transporte no motorizado dado las ventajas que ofrece, como el hecho de que no
contamina pues se emplea energia humana para moverse en vez de combustibles fosiles,
mejora la salud ya que activa a las personas y evita que adquieran enfermedades asociadas
al sedentarismo, no es costosa y es accesible para todos siempre y cuando existan las
condiciones adecuadas en la infraestructura para que incluso las personas con limitaciones
fisicas puedan moverse (OECD, 2011, pag. 9). Otras ventajas relacionadas con el caminar
es la activacion de la economia local, la seguridad y la habitabilidad en las ciudades, debido
a que el transito peatonal reactiva la economia de las calles por donde se circula, la
comunidad vuelva mas segura las calles al vigilar lo que ahi ocurre, como porque se
propicia el encuentro entre las personas tornando ciudades mas habitables. El caminar, el
uso de la bicicleta y del transporte publico son modos de transporte asociados a la movilidad
urbana sustentable, sin embargo para potencializarla, se requiere generar infraestructura
adecuada: areas de uso exclusivo para el peatdn, pasos peatonales seguros, redes de traslado
peatonal conectadas con equipamientos, paradas de transporte publico, espacios publicos,

centros y sub centros urbanos.

En el caso de Morelia, segiin una encuesta domiciliaria de origen y destino en el
Plan Sectorial de Transporte Urbano para la Movilidad Integral de la Zona Metropolitana
de Morelia, Michoacan, -PSTUMIZMMM en adelante- se detectd que el 45.02% de los
viajes realizados son a pie, y del 100% de dicho porcentaje, el 37.69% hacen transferencia
a transporte publico (LOGIT, 2013). Asi, el desplazamiento a pie es el modo de transporte
que origina y finaliza el recorrido. Y dado que las zonas que generan mayores atracciones

de viaje son el centro histérico y la zona que comprende el mercado Independencia, el
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Hospital General y la Escuela Normal (LOGIT, 2013, pag. 98), es conveniente generar
redes peatonales hacia estas zonas mencionadas y sobre el circuito que conforma el

Periférico.

2.1.2  Vulnerabilidad en los peatones.

Hacia el 2013, los accidentes de transito en México fueron la segunda causa de
muerte en nifios y jovenes de 5 a 29 afios de edad. Aun cuando el termino accidentes de
transito involucra tanto personas atropelladas como los ocupantes de vehiculos, el numero
de peatones fallecidos resalta pues ocupa casi un tercio de todas las personas que han
muerto en accidentes de transito (STCONAPRA, 2013). En tanto en Michoacan, la primera
causa de muerte la ocupaban nifios y adolescentes de 0 a 24 afios, los accidentes de transito
ocupan la primera causa de muerte y en jovenes adultos de 25 a 34 afos de edad es la

segunda causa de muerte (Cervantes & Pérez, 2012, pags. 8§7-90).

A partir de la relacion entre la infraestructura peatonal existente y marginacion
observada en poblacion en edad de 0 a 14 afios, de 15 a 29 afos'® y de 65 afios y mas,
ubicados en un rango de 500 m aledafios al periférico y que dadas las estadisticas y la
investigacion de algunos autores (Cervantes & Pérez, 2012; Hijar, 2012) son los grupos
mas vulnerables a riesgo de atropellamiento. Asi, basados en los de AGEBS con
informacion del Censo de Poblacion y Vivienda 2010, se hallo a lo largo de todo el circuito
Periférico que predomina una concentracion media de poblacion vulnerable por edad a
atropellamiento, que va de 1,336 a 2,671 habitantes por AGEB. La mayor concentracion
de poblacion se ubica hacia el interior del circuito!’, debido a que estos asentamientos
surgieron antes que los externos al Periférico. Sin embargo, a lo largo de todo el circuito
hay una serie de puntos de alta y muy alta concentracion de poblacion vulnerable,
focalizados principalmente hacia el oriente de la ciudad y son los AGEBS 3442, el 026A,
0912, 0700, 193A y 3688 (ver Mapa 1).

16 En la ilustracién sobre ”Concentracidon de poblacién vulnerable por edad a sufrir atropellamiento”, falta
el grupo de 30 a 35 afios de edad, considerado como vulnerable ya que los accidentes de transito
representan la segunda causa de muerte en este rango de edad, y no se incluyé dado que no se encontraron
datos y el AGEB donde residen.

17 El interior del circuito se refiere a los predios que se ubican frente al Periférico mas préximos al centro
de la ciudad.
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Existen AGEBS que constituyen zonas de riego extremo al peatéon, como el AGEB
3442 con concentracion de poblacion vulnerable media alta debido a que se localiza en
torno al paso deprimido de la Salida a Quiroga y que condiciona su cruce a una distancia
de 1.40 km sin ningun paso peatonal de manera segura (Imagen 1). Mientras que el AGEB
026A, con una concentracion muy alta de poblacion vulnerable y en conjunto con AGEBS
colindantes 236A, 2872, 2514, 115A y 1130 que se caracterizan por tener poblacion en un
grado medio de marginacion'®. Este sector requiere ser atendido toda vez que es poblacion
con menores recursos econdmicos y son mas susceptibles a lesionarse, presentar lesiones
mas graves y ademas de que son los grupos menos beneficiados por los programas de
prevencion (Hijar, 2012).
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Mapa 1. [D-01] Concentracion de poblacion vulnerable por edad a sufrir atropellamiento, de 0 a 29 afios y de 65
afios y mds, por AGEB. Elaboracion propia.

A su vez, los AGEBS mencionados coinciden con una zona sin banquetas, con
barreras naturales en ambos frentes del Periférico que ponen en alto riesgo al peaton
(Imagen 2), aunado a esto, los pasos y puentes peatonales se encuentran a distancias de 600

a 1000 m, no tolerables para el peaton (Mapa 4). De los seis AGEBS considerados con alta

18 Sj bien este conjunto de AGEBS se caracteriza por tener un grado medio de marginacién, en comparacién
con la Zona Metropolitana de Morelia se considera como una de las zonas donde sus habitantes se
encuentran en una marcada desventaja en cuanto a educacidn, vivienda e ingresos, en comparacion de
quienes residen en zonas de muy bajo grado de marginacién.

Pagina



y muy alta poblacion vulnerable, este es el de mayor grado de marginacion pues alcanza un

grado medio (CONAPO, 2010-a) (Mapa 15 sobre marginacion).

L o .ns*: ‘k';:-“'!g__. 'Tr*'*w-g ! Tui :_ij' ,T;:,‘ { :

Imagen 1. Paso a desnivel el cruce de Periférico y av. Imagen 2. EIl AGEB 026A, es el segundo con mayor
Madero Poniente, es catalogado como uno de los poblacién vulnerable a riesgo de atropellamiento.
cruceros mds peligrosos del Periférico ante la ausencia Aunado a ello, la falta de infraestructura peatonal y
de puentes peatonales en una distancia aproximada de las barreras naturales como la topografia e
1.40 km. Tan solo de un lado mide 738 m, distancia en hidrografia pone en alta vulnerabilidad a los
la cual no hay puentes peatonales, constituye una gran residentes de este AGEB.

barrera para el peaton.

Otros AGEBS con poblacion vulnerable y condiciones de infraestructura
inexistente como no incluyente se dan al noreste, AGEB 0912 y 0700 junto con los AGEB
0895 y 1427 con una concentracion alta y media alta de poblacion vulnerable al riesgo de
atropellamiento. Aun en el sur del periférico se hallan poblacion vulnerable tomando en

cuenta que los residentes de esta zona cuentan con mejores ingresos econdmicos.

De lo anterior se revela que a lo largo del Periférico Norte predomina un grado
medio y alto de marginaciéon (Mapa 15) por tanto la necesidad de construccién de
infraestructura para asegurar una movilidad no motorizada, que les brinde seguridad y
comodidad en la movilidad alternativa, con prioridad en los AGEBS (3442, 026A, 0912 y
0700). Hallados estos ante una condicién mayor de vulnerabilidad y taxativa motilidad al
no tener los recursos econdmicos suficientes!® para hacer frente a las consecuencias
adversas generadas por atropellamientos, como los gastos y pérdidas econdémicas ante las

enfermedades e incapacidades fisicas para laborar.

% La marginacion es un fenémeno multidimensional que se expresa en la desigual distribucion y exclusion
de grupos sociales en los beneficios del desarrollo y el progreso, que se mide por variables como la falta
de educacién, la carencia de servicios, la percepcion de bajos salarios y la residencia en localidades
pequeiias (CONAPO, 2010-b).
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2.1.3 Poblacién vulnerable por limitaciones fisicas.

Se identificaron las partes del Periférico se concentra la poblacion con
discapacidades fisicas que limitan su libre y adecuado desplazamiento asi como el acceso
a los bienes y recursos en la ciudad, para con ello establecer donde se ubica la poblacion
vulnerable al riesgo de atropellamiento y por otro lado se puede identificar las areas
prioritarias a adecuar o construir infraestructura eficiente que facilite o permita una

accesibilidad universal (ONCE, 2011) a la poblacion con discapacidades fisicas.
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=
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[] Altade 101

a 150 Hab.

] Media alta
de 151 a 200
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I Muy alta de

201 a 227
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Mapa 2. [D-02]. Concentracion de poblacion con limitacion para caminar, moverse, subir o bajar por AGEB. Datos de
INEGI 2010. Fuente elaboracion del autor.

Se encontrd asi a la poblacion vulnerable por contar con limitaciones fisicas para
caminar, moverse subir o bajar por AGEB (Mapa 2), hallada principalmente en el oriente
de la ciudad. En tanto, la concentracion de poblacion con limitacién para ver (Mapa 3)
corresponde a la misma zona —AGEB 026A- pero con mayor poblacion en esta condiciones
al AGEB 097A al sur poniente de la ciudad. No obstante, persiste la interrogante sobre si
las causas que provocaron las discapacidades fisicas para moverse se relacionan con

accidentes de transito en el Periférico?”.

20 Existen estudios donde se muestra que los traumatismos causados por el transito son la primera causa
de discapacidad motriz entre jovenes de 17 a 24 afios. (DIFEM/CENAPAT, Secretaria de la Salud, 2010
citado en Organizacién Panamericana de la Salud, 2011:12)
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Minima. 0 a 50 habitantes

Baja. 51 a 100 habitantes

Media baja. 101 a 150 habitantes

Media alta. 151 a 200 habitantes

Alta. 201 a 250 habitantes

Muy alta. 251 a 300 habitantes

Extrema. 301 a 338 habitantes

Sin informacion de INEGI

R

Mapa 3.[ D-03]. Concentracidn de poblacion con limitacion para ver por AGEB. Datos de INEGI 2010. Fuente
elaboracion del autor

2.1.4 Accidentes en los peatones.

Partiendo de que los atropellamientos deben ser planteados como un problema de
salud publica (Hijar, 2012, pag. 21) puesto que es una de las primeras tres causas de muertes
en hombres y el quinto en mujeres a nivel nacional, afectan ademas de manera diferenciada
a poblacion de ingresos bajos y sumado a ello esté la responsabilidad cargada al peaton sin
evidenciar el factor del disefio urbano y las estrategias de prioridad vehicular. Estos sin
embargo pueden prevenirse mediante el control de la velocidad vehicular —sea por

reglamento, disefio urbano, mayor visibilidad en zonas de riesgo entre otros-.

Sobre los atropellamientos en Morelia, de acuerdo al PSTUMIZMMM (LOGIT,
2013) de los accidentes reportados, el 4% se relacionan con atropellamientos, situados
mayormente en el periférico —sobre Camelinas, al noroeste sobre la colonia Justo Mendoza,
al noreste en torno al Tecnoldgico de Morelia y al sur poniente sobre la casa de Gobierno
y el Zooldgico Benito Judrez*. Estas zonas estan relacionadas con variables como la alta

concentracion de poblacion en vulnerabilidad por edad y discapacidades fisicas, la falta de

21 Datos en entrevista con el Director de Transito del ayuntamiento de Morelia. Fecha 30 de Enero 2012.
Fuente: Periddico la Jornada Michoacan. Cabe mencionar que se solicitaron datos al respecto a Seguridad
Ciudadana de Morelia, de los cuales confirmo la dependencia no contar con tales bases de datos en Febrero
2015.
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infraestructura para el paso y transito peatonal seguro aunado a que en el Periférico norte

se concentran los AGEB con niveles medios y altos de marginaciéon (CONAPO, 2010-a).

Se conoce que la velocidad aumenta la probabilidad de que ocurran accidentes y la
gravedad de sus consecuencias, a partir de una velocidad mayor a los 40 km/h la posibilidad
de sobrevivir de un peatén disminuye a la mitad (OECD & CEMT, 2009), cuando se

observa en el Periférico la velocidad vehicular a mas de 100 km/h.

Al revisar como todas las zonas donde ocurren los atropellamientos se relacionan
con la falta de infraestructura que permita el transito peatonal y los recorridos en bicicleta
de manera segura (Tabla 1). Asi, se hall6 al AGEB 026A como la mas representativa por
una mala infraestructura para el peatoén y ciclista sumado a la mayor concentracion de
poblacion con vulnerabilidad por edad y discapacidades fisicas. Los AGEBS restantes
padecen de las mismas condiciones de infraestructura no incluyente, simplemente no tan

polarizada como en el AGEB mencionado.

Tabla 1. Cruce de zonas del Periférico donde ocurren la mayor cantidad de atropellamientos, poblacion vulnerable
por edad y limitaciones fisicas, el estado actual de la infraestructura peatonal y el grado de marginacion. Fuente:
elaboracion propia. L Condicionante existente.
Media alta, Alta, muy Muy Alta Concentracion Falta de Barreras Grado de
alta concentracion de concentracion de extrema, muy infraestructura naturales marginacion
grupos de edad poblacion con alta, alta y peatonal y medio o alto
vulnerables de riesgo limitacion para media alta de ciclista (pasos y
de atropellamiento, caminar o poblacion con puentes
de 0 a 29 afios y de moverse, subir o limitacion para peatonales,
65 afios y mas. bajar. ver, aun usando banquetas,
lentes. ciclovias)
Periférico noroeste: col.
Justo Mendoza. AGEB
3442.

Periférico noreste:
tecnologico de Morelia.
AGEBS: 2425, 243A,
2340, 236A.

Periférico noreste:
Lomas de Morelia.
AGEB: 026A.
Periférico sur poniente:
entre la Calzada Juarez y
Rey Tariacuri. AGEB:
097A
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2.1.5 Infraestructura peatonal.

La falta de infraestructura adecuada para el transito peatonal es uno de los
principales causantes de atropellamientos, sobre las condiciones actuales del Periférico se
tiene que el 23 % de la longitud del Periférico no cuenta con banquetas para transitar de
manera segura, las zonas mas afectadas son el suroeste y el noreste, (Mapa 4). De manera
que la falta de continuidad de las banquetas no permite que el Periférico sea transitado

peatonalmente de manera segura.

a QY
AMIL
Q0 CUMBRES
SIMBOLOGIA:
Distancias de 1001 —1500m. E Zonas sin banquetas . Paso peatonal seguro (39)
Zonas de extremo riesgo. (23% del periférico)
Distancias de 601—1000 m. E Cunetas (19.33%) o Puente peatonal (25)
No tolerables.
- Paso inferior peatonal (1)
- Distancias de 0— 600 m. E Barreras naturales .

Tolerables.

Mapa 4. [D- 04]. Distancias a las cuales se encuentran pasos peatonales seguros, barreras fisicas y naturales y
dreas sin banquetas. Fuente: elaboracion del autor, 2013.

Existe baja o nula conectividad peatonal entre frentes del periférico por la carencia
de pasos seguros. El Periférico constituye asi una barrera que divide la ciudad de Morelia
en dos grandes sectores —interior y exterior-, debido al gran flujo vehicular y las altas
velocidades que convierten al circuito en una via riesgosa para el peaton y ciclista. Es
importante mencionar que aun cuando hay usos de suelo ubicados en los frentes sobre el

periférico que por sus caracteristicas propias atraen movilidad vehicular, la parte posterior

Pagina



inmediata sin embargo alberga principalmente uso habitacional, lo que plantea la necesidad

de cruzar en ambos lados para satisfacer las respectivas demandas o necesidades (Mapa 8).

La conexion ha sido realizada a través de puentes peatonales, que sin embargo solo
priorizan las velocidades e implicitamente el flujo vehicular mas que una alternativa para
evitar los atropellamientos (Hidalgo, E.; et al, 2010, pag. 503). Las problematicas en torno
a los cruces peatonales se manifiestan entonces, en tanto las distancias en que se ubican®?
en la mayor parte del periférico con distancias de 601 a 1000m en el noreste y suroeste
donde no existen banquetas y extremandose mas en el cruce del Periférico con la Madero
Poniente y el tramo de A. Morelos Sur a la Av. Ventura Puente con longitudes de 1.40 y
1.00 km respectivamente, sin existencia de puentes y con la mayor cantidad de
atropellamientos (Durand, n.d. citado en LOGIT, 2013: 210). Otro aspecto problematico
es que en el Periférico fluye transito de carga que predetermina la altura de las rampas de
los puentes peatonales obligando a desarrollos que duplican el ancho total del periférico y

por tanto se desalienta su uso®’.

De aqui la necesidad de pasos a nivel con semaforos, con tiempos adecuados al
peaton para cruzar todo el ancho de la via. También, se advierte de la atencion requerida
en el mejoramiento de la vigilancia, alumbrado, seguridad en términos de delincuencia asi
como mejorar el disefio de manera que sean mas comodos y mantenimiento. (Hidalgo et al,

2010:506).

22 | a distancia maxima a la que un peatdn tolera caminar para hacer uso de un puente peatonal es de 300
metros (Reséndiz, 2003).

2 En un estudio de la Ciudad de México sobre el no uso de los puentes se reportaba que el 30.7% indicaba
mucho esfuerzo, el 25.7% que podia cruzar por la calle y el 24.8% que era inseguro por la delincuencia, el
13.8% que no podian realizarlo y el 5% expresé otro motivo. (Hidalgo, E.; et al, 2010, pag. 506). Se hace
referencia a este estudio aun cuando no es de la ciudad de Morelia, porque existen muy poca informacion
al respecto a nivel nacional y en especifico en la ciudad de Morelia, sin embargo este caso de estudio nos
permite comprender los motivos por los cuales los puentes peatonales no son empleados por la
poblacidn.
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2.1.6 Barreras que limitan la conectividad peatonal

Las barreras artificiales a las que se hace referencia son cunetas construidas para el
desalojo de aguas residuales a lo largo del camellon central del periférico, se ubican en la
zona noroeste de la ciudad, de la calle Jestis Carranza a la Av. Guadalupe Victoria y de toda
la longitud del Periférico corresponden al 19.33% del total de este (Mapa 4). Estas cunetas
suman en la serie de obstaculos para cruzar de un frente a otro ya que la profundidad en
algunos tramos sobrepasa la altura de las personas (Imagen 3), sumado al hecho de la

carencia de iluminacion, poniendo en alta vulnerabilidad a los peatones.

Imagen 3. Cunetas sobre el Periférico al noroeste, entre ~ Imagen 4. Barreras topogrdficas, dificultan la

la calle Huaniqueo y José Maria Arteaga. Se observa posibilidad de generar banquetas. Localizacion:
como las cunetas dificultan auin mds la conexion Periférico Republica entre la Calzada Judrez y Rey
peatonal entre ambos frentes del Periférico. Fuente: Tariacuri. Fuente: foto tomada por el autor.

foto tomada por el autor.

Otra barrera que limita la conectividad peatonal son los puentes deprimidos ya que
solo se enfocan en el transito vehicular. Su disefio implica la depresion de los carriles
centrales, de manera que el peaton no puede cruzar en todo el desarrollo de los mismos, los
cuales alcanzan distancias de 840 m hasta 1,400 m. aunado a la ausencia de puentes
peatonales. Lo anterior impacta negativamente en la segregacion espacial a la vez que la
imposibilidad de vinculacion entre las colonias que incide en la agudizacion de actividades
sociales y econdmicas anuladas tornando zonas propensas a inseguridad y devaluacion de
su plusvalia (Imagen 4). Aun cuando en las glorietas que libran dichos puentes deprimidos
albergan espacio suficiente para generar pasos peatonales a nivel, seguros y comodos, solo
permiten el continuo flujo vehicular sin contemplar tiempos para que el peaton pueda cruzar
a nivel de piso de manera segura y sin incluir tampoco semaforos ni infraestructura

especifica, salvo las cebras amarillas de cruce peatonal que resultan siempre no respetadas.
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2.2 TRANSPORTE URBANO.

El papel que juega el transporte urbano en las ciudades es determinante para lograr
elevar la calidad de vida de sus habitantes, debido a que éste servicio debe satisfacer la
necesidad en la accesibilidad a bienes y servicios de manera comoda, eficiente y
econdmica, reduciendo el parque vehicular privado en pro de disminuir la contaminacién
ambiental a través de los GEI*. En este sentido, el enfoque de la movilidad urbana que se
sigue es la consecucion de la accesibilidad —a bienes y servicios-, que deben ser dirigidas
conforme al derecho de las personas a la igualdad de oportunidades. (ONU-HABITAT,
2013).

2.2.1 Parque vehicular: condiciones de movilidad y densidad.

En base a datos del Sistema Estatal y Municipal de Base de Datos —SIMBAD-
INEGI (2010), en el municipio de Morelia se tuvo una tasa de crecimiento en automoéviles

en seis anos -2006 al 2011- de 37.64% .

Tabla 2. Vehiculos automotores registrados en el municipio de Morelia en 2006 al 201125,
2006 tasa de 2009 tasa de 2011
crecimiento crecimiento
Automovil istrad
Hiomoviies TeglSTrados en 173,541 18.09 204,940 16.6 238,865
circulacion
M icl i
otocicletas registradas en 13,904 51.01 20,997 25.4 26,320
circulacion
Camiones de pasajeros
. . . 2,421 27.01 3,075 -5.2 2,915
registrados en circulacion
Fuente: Elaboracion propia con datos de SIMBAD, INEGI 2010.

Si bien esta situacion es reconocida en el PMDM (2012-15) asi como en las
adecuaciones al Programa de Desarrollo Urbano de Centro de Poblacion de Morelia (2012,
pags. 71-74), la movilidad no motorizada no es considerada en el desarrollo de
infraestructura afin, mientras que para la movilidad motorizada se promovia mayor
infraestructura. Por tanto, las consecuencias de la movilidad promotorizada desde la

planificacion es notoria. Asi, mediante un estudio sobre el indice de desplazamiento a través

2 Gases de Efecto Invernadero.
%5 En la fecha revisada (2014) en el portal de SIMBAD, solo se muestra el registro hasta el 2011.
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de una encuesta domiciliaria de origen y destino, el caracter principalmente motorizado por
habitante en el Periférico con 2.5 desplazamientos seglin la poblacion estimada en un rango
de 500 m. aledanos al periférico, por ambos frentes (LOGIT, 2013). Con 521868 viajes
distribuidos en 42% mediante transporte no motorizado y un 58% motorizados, y de estos
ultimos, el 27% se realiza en transporte privado y 31% en transporte publico. Ante lo cual,
revela el grado de desatencion en infraestructura a la movilidad no motorizada y el roll del

transporte publico que esta por encima del privado.

En términos de la demanda directa®® de viajes diarios de transporte urbano y
suburbano sobre el circuito interior de 16,992 en un sentido y 13,865 en otro, haciendo un

total de 30,847 viajes diarios, segin la encuesta inmobiliaria (LOGIT, 2013).
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Figura 1 Grado de demanda en términos de viajes en ambos sentidos del circuito interior. Fuente: Logit 2013.

Si bien la movilidad sobre el Periférico es motivada por diversos equipamientos y/o
servicios que actuan como generadores y atractores (Figura 1), también obedece a distintos
polos de atraccion a escala de la ciudad o metropolitana (Figura 2) que establece la necesidad
de entender la distribucion de la poblacion a no solo el circuito sino a las distintas zonas
que puede brindar acceso. Cabe observar que la movilidad en el periférico ha sido orillada
a una especie de distribucion vehicular principalmente, toda vez que se detecta en las

instituciones publicas encargadas del desarrollo urbano como en el PIMUS desarrollado

%6 | 3 demanda directa es aquella que se encuentra a pie de corredor con caminatas menores de 500 m. Asi
mismo, sin realizar ningun tipo de transferencia, esta demanda se incrementa en base a la factibilidad que
existe en transferir en un sistema integral con un no pago a la transferencia. Fuente: (LOGIT, 2013)
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una inclinacion a establecer como un actor constituye su relacion con el espacio, y menos
en las oportunidades objetivas ofrecidas por el territorio en si (Brand, 2012, pag. 20). Esto,
debido a que se prioriza en como desplazar a la poblacion sin profundizar en condiciones

de accesibilidad®’ y motilidad?® a las diversas zonas de servicio.

Zona Metropolitana Morelia
Manzanas
v Ferea
Polos atractores de viajes selection sets
* Eawcacon
* Salud
# Deporw
* Comercio
Avaso
# Admon. Putiica
# Servicios Urbancs
Jerarquia Red Vial

Centro Universitario de En“. Pord’
* Jrocumace a.—u'- /

%"ﬁ,' l.(ntn:. Segunasd Publica

Univ. Vasco de Guiroge
Insfa Jeserson

Camenterio Jardines del
* *

Figura 2. Principales polos de generacion y atraccion de viajes 2013. Fuente: LOGIT, 2013.

Por otra parte, se observo una movilidad determinada por una estructura urbana
mono céntrica, suscitada hacia el interior del periférico por las principales concentraciones
de servicios que generan y atraen la dindmica poblacional, segliin los distintos modos y
transferencias (Figura 3). Algunos servicios empiezan a adquirir una fuerte atraccion en
zonas del periférico como es la parte norte, nororiente y oriente principalmente (Figura 4).
Esta condicion actual habla de una forma de descentralizacioén urbana dispersa que implica
costes municipales en el suministro de infraestructura y servicio. (ONU-HABITAT,

2013)%

27 La accesibilidad ve mas por la oferta de infraestructura, hacia una preocupacién por la equidad social.
Fuente: Kaufmann et al, en (Brand, 2012).

28 Capacidad de bienes, informacién o personas de ser mdviles en el espacio-geografico, o en la manera en
que dichas entidades tienen acceso y se apropian de la capacidad de movilidad socio-espacial de acuerdo
con sus propias circunstancias. Fuente. Ibid.

29 para una revisién mas amplia de los costos generados por un modelo de desarrollo urbano disperso véase
(Salvador, 2013, pags. 31-37).
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La configuracion centripeta de la dinamica urbana reproduce la generacion o
atraccion de desplazamientos detectado en un patron de movilidad transversal al periférico
debido a los servicios centrales de la ciudad principalmente (Figura 4). De aqui la
importancia del periférico como via que distribuye a la poblacion en la accesibilidad a los
bienes y servicios distribuidos en el centro de la ciudad de Morelia y algunos a lo largo del

mismo.

[t

Figura 4. Patrones de movilidad segtin las lineas de deseo. Fuente: (LOGIT, 2013)
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2.2.2  Condiciones de transito en transporte publico

El parque de transporte publico que opera en la ZMM es vasto y diferencial,
comprendido entre vans, microbuses y autobuses que saturan el espacio vial configurando
una movilidad contaminante, ineficiente y densa. En el caso de las vans que dan servicio a
la zona urbana de Morelia (Mapa 5) se tienen 15 rutas distribuidas en 72 ramales®, de las
cuales solo una ruta —gris- circunda de manera completa al periférico, todas las demas
entran y salen en una trayectoria centripeta congestionando al periférico en distintas zonas

en funcion del grado de generacion y atraccion.
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Mapa 5. [D — 05]. Grado de congestion de rutas de transporte (vans) sobre el circuito interior. Fuente: elaboracion
propia con informacion de COCOTRA 2010.

Por su parte, el transporte urbano brinda su respectivo servicio en la ZMM con un
total de 26 rutas distribuidas en 40 ramales. Con un patrén semejante al de las van, con la
diferencia de las rutas. Se resalta que entre ambos servicios concurren en mayor medida
sobre los polos de mayor atraccion econdmica sin responder a la movilidad de la ciudadania

carente de recursos como es la zona suroriente y practicamente todo el norte.

30 para una revision a detalle de las rutas, ramales y longitudes de cada ruta ver el estudio de movilidad de
(LOGIT, 2013)
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Propuesta de Movilidad Sustentable en el Periférico de Morelia.
Una alternativa al “Libramiento Sin Semaforos”.

Por Erik Harim Esperén Gomez.
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Mapa 6. [ D -06]. Grado de congestion de rutas de transporte (autobuses) sobre el circuito interior. Fuente:
elaboracion propia con informacion de COCOTRA 2010.

Un transporte publico de calidad debe asegurar a los habitantes que puedan moverse
dentro y fuera de su comunidad urbana de manera cémoda, eficiente y segura (CTS
EMBARQ, 2013). En este sentido, el servicio de transporte urbano en Morelia opera
regularmente bajo condiciones de sobresaturacion en su servicio en las que se sobrepasa
la capacidad de acomodo fisico de pasajeros por autobus/van. No solo estd sometida la
poblacion a condiciones de incomodidad sino también a inseguridad. Segin datos del

INEGI (2010), del 2009 al 2013 se tiene un incremento de 120% accidentes por caida de

Programa de Maestria y Doctorado en Urbanismo, UNAM.
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pasajeros en Morelia - de 10 a 22 accidentes -, mientras que a nivel estatal se tiene un

incremento del 84% - de 33 accidentes a 61- (Tabla 3 & Tabla 4).

Accidentes por caidas de pasajeros
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Tabla 3 Accidentes por caidas de pasajeros del 2009 al
2013 en Morelia y Michoacdn. Fuente: Elaboracion propia
con datos de INEGI 2010

2.3 USOS DE SUELO.

2.3.1 La accesibilidad como determinante en

La accesibilidad entendida como la capacidad de desplazamiento de las personas,
también involucra los elementos que promueven, permiten y estimulan el uso social del
espacio urbano, infraestructuras y equipamientos de la ciudad (Schelotto, 2004). La ciudad
por su parte se puede concebir como un sistema de recursos conformados por bienes y
servicios publicos como los equipamientos, de manera que la ubicacion de los mismos
afectan la accesibilidad que puedan tener los habitantes de la ciudad (Harvey, 2007). Por
lo que, la inaccesibilidad, o la dificultad para acceder a los recursos urbanos

-equipamientos, espacios publicos, infraestructura urbana incluyente- aumenta las

desigualdades socio espacial.

De nuevo en el norte del periférico se ha observado la condicion de desigualdad
socio espacial’!, al encontrar viviendas de la poblacion con menores ingresos de hasta dos

salarios minimos, mientras que en el sur se concentran las viviendas de la poblacion que

31 En un estudio sobre pobreza urbana y vulnerabilidad en la ciudad de Morelia (Avila & Pérez, 2014, pags.

Tabla 4. Tipos de accidentes de trdnsito en 2013 en
Morelia y Michoacdn. Fuente: Elaboracion propia con
datos de INEGI 2010

la calidad de vida.

236-238), se detectd la segregacidn socio espacial en el norte del periférico, mediante datos del SCINCE
de INEGI 2003. En este caso, no se hizo la actualizacion de ingresos de la poblacién por salario minimo

debido a que el censo del 2010 no reporta dicho dato.
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ganan mas de cinco salarios minimos al mes los ingresos sumado a un mayor plusvalor por
albergar mas equipamiento, infraestructura y servicios urbanos, como valores paisajisticos.
Estas diferencias socio espaciales manifestadas en el periférico de Morelia resultan
apremiantes atender debido a que impacta en la accesibilidad de la poblacion con menores

ingresos a las oportunidades, recursos y servicios que son publicos y que brinda la ciudad.

2.3.2  Accesibilidad a equipamientos publicos de tipo educativo, deportivo y recreativo.

A lo largo del periférico o proximos a éste, se encuentran diversos equipamientos
publicos de tipo deportivo, recreativo y educativo? (Mapa 7). Es observable la falta de

accesibilidad a los bienes y servicios de la ciudad, dentro de los mas representativos son:

e Noroeste, principalmente de la av. Pedregal a la av. Guadalupe Victoria.
e Noreste, de la avenida Division del Norte a la av. Acueducto.

e Suroeste, de la Calzada Juarez a la calle Regimiento de la Infanteria Provisional.

Areas verdes

g Equipamiento
§ s publico:
3 = ’5 educativo,
‘i""";'/% > deportivo y
: recreativo.

Mapa 7. [ D-07]. Accesibilidad a equipamientos —deportivo, educativo de nivel superior y recreativo- y dreas verdes
a lo largo del periférico. Notese en el norte y sur poniente la falta de equipamiento. Elaboracion del autor.

De las zonas indicadas, las mas afectadas por su condiciéon de marginacion son la

parte norte del periférico, lo que apunta a la construccidon de equipamiento proximo a estas

32 En cuanto al equipamiento educativo solamente se considerd el de nivel superior.
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zonas asi como infraestructura de movilidad no motorizada y de transporte publico masivo

y asequible para esta poblacion.

2.3.3 Definicion de zonas homogéneas.

Se propusieron 18 zonas homogéneas, que comparten caracteristicas en cuanto el
tipo de uso de suelo, aspectos de densidad urbana, conectividad entre ambos frentes y con
los usos de suelo posteriores a los frentes del periférico y su estructura fisica. La

problematica general hallada en todo el periférico en torno a usos de suelo es** (Mapa 8):

e No existe infraestructura que promueva la movilidad no motorizada, peatonal y
ciclista, asi como la ineficiencia del transporte publico actual se relacionan con el
problema de la inaccesibilidad que tiene la poblaciéon de los AGEB sobre el
Periférico que carecen de equipamiento, en el norte y suroeste®* principalmente, ya
que los habitantes de estas zonas al no tener modalidades de movilidad a bajo costo
o gratuita, no tienen la posibilidad de acceder a las zonas donde se concentran la

mayor parte de los equipamientos.

e Relacionado con la problematica anterior, el hecho de que la movilidad no
motorizada a lo largo de Periférico se vea mermada por la falta de infraestructura
que brinde seguridad y comodidad, es determinante en el bajo grado de movimiento
peatonal. Lo que a su vez afecta en dos aspectos, por un lado el movimiento
econdmico tiende a ser menor lo que genera zonas econdmicamente deprimidas y
por otro lado se generan areas inseguras ante la falta de vigilancia a partir del flujo

peatonal®>

33 Debido a la extensidn del anélisis detallado en torno a cada una de las 18 zonas, aqui solo se reporta de
manera general los problemas

34 para mas detalle ver tema de Accesibilidad a equipamientos publicos de tipo educativo, deportivo y
recreativa, asi como el mapa D-07.

35 En las teorias de Hillier (1993) se relaciona el movimiento peatonal con una serie de aspectos positivos
como la generacidn de espacios seguros porque causan una co-presencia que a su vez genera una vigilancia
natural de la zona, es mas segura, y por otro lado se asocia con mayor movimiento econémico. De igual
manera Jane Jacobs (2011) asocia la seguridad de las banquetas con la presencia de propietarios naturales
de la calle, es decir aquellos que viven y transitan en la zona generan espacios seguros al vigilar de manera
natural el espacio.
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Las zonas economicamente deprimidas se asocian a las fuertes barreras naturales o
artificiales que no permiten una conectividad peatonal en ambos frentes del
Periférico, aunado a la falta de pasos peatonales seguros a distancias tolerables. Los
ejemplos claros de barreras artificiales son las cunetas que se encuentran a lo largo
del Periférico noroeste (Mapa 4); los pasos vehiculares deprimidos y superiores
(Mapa 4), de hecho un ejemplo de zonas deprimidas debido a un paso vehicular
superior es la zona del Periférico que va de la Calle Volcan del Paricutin a la av.
Morelos Norte; asi como los grandes frentes cerrados de predios que generan una
baja actividad social y econdmica, por citar algunos ejemplos: el Tecnologico de
Morelia, la Escuela Normal para Educadoras, el CBTIS 149, el estadio Morelos,
entre otros espacios que generan condiciones de inseguridad. Por otro lado, las
barreras naturales debido a la topografia, las podemos encontrar en el sur y norte

del poniente asi como en el noreste, (Mapa 4).

Las soluciones y disefio vial que se han priorizado son en torno al transporte
motorizado y con ello se refuerza la localizacion de usos de suelo que
principalmente ofertan servicios relacionados con el uso del transporte como
compra venta de autos nuevos y usados, comercio de refacciones, el traslado de
bienes, centros comerciales, entre otros. Ademas de que es el Unico tipo de
movilidad para acceder a estos giros comerciales pues no existe infraestructura para
la movilidad no motorizada, de manera que esta vialidad adquiere un caracter hostil
para peatones y ciclistas, se refuerza asi la movilidad vehicular y la localizacion del
uso de suelo que principalmente atraen transito vehicular creando con ello un
circulo vicioso en torno al empleo y demanda de la movilidad motorizada como el

unico medio de transporte.

Sin embargo, se debe considerar que en la parte posterior de los frentes del
Periférico se ubican viviendas a lo largo de toda la vialidad. Se puede observar de
manera diferenciada por cada zona homogénea propuesta, como varias de estas
zonas tienen fuertes problemas de incompatibilidad de uso de suelo con las areas
habitacionales, asi como causan un fuerte deterioro del espacio, de la imagen urbana

y percepcion de seguridad debido al impacto que generan algunos usos de suelo
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principalmente en el noroeste del Periférico, puesto que en estas zonas se ubican los
usos de suelo no deseados en el interior de la ciudad y generan un fuerte impacto
tanto en la plusvalia como en la calidad del espacio de las zonas habitacionales que

se ubican en la parte posterior a estos frentes.

Un claro ejemplo de una problematica aguda son las zonas homogéneas 11 y 12,
donde se puede observar la gran cantidad de giros relacionados con sexo servicios
asi como con lotes de venta de partes de vehiculos usados, donde en el caso del
primero se vuelven zonas inseguras de caminar en el dia porque no hay actividad
econdmica y social, y por la noche porque parte de la venta de estos espacios se
relaciona con el consumo del alcohol y el acceso en vehiculo®®; en el segundo caso
se puede observar como estos establecimientos terminan invadiendo el espacio
publico sin dejar en ocasiones el espacio de las banquetas libres, asi como generan

una fuerte contaminacion visual en el lugar.

Las zonas homogéneas que conforman el Periférico se consideran diferentes entre
si porque algunas guardan usos de suelo mas compatibles con las viviendas que se
ubican en la parte posterior de esta vialidad. Lo que se relaciona estrechamente con
la imagen urbana del lugar, mientras la zona homogénea 1, es la mejor en cuanto a
imagen urbana, debido a las constantes inversiones econdmicas que se realizan en
ella, las zonas homogéneas 11 y 12 son de las mas afectadas por la invasion de
espacio publico, la publicidad explicita de sexo servicios, la baja actividad social y

econdmica durante el dia y la percepcion de inseguridad.

36 Aunado al hecho de que el espacio se siente de manera diferenciada dependiendo del género (Massey,
1994) y se relaciona con el hecho de que una mujer puede sentirse mas insegura transitando por esta zona
por la falta de regulacion sobre giros comerciales que se relacionan con la trata de personas, en estos sexo
servicios son las mujeres las que principalmente ofrecen los servicios sexuales. El argumento aqui
mencionado es muy superficial sobre el problema de la trata de personas, se considera que las acciones de
fondo se relacionan con la regulacién de estos comercios para evitar la trata de personas.
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: HA. Habitacional densidad alta, - i

301-500 hab/ha Servicios de transporte No urbanizable

HB. Habitacional densidad baja,
51-150 hab/ha Bodegas y almacenes Proteccion especial

Mapa 8. [D-08]. Usos de suelo sobre el Periférico, con las 18 zonas homogéneas. Fuente: elaboracion propia.

2.4 ANALISIS DE LAS CONDICIONES DE LA ESTRUCTURA FiSICA.

2.4.1 Caracterizacion general de la estructura fisica.

Se caracterizaron 4 zonas del periférico (Mapa 9) en términos de estructuras
semejantes a partir de los anchos de vias, los camellones, las banquetas, las areas verdes,

es decir, todos aquellos elementos que pueden ponderar una mejor condicion movilidad®’.

Grosso modo, la zona 1 y 3 guardan similitud en términos de que ambos tramos
contienen un amplio camellon central a lo largo de los mismos, con laterales, con espacio
para banquetas sin estar bien definidas en muchos tramos, conforman estas zonas

practicamente la mitad del circuito. En cuanto a la zona 4 con las peores condiciones de

37 El anélisis de estas caracteristicas fisicas fueron hechas antes de la construccién de cinco pasos sobre via
y un paso deprimido en el noroeste del periférico, ejecutados del 2014 al 2015 de la central de autobuses
hasta la calle Mil Cumbres.
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estructura fisica al no contar con carriles laterales ni banquetas y por tener un camellén
central sumamente angosto. En tanto la zona 1, a pesar de no contar con camellon central,
es la de mejor definicion en cuanto a banquetas y carriles diferenciados, no obstante es el

tramo mas angosto respecto de las demas zonas.

Zona1. 32.711%

Zona2. 21.77%

Zona 3. 17.40%

Zona 4. 28.12%

Mapa 9. [D-09] Caracterizacion del circuito interior segun las condiciones de infraestructura fisica. Fuente:
Elaboracion propia.

2.4.2 Analisis por zonas segun el grado de calidad de la infraestructura.

Se generaron secciones representativas3® de cada zona con el objetivo de evaluar la
distribucion espacial de la via y con ello observar la condicion de espacio disponible para
una mejor operatividad en la movilidad. A reserva de los pasos vehiculares de cada tramo

puesto que estos modifican considerablemente la seccion.

De manera general, se detecté un énfasis en la movilidad motorizada, con un
desarrollo para un uso exclusivo automotor que va de mas del 50% en todo el tramo hasta
un 75% en los pasos vehiculares, considerando la velocidad que rebasa con normalidad los

100km/hr. en todo el circuito y que esta relacionado con los anchos de via asi como de la

38 En el mapa 8 sobre la caracterizacién del circuito interior segun las condiciones de infraestructura fisica,
indican las lineas de corte o seccion representativa de cada zona. Estas secciones solo muestran
aleatoriamente el rasgo en esa seccion, si bien es representativa, no significa que todo el tramo guarde las
mismas dimensiones en los elementos que componen la via: banquetas, carril lateral y central, camellones
laterales y centrales.
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nula intencién de controlarla en pro de la seguridad del peaton. La movilidad no motorizada
es insuficiente, discontinua ademas de inadecuada puesto que su la infraestructura
desarrollada va desde 0% en la zona 3 (Figura 8 y Figura 9) hasta maximo 17% en la zona
1(Figura 6). Sin llegar a significar que las banquetas se encuentran completas, accesibles,
continuas, iluminadas, no invadidas por distinta infraestructura inclusive, y menos atin de
la inclusion de ciclovias en donde no hay espacio alguno en todo el periférico que promueva

esta movilidad.

Es de rescatar las areas verdes que llega a ocupar hasta un 44% en la zona 3 (Figura
7 y Figura 8) que alberga todo el circuito puesto que en las zonas 1, 2 y 3 tiene potencial de
albergar incluso areas de recreacion o espacio publico como ya se ha desarrollado en el
nororiente donde la poblacion aledana se ha apropiado del camellon central para realizar
actividades deportivas aun con la dificultad para acceder a €l por el cruce que implican los

carriles (Figura 8).

Mencion aparte tienen los pasos vehiculares deprimidos constituidos por el
entronque de la salida a Quiroga (Figura 10) y el entronque de la salida Charo (Figura 11),
con una distribucidon espacial pro vehicular del 75%, asi como de 25 a 40% de area
indefinida y con insuficiente infraestructura peatonal considerando que estos son
importantes centros de redistribucion de la poblacion a distintas zonas de la ciudad como

de la Zona Metropolitana.

) 53 % ﬂ. 17 % ?30% & o0
I (B

| E— I

Figura 6. Seccion representativa de la zona 1: Periférico Norte en referencia a la calle Carapuato. Fuente:
Elaboracion propia.
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Figura 7. Seccion representativa de la zona 2: Av. Camelinas - Patrimonio Nacional. Fuente: Elaboracion propia
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Figura 8. Seccion representativa de la zona seccion zona 3: Periférico Oriente, a la altura de la calle Bucareli. Fuente:
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Figura 9. Seccion representativa de la zona seccion zona 4: Periférico Sur a la altura de la calle Manantiales de la

Escondida. Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 10. Seccion de la Salida a Quiroga: Periférico Noroeste en el crucero con Madero Poniente. Fuente: Elaboracion
propia.
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Figura 11.Seccion de la Salida a Charo: Periférico Noreste a la altura de Madero Oriente. Fuente: Elaboracion
propia.

Otro factor a considerar en la ponderacion de la movilidad a través del espacio
disponible es la condicion por restriccion de construccion sobre el periférico, ya que
impacta de manera significativa puesto que en un alto porcentaje existe “sin espacio de
restriccion”, esto es, que para albergar mayor espacio para aceras y espacio publico, implica
la reduccion en el ancho de carriles para poder incluirse en el espacio limitado por
construcciones consolidadas, como se observa en el noreste, este y sur sureste (Mapa 10).
Si bien existe bajo porcentaje de restriccion invadida, esta situacion requiere ser liberada
toda vez que son extensiones de usos de suelo que se han desdoblado sobre la via e
impediria la continuidad logica de la movilidad, principalmente la no motorizada.
Finalmente, en los casos donde si hay restriccion desde 3 hasta 8§ metros es importante
destinar a la infraestructura de movilidad no motorizada puesto que donde se reporta,

principalmente son aquellos espacios indefinidos y usados por el auto.
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AV. MORELOS

Restriccion de 8m 4.857 km (18.67 %)

Restriccion de 5m 1.873 km (7.19 %)

Restriccion de 3 A 4m 1.580 Km (6.07%)
] Sin espacio de restriccion  17.368 Km (66.76%)
B Restriccion invadida 0.336 km (1.31%)

Total 26.014 km (100%)

Mapa 10. [D-10] Condiciones por restriccion de construccion: medidas e invasiones sobre via del circuito interior.
Fuente: Elaboracion propia.

El hecho de no contar con carriles laterales en algunos tramos del periférico implica
una solucion integral supeditada a la restriccion de construccion para poder albergar a la
movilidad no motorizada debido al enfoque principal dado a la movilidad motorizada®®. En
torno a esto, se ha observado que hay considerables tramos y 4reas con una restriccion libre,
es decir, que no se encuentra construccion alguna y que es susceptible de ampliacion. Eso
se complica en tramos definidos con restriccion ligera e invadida al situarse construccion

mas consolidada que limitarian predeterminan a soluciones que afronten estos problemas.

3% Un tema que no se reporta aqui, es la construccién de cinco pasos vehiculares a desnivel —del km
21+300 hasta el km 25+530- ejecutados del 2014 al 2015 en el noroeste del periférico, motivados por el
compromiso presidencial CG-252. Todas estas obras tienen la particularidad del énfasis en la movilidad
motorizada que predetermina un espacio fisico a esta infraestructura, sin ninguna consideracion tanto en
el disefio como en la construccién en la infraestructura no motorizada.
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AV. MORELOS

Restriccion libre

Restriccion invadida con construccion ligera:

(Estacionamientos, rejas, lonas, jardineras, malla ciclonica, cubiertas ligeras de lamina)
[ Restriccion invadida con construccién maciza:

(Muros, losas de concreto, estructuras metalicas, puentes peatonales, torres C.F.E.)

I Barreras naturales: (Elevaciones y depresiones topograficas, rios)

I _ 3 Sincarril lateral

Mapa 11. [D -11]. Condiciones por restriccion de construccion en vias sin carril lateral. Fuente: Elaboracion propia.

2.5 ASPECTOS NATURALES.

2.5.1 La funcion de las areas verdes en la ciudad y estado actual en el Periférico.

Las areas verdes como espacios urbanos abiertos tienen roles en la ciudad como la
provision de lugares de interaccion y recreacion para los habitantes, se les otorgan usos
sociales, culturales e incluso educativos ademads de las funciones ambientales que permiten
regular las variables ambientales (Balza, 1998; Palomo, 2003; citados en (Martiarena,
2014). La funcion y dinamica de las areas verdes depende de tres factores principalmente:
primero, la espacialidad del area verde que incluye las dimensiones, formas y cualidades
que surgen a partir de las ideologias que influyeron en la definicion de las mismas. En
segundo lugar el usuario al cual se reconoce como personas con capacidades, gustos y

necesidades diferenciadas y el tercer aspecto es el medio urbano en el que se encuentran,
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en este punto la accesibilidad es determinante para que las areas verdes puedan ser usadas

por la poblacion (Martiarena, 2014).

Otro valor de las areas verdes es lo que establece la Organizacion Mundial de la
Salud que recomienda existan 9 m2 de areas verdes por habitante, mientras la Organizacién
de las Naciones Unidas recomienda 16 m2 minimo; en la ciudad de Morelia se calcula en

el 2005 la existencia de 6.56 m2 de area verde / habitante*®

Ante el desinterés de las areas verdes en el periférico consideradas como simples
elementos estéticos o como reserva para futuras modificaciones viales, se resalta el total de
39.93 ha. de areas verdes en todo el periférico, lo que equivale a poco mas del el bosque
Cuauhtémoc junto con el planetario®!. Puesto que las areas verdes se hallan esparcidas a lo
largo de la vialidad asi como a anchos de camellones no constantes para albergarlos, esta
también le hecho de que a partir de cada intervencion de infraestructura vial —sea por
reduccion-ampliacidon, o por nueva infraestructura- son eliminadas sin plan de rescate o
reubicacion. Este es el caso de los pasos a desnivel ejecutados del 2014 al 2015 en el
noroeste del periférico en donde se perdi6 un importante arbolado considerablemente

desarrollado y en estando en buenas condiciones de vida.

2.5.2 Usos actuales y potenciales de las areas verdes del Periférico.

Para efecto del andlisis de las areas verdes se renumeraron las zonas del periférico
(Mapa 12), donde la zona 1 es la zona que contiene mayor cantidad de areas verdes*?, con
20.33 ha. zona beneficiada dado que en el camellon central alberga abundante vegetacion
de hasta 18m de altura. Por lo mismo, tiene el potencial de emplearse como espacio
recreativo y deportivo (Mapa 13), atendiendo desde luego la accesibilidad a este como la

barrea fisica constituida por la cuneta que tiene al centro del camellon.

40 De acuerdo a los datos sobre las hectdreas de dreas verdes en el usos de suelo urbano y los habitantes
del municipio de Morelia en el 2005, sin considerar las dreas Naturales Protegidas. Estos datos se
obtuvieron del programa de Desarrollo Urbano de Centro de Poblacién de Morelia (2010).

41 Calculo propio, en funcién de la identificacién de 4reas verdes a través de imagenes satelitales.

42 Es importante mencionar que estos célculos fueron realizados anteriormente a la construccion de los
puentes vehiculares elevados y deprimidos que se ubican en el noroeste del Periférico de la Av. Morelos a
la Calle Martires de la Plaza. De manera que se deben actualizar estos datos y hacer una comparativa de las
areas verdes afectadas por estas obras viales.
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La zona 2 contiene la segunda mayor cantidad de areas verdes con 9.50ha., donde
los vecinos emplean el camellon central a la altura de la calle de Carapan, apropidndose del
espacio como espacio publico de tipo recreativo y deportivo (Mapa 13), con la misma

dificultad para acceder a los servicios en el camellon central, por la falta de infraestructura

no motorizada.

La zona 3 contiene 4.98ha. de area verde y se caracteriza por sus camellones
laterales donde alberga el arbolado representativo del tramo —camelinas- y tiene el potencial
de ser vinculado con otras areas verdes aledafias el periférico como son la Zona de
Restauracion y Proteccion Ambiental de la Loma de Santa Maria, el Bosque Léazaro
Cérdenas, el Parque Zooldgico de Morelia, el Centro de Convenciones, el Centro
Recreativo Santa Cecilia, el parque conocido como las Escaleras de Santa Maria, entre
otros.

La zona 4 es la que menos cuenta con vegetacion representativa, con apenas 4.51ha.,
pero con arbolado situado en espacios muy reducidos y por tanto un arbolado poco
desarrollado, limitandose en aportacién a una regulaciéon ambiental. Una zona gris que

requiere ser repoblada ambientalmente.

ZONA1 s
b7 3
Zona 1. )
] Total 52% del periférico = 20.33 ha o ’ "
o ZONA2
|:] Zona 2. woﬂ\ooﬁ.

Total 24% del periférico =9.50 ha

AQUIROSA
AV, 4
CUeducry

_ Zona 3.
Total 13% del periférico = 4.98 ha

AV. MORELOS

CALZADA JUARREZ

soy V.
Zona 4. DRI,
Total 11 % del periférico = 4.51 ha

Mapa 12. [D -12]. Estado actual de las dreas verdes clasificadas segun la cantidad de dreas verdes. Las de color
verde son las de mayor cantidad y las de color rojo son las de menor cantidad. Fuente: elaboracion del autor.
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Mapa 13. [D- 13]. Mapa de los usos actuales y potenciales de las dreas verdes existentes en el Periférico, se indica
también el porcentaje de dreas segun su uso. Fuente: elaboracion del autor.

2.6 IMAGEN URBANA.

2.6.1 Estado actual de la imagen urbana.

Siguiendo con la zonificacion del periférico segun su infraestructura fisica (Mapa
9), lazona 1 es la de peor imagen urbana debido a que existe una abundancia de comercios
y servicios relacionadas con el sexo que muestran publicidad explicita, esto convierte al
lugar en un espacio restringido al género masculino y en un lugar hostil para los transetntes
en especial mujeres y nifios (Imagen 5). Sumado a ello esté el roll de los establecimientos
de venta de autopartes usadas que tienden a obstruir considerables areas del periférico que
son zonas de restricciéon de construccion e incluso de las dreas peatonales (Imagen 6).
Considerando la cercania de uso habitacional contiguo al periférico cuyo contexto
mencionado genera segregacion socio espacial ademas de que y genera la perdida de

plusvalia en el lugar.
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Imagen 5. Zona homogénea 11. En esta zona es donde  Imagen 6. Zona homogénea 13. Se puede observar la

se concentran la mayor parte de usos de suelo  abundante existencia de establecimientos para el

relacionados con servicios y comercio sexual. Véase las ~ comercio y servicio de vehiculos y como estos invaden las

imdgenes explicitas que aluden al sexo. Fuente:  zonas de restriccion. Generando una ambiente hostil e

imagen tomada por el autor. inseguro para el peatdn, en especial para el transetnte
quien de manera directa experimenta el espacio. Fuente:
tomada por el autor.

La zona 4 sigue en cuestion de mala imagen urbana al sur poniente del periférico puesto
que es una zona que aun no esta consolidada en largos tramos, aun hay extensas areas sin
construccion, es la zona que casi no cuenta con areas verdes, ademas de que casi no cuenta
con banquetas en las zonas menos desarrolladas. Esto conforma una zona de bajo flujo
peatonal y por ende impacta en una condicidn ineficiente en la movilidad no motorizada.
Sin embargo, en los tramos donde se hallan asentamientos mas definidos guarda el mismo

patron de vialidad pro motorizada nada mas (Imagen 7 € Imagen 8).

Imagen 7. En la zona 4, correspondiente al sur poniente  Imagen 8.Camellones laterales invadidos y dreas de

del Periférico, en zona mds desarrollada se muestra el banquetas casi anuladas en la zona 4. Al fondo se
patron de dreas sin banquetas y muy indefinidas para el observa la invasion de construccion consolidada a dreas
peaton. Fuente: imagen tomada por el autor. de restriccion. Fuente: imagen tomada por el autor.
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Por su parte, en la zona 3 al noroeste del periférico que también padece la falta de
banquetas (Imagen 9) aunado a la falta de iluminacién que perfila un problema de
inseguridad. El amplio camellon central con el que cuenta es ampliamente usado por los
vecinos (Imagen 10), el cual suple la carencia de areas verdes y espacios deportivos en la
zona, aun con la dificultad y riesgo que corren sus usuarios para acceder a este, es muy
concurrido. Sin embargo la promocion del uso de estos espacios debe ser complementada
con la construccion de infraestructura peatonal que asegure una accesibilidad segura para

los usuarios.

Imagen 9. Nétese el contraste de la calidad de la Imagen 10. Nétese el mantenimiento e inversion que se
imagen urbana, entre los frentes del Periférico y el le brinda al camelldn central del noreste de la ciudad. Es
camelldn central. El camelldn central es un importante un espacio publico altamente concurrido por los vecinos
elemento que ayuda a mejorar notablemente la imagen  para hacer deporte y recrearse. Fuente: imagen tomada
urbana del lugar e incluso funciona como espacio por el autor.

publico que suple la carencia de dreas verdes y espacios

deportivos en la zona. Fuente: imagen tomada por el

autor.

Finalmente, al suroriente del periférico en la zona 2, es la de mejor imagen urbana
asi como la de mejor plusvalia debido a las areas verdes en los camellones laterales, la
consolidacion de la zona y la continuidad con que se invierten recursos para mejorar su
infraestructura. Aun con el agradable paisaje que proporciona la zona 2, el descuido por el
peaton y el ciclista es alto, lo que genera que la experiencia para estos dos usuarios no sea

tan placentera como para los usuarios de vehiculos.
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Imagen 11. Zona 2, que comprende la avenida Imagen 12. Zona 2, a la altura del zooldgico, aqui se

Camelinas. Es la mejor zona en cuanto a imagen observa también el arbolado que define principalmente
urbana, sin embargo aun son dreas que no contemplan la imagen urbana pero que padece la falta de
la infraestructura para la movilidad no motorizada, lo infraestructura peatonal. Fuente: imagen tomada por el

que genera una experiencia desfavorable para el peatéon  autor.
y ciclista. Fuente: imagen tomada por el autor.

2.6.2 Analisis de los factores que configuran la imagen urbana en el Periférico.

Para un analisis mas alla del aspecto fisico que es como regularmente se aborda el
tema de la imagen urbana®, se presenta una sintesis de una serie de factores que aportan
también a su conformacién en el Periférico de Morelia. Para ello, se disefiaron y
desarrollaron seis variables de analisis, a saber: 1) Dinamismo social y econémico; 2)
Conectividad entre frentes y viviendas; 3) Atraccion de transito peatonal; 4) Vinculacion
con equipamientos -recreativo, cultural, deportivo, de servicios-; 5) Condiciones urbanas
que generan seguridad y; 6) Percepcion de comodidad a partir del contexto existente. A
estas variables se les asignaron valores cualitativos como factores calificativos a lo largo
de las cuatro zonas en tanto: una “mala condicién”, con “elementos rescatables” y “con

oportunidades”.

Entendiendo a la variable “mala condicion”, como resultante de una mala imagen

urbana de un contexto que no estd ayudando a generar mejores condiciones de vida, en

% La imagen urbana regularmente es vista y comprendida Unicamente a partir de elementos fisicos
(iluminacion, disefio del espacio incrustado que no vela por las posibles actividades que pueden y pudieran
realizar los ciudadanos, mobiliario, entre otros elementos urbanos) donde se muestra una imagen que
muchas veces no corresponde en nada a la situacion social de quien la habita. No se esta en contra de estos
elementos, sino que se considera que no puede limitarse solamente a la implementacion de dichos
elementos, soslayando los rasgos urbanos que resultan de las actividades de las personas.
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donde plantea espacios vacios, con poca o nula dindmica social, donde se estimula una
segregacion espacial, donde el papel de la persona queda relegado a un segundo o tercer
término, donde la accesibilidad a servicios y equipamiento en general esta sometida a
distancias no adecuadas o que no contiene una dptima manera de llegar no solo mediante
auto. Mientras que por “elementos rescatables” se considera al espacio urbano en el que,
aun no resolviendo ni planteando mejores condiciones que lo anterior, si representan
espacios que por el contexto en el que esta situado, existe cierta factibilidad de
mejoramiento. Finalmente, estdn aquellos espacios que pueden representar ‘“‘con
oportunidades” reales de mostrar mejoria. El contexto en este caso puede mostrar elementos
que puedan ponderar dinamicas socio espaciales, en el cual se puedan apropiar y reproducir

objetivamente, contribuyendo en consecuencia a una mejor imagen urbana.

Un principio a seguir es el que la imagen urbana sera un reflejo de la mejoria de la
condicion de vida de las personas que se sitlian en el espacio urbano. La imagen, por lo
tanto, es comprendida como la asignacion del significado que hacen las personas a su
entorno por medio del cual la ciudad refleja la particularidad de su forma de vida: de
interpretacion, de lectura del espacio, de legibilidad, de apropiacion, de identificacion, de
todos aquellos factores o elementos que propician el desarrollo de la sociedad y que como

tal formulan su respectiva imagen.

Basado en las 18 zonas homogéneas de usos de suelo (Mapa 8), se observa en la
zona 1 —sur oriente- (Mapa 13) la necesidad de un dinamismo social y econdmico a partir
de la cercania de zonas de servicios y de vivienda, que sugiere un movimiento de personas
mas intenso que en todas las demds zonas homogéneas agrupadas. Sin embargo, la
configuracion espacial de la via, ante la marcada prioridad vehicular, hace que no se
reproduzcan los encuentros sociales y que se limite a flujos esponténeos, efimeros, donde

el espacio publico no tiene sentido porque no se ha dispuesto para esto.
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Malas Elementos Con
condiciones  rescatables oportunidades

1 Dinamismo social y economico :
2 Conectividad entre frentes y viviendas
M.ap a 14. [ D_14.] . Condiciones 3 Atraccion de transito peatonal
determinantes de la imagen urbana en el
Periférico de Morelia. Fuente. Elaboracién 4 Vinculacion con Equipamientos
(Recreativo, Cultural, Deportivo, de
del autor Servicios)
5 Condiciones urbanas que generan
seguridad
6 Percepcion de comodidad a partir del [ ]

contexto existente

Las zonas homogéneas 2, 3 y 4, se diferencia de la primera en tanto su mayor
dimension de la avenida y que con ello implica la separacion de las zonas de vivienda entre
ambos frentes y que conlleva a espacios definidos por fachadismos mas que por
interacciones entre “habitantes”. Sin embargo, la concentracion de vivienda decanta la falta
de espacios que alberguen actividades de encuentro entre ellos. No obstante, estas y la
anterior zona acarrean aun asi mucha poblacion por los servicios ahi ofertados y de ahi la

oportunidad de una atencion sensible al espacio disponible de la via.

En la agrupacion de zonas homogéneas 5, 6 y 7* se localizan frentes largos de giros

comerciales distintos que condicionan la imagen a estos bordes cerrados. Esto genera un

44 Zonas con equipamientos importantes de caracter deportivo (policia y transito), escolar (CBTIS 149) y de
servicios de la administracion publica (PGJE), en los cuales por sus caracteristicas de uso supone una
induccidn a acceder no solo mediante auto.
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escaso movimiento peatonal y alto en lo motorizado, por ello los accesos vehiculares a los
frentes colonizan el espacio, sumando a 4reas sin pavimentar, en detrimento de un espacio
de encuentro y de relacion entre personas. En este tramo se halla el paso deprimido de la

salida a Quiroga (Figura 10) que sobre condiciona el contexto a su imagen.

La zona homogénea agrupada 8,9 y 10 muy semejante a la anterior, cuenta también
con equipamiento deportivo, ademas de hay muy inmediato al Periférico zonas de vivienda
que pierden la oportunidad de acceder a dichos equipamientos y que no estan siendo

vinculadas de manera adecuada.

En la agrupacion 11,12 y 13 de zonas homogéneas es la peor condicion de imagen
en todo el Periférico. Caracterizado por el giro rojo, que por principio crea condiciones de
inseguridad y de incomodidad para la mujer en general. Los frentes publicitan sus servicios
condicionando su zona de acceso, ello impacta en el flujo peatonal al evadir estos tramos

ante la coercidn por la oferta del servicio o bien ocupar un puesto en sus actividades®.

En la agrupacion 14 y 15 ocurre como constante la definicion de la imagen marcada
por la infraestructura de movilidad motorizada. Aqui se tiene la gran oportunidad de
conformar un importante punto de redistribucion por ser la principal salida a México y
porque en su alrededor hay un importante nimero de equipamiento educativo que atrae un
flujo peatonal que no atiende en su forma de acceder a estos. Es evidente que el sentido de
comodidad y seguridad en la movilidad no motorizada requiere ser resuelto de manera

incluyente.

Finalmente, esté la agrupacion 16, 17 y 18 donde a pesar de la segregacion que ha
representado el Periférico como via de alta velocidad, las personas en su cotidianeidad se

han apropiado de las 4reas verdes que ahi se tienen. Pero lejos estan de ser adecuadas las

4> Sj bien en las partes posteriores a estos frentes se haya también una representativa cantidad de viviendas,
la poblacidn residente no se muestra sobre este tramo en su cotidianeidad a partir del contexto que la
excluye.
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condiciones para su uso, puesto que solo incluye a personas que estdn en disposicion y

facultades para poder cruzar el Periférico para consumir los servicios que ahi se ofertan.

2.7 ASPECTOS SOCIO ECONOMICOS.

2.7.1 Marginacion en el Periférico

Como parte final del presente estudio se realiza una aproximacion socioeconémica
a la poblaciéon incluida en los AGEBs aledafios al periférico. Asi, en términos de
marginacion*® urbana se identificé a grupos de poblacion que tienen limitaciones para
cubrir sus necesidades basicas, como consecuencia de no tener acceso a la educacion, a los

servicios médicos, a una vivienda en condiciones dignas y a bienes de tipo electrodoméstico

Se perfila entonces una alta concentracion de marginacion media en la parte norte
del Periférico con algunas zonas con alta marginacidn, principalmente al poniente. Esta
situacion resalta en tanto la consideracion de la movilidad toda vez que son grupos sociales
que reportan bajos ingresos manifestados en las dimensiones de la marginacion y en
quienes se deben enfocarse las politicas de accién urbanas para tener oportunidades de
insercion social y econdmica desde la perspectiva de brindar acceso a infraestructura y por
lo tanto a las dindmicas socioecondmicas predeterminadas por la dindmica urbana. Ante
una infraestructura que no vela por la integracion y cohesion social, dichos grupos
adquieren un nivel alin mas alto de marginacioén que no es reportado en dichos indices y
que si se manifiestan en un derecho a la ciudad y de oportunidades tergiversados, que la

ciudad deberia de proveer.

En toda la parte sur de la ciudad se detecté muy baja marginacion, zona que en tanto
infraestructura resulta mayor atendida, considerando ademas que estos grupos sociales
tienen un mayor grado de oportunidades para satisfacer sus necesidades basicas y que en

términos de movilidad es muy probable que cuenten con transporte privado. Por otra parte,

4 La marginacion (CONAPO, 2010-b) considera dimensiones de educacién, salud, vivienda y bienes,
mediante indicadores como poblacién de 6 a 14 afios que no asiste a la escuela asi como de 15 afios y mas
sin educacion basica completa; poblacidn sin derechohabiencia a servicios de salud; viviendas particulares
habitadas sin drenaje vinculado a fosa séptica, habitadas sin excusado con conexién de agua dentro de la
vivienda, con piso de tierra, con algun nivel de hacinamiento y sin refrigerador.
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en base a las recomendaciones que hace el CTS EMBARQ (2013), gran parte de la zona
norte asi como algunas de la zona sur que perfilan una densidad media, son condicion
necesaria para un servicio de transporte masivo no articulado que garantizaria una mejor

movilidad con un menor impacto en la vialidad.

Muy Alto

No Aplica

Mapa 15. [D-15]. Grado de marginacion urbana por AGEB en la Zona Metropolitana de Morelia, 2010. Elaboracion
propia con base a los datos de CONAPO, 2010.

2.7.2 Densidad habitacional.

Al entrelazar la situacion de marginacion con la densidad habitacional se corrobora
el hecho de apuntar a mayores oportunidades en las zonas donde hay una mayor
concentracion poblacional. De esta manera se observa en la zona norte, principalmente en
el noreste que existe una zona de densidad habitacional media, de 151 a 300 hab. /ha., y de
manera general, en la parte sur se observa una densidad baja, de 51 a 150 hab./ha. (Mapa

16).

Lo anterior, indica que los servicios a satisfacer la movilidad deben corresponder
con los mayores indices de densidad habitacional, que ademds coincide en muchos casos
con grados medios y altos de marginacion que padece la poblacion en esta zona. Dicha
concentracion de la poblacion se resalta aqui, debido a que en préacticamente toda la parte

norte reside un numero considerable de poblacion que respalda la aplicacion de recursos
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para mejorar su calidad de vida, donde la relacion costo-beneficio queda totalmente

justificada.

C] Densidad Suburbana , menor a 50 hab/Ha. :l Densidad Habitacional Media , de 151 a 300 hab/Ha.

l:l Densidad Habitacional Baja de 51 a 150 hab/Ha. ‘:l Densidad Habitacional Alta, de 300 a 500 hab/Ha.

Mapa 16. [D-16]. Densidad de poblacion de los AGEBS proximos al Periférico. Fuente: elaboracion del autor con
base al Censo de Poblacion y vivienda de INEGI, 2010.

2.7.3 Edad de la poblacién en el Periférico.

En la misma linea de cruce de analisis se observa a la estructura de poblacion segun
el rango de edades (Mapa 17). En donde se revela que en practicamente toda el Periférico
existe poblacion en edad productiva y que guarda caracteristicas que justifican con mayor
razon la viabilidad de implementar politicas de movilidad no motorizada, considerando
sobre todo que se reporta un alto grupo de edad menor a 14 afios, en cuyo espacio fisico
demanda su puntual consideracion para no dejarlos en condiciones de vulnerabilidad y
riesgo ante el dominio del transporte motorizado. Mientras que en la parte sureste se
observa una ligera diferencia, en términos de que se reporta un equilibrio entre personas de
la tercera edad y menores a 14 afos, lo que indica que se requiere generar condiciones para
las personas de la tercera edad, esto implica una ralentizacion aiin mayor de la velocidad

en dicha zona.
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:I Poblacién de 15 a 64 afios |: Poblaciéon de 15 a 64 afios
predominante, predominante. El grupo de 0 a 14
El segundo grupo es la afos y el grupo de 65 afios y mas,
poblacién de 0 a 14 afios. son aproximadamente iguales.

Mapa 17. [D-17]. Poblacion por grupos de edad predominante en el Periférico. Fuente: elaboracion propia con base
en datos del Censo de Poblacion y Vivienda de INEGI, 2010.

En resumen, es requerida una construccion objetiva de politicas urbanas que
integren a la totalidad de 1a poblacién de manera especifica, donde tenga prioridad el peaton
asi como otros medios no motorizados —la bici entre los mas representativos-, planeados en
congruencia con la redistribucion de la movilidad motorizada —privada y publica-, De esta
manera se constituird una movilidad realmente integral, la cual se inscribird en el marco de
la sustentabilidad toda vez que estaria velando primero por la calidad de vida de las
personas. En esta linea de pensamiento se circunscribe el presente estudio y toda accion
que soslaye este objetivo en pro de mejorar de manera “moderna” una infraestructura que
solo se enfoca en incrementar una movilidad preferentemente motorizada, no solo
tergiversaria los principios de la sustentabilidad sino que ademds son acciones que no
procuran un hacer ciudad con una ciudadania democratica y que tampoco es inclusiva, en
otras palabras, se estarian promoviendo acciones que producen segregacion socio espacial

y ponderan aun mads las condiciones de marginacion.
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3

CONCLUSIONES.



3.1 PRINCIPALES RESULTADOS DE LOS ESTUDIOS.

En adelante se presentan las conclusiones y las lineas de accion resultantes de cada
uno de los ejes tematicos, desarrollados para un diagnodstico que habia sido predispuesto
por la iniciativa privada que lo encomendo6. Las conclusiones presentan entonces, la
identificaciéon de las problematicas y oportunidades en base a principios objetivos
correspondientes a cada eje tematico que perfilan la condicion propicia o desalentadora a
un espacio urbano de calidad, mientras que las lineas de accion apuntan a una atencioén
estratégica con propuestas directas que dan frente a las condiciones problematicas y/o de

oportunidades.

3.1.1 Conclusiones tematicas.
3.1.1.1 Movilidad peatonal.

Los principales resultados sobre movilidad peatonal muestran que un 45% de viajes
realizados a pie en Morelia son generados principalmente por la zona que comprende el
Mercado Independencia, el Hospital General y la Escuela Normal (LOGIT, 2013). Debido
a que es un porcentaje considerablemente representativo de la movilidad en general, se
identificé sobre el periférico a la poblacion vulnerable por diversos aspectos como la edad,
las limitaciones para ver y desplazarse, en relacion con la infraestructura peatonal existente
y el grado de marginacion de estos sectores, para observar las condiciones en que se mueven

estos grupos de poblacion mayormente vulnerables.

Se detecto asi a poblacion de mayor vulnerabilidad a sufrir a atropellamiento en el
AGEB 026A, al noreste del circuito, aunando la inexistencia de banquetas, la presencia de
barreras naturales en ambos frentes del Periférico que no permiten cruces a nivel, asi como
los puentes y pasos peatonales que imponen distancias para cruzar de entre 600 y 1000 m
y, al hecho de que este AGEB tiene un grado de marginacion medio (CONAPO, 2010-a).
En menor grado pero con las mismas condiciones, estan los AGEBs -2425, 243A, 2340,
236A, 0912 y 0700- que conforman en conjunto una zona de alta concentracion en el

noreste del Periférico (ver Imagen 1).
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En el noroeste, el AGEB 3442 es el de mayor poblacion propensa a sufrir
atropellamientos por sus rangos de edad y a la falta de infraestructura peatonal, asi como la
proximidad del paso deprimido en la Salida a Quiroga que cuenta con una distancia
aproximada de 1.40 km donde no hay conexion peatonal de un frente a otro del Periférico
(ver Mapa 4). En el Periférico suroeste, en el AGEB 097A, (ver Mapa 3) al sur oriente
—Camelinas-, se concentra poblacion que por su edad avanzada, las limitaciones fisicas que
tiene para ver y la falta de pasos seguros, es una de las areas con mayores posibilidades

de ocurrir atropellamientos.

En el noroeste, el AGEB 3442 repite el mismo patrdn anterior con la adversidad de
su proximidad al paso vehicular deprimido de la salida a Quiroga, que se desarrolla en una
distancia aproximada de 1.40 km donde la conexiéon peatonal de un frente a otro del
Periférico es nula (ver Mapa 4). Mientras que, en el Periférico suroeste, en el AGEB 097A,
(ver Mapa 3) al sur oriente —Camelinas-, es el que concentra mayor poblacion por edad
avanzada, limitaciones fisicas para ver y por la falta de pasos seguros, ademds de que es
una de las areas con mayores posibilidades de ocurrir atropellamientos, por la alta atraccion

peatonal y la nula solucion vial para brindarle seguridad.

Por lo anterior, se requiere a corto plazo atender a los AGEB ubicados en el norte
del Periférico, con énfasis en el AGEB 026A con la generacion de infraestructura peatonal
adecuada a las imitaciones fisicas de desplazamiento de la poblacion que permitan su
movilidad de manera segura, asi como la definiciéon de pasos a nivel o su compensacion
mediante puentes mecanizados en lugar de rampas, aunado a las medidas de ralentizacion
del transito. Considerando que la infraestructura de la movilidad no motorizada debe
desarrollarse en todo el periférico para que estructuren como tal la movilidad en general a

toda la poblacion y estos grupos vulnerables se hallen incluidos.

En términos de infraestructura fisica para la movilidad no motorizada, se detecto la
dificultad que tiene el peaton para transitar, ya que en el 23% de todo el periférico no existen
banquetas y las existentes en muchos casos son invadidos por infraestructura diversa —
desde mupis, postes de servicios distintos, registros de agua, luz u otros, que estan
desnivelados o abiertos, paradas de autobus que invaden el recorrido -cuando las hay-, y un

largo etcétera-. Las barreras fisicas representan otra dificultad hallada, como es el caso de
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las cunetas que se ubican entre la av. Madero Poniente y la salida Salamanca, ya que
abarcan casi un 19% del Periférico y que ponen en alto riesgo al peatén asi como limitan el
posible uso recreativo de los camellones centrales de esta parte del Periférico. Las barreras
naturales, por su parte, como la topografia y la hidrografia encontrada en el periférico que
condicionan la continuidad de la movilidad no motorizada a lo largo del Periférico en el
Suroeste y Norte, Mapa 13. [D- 13]. Mapa de los usos actuales y potenciales de las dreas verdes
existentes en el Periférico, se indica también el porcentaje de areas segln su uso. Fuente:

elaboracién del autor.Mapa 13ver plano D-14

Adicionalmente, se observo la falta de cruces peatonales seguros que garanticen
objetivamente conexiones a ambos frentes del Periférico, con énfasis en las zonas donde se
ubican los pasos deprimidos* de la salida a Quiroga y salida a Charo -sometidos a

distancias de 1 a 1.5 km - entre la av. Morelos Sur y la av. Ventura Puente-.

A corto plazo es prioritario construir infraestructura peatonal y ciclista a nivel en el
Periférico norte y suroeste, dado los niveles socio econdomicos de la poblacion y el grado
de marginacion de la poblacion que habita esta zona, definiendo objetivamente las
banquetas, pasos seguros, a nivel y transporte publico masivo, puesto que son sectores que
en su mayoria hacen uso de estos servicios y no del transporte privado. A mediano plazo
se deben realizar obras para la movilidad no motorizada en el sureste del Periférico. En
general, el disefio de la infraestructura debe considerar en todo momento el factor
seguridad, iluminacion, mantenimiento asi como la creacion de espacios incluyentes y

estéticamente agradables.

El control de la velocidad vehicular es otro aspecto que influye determinantemente
en la vulnerabilidad de la poblacion sobre el periférico, ya que se observan velocidades
mayores a 100km/hr. en los carriles centrales y en los laterales, en algunos tramos tienen el
mismo patrén mientras que en otros baja a alrededor de 60km/hr. Cuando con velocidades

mayores a 40 km/h disminuyen al 50% la posibilidad de que una persona impactada logre

47 Es el mismo caso del paso deprimido en la calle Mil Cumbres, al norte del periférico, construido
posteriormente a este estudio. Los proyectos en puerta a ser desarrollados deberan resolver en el disefio
la inclusidn de cruces peatonales a menores distancias de sus respectivos desarrollos, asi como a nivel del
crucero.
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sobrevivir (OECD/ECTM, 2009:26 citado en Organizaciéon Panamericana de la Salud,
2009). Por tanto, se requiere garantizar 40 km/h como velocidad maxima en los carriles

laterales por su proximidad a las aceras.

3.1.1.2  Transporte urbano.

De los resultados obtenidos sobre las condiciones de movilidad y densidad
vehicular, se observo que de los viajes distribuidos solo en el municipio de Morelia, el 42%
de la movilidad es no motorizada y el 58% motorizada. De este Gltimo, el 27% se realiza
mediante transporte publico mientras que el 31% es realizado via privada (LOGIT, 2013).
De lo anterior, se resalta un alto crecimiento del parque vehicular conformado en un 38%
suscitado en solo cinco afios -del 2006 al 2011-, que repercute en una configuracion
espacial pro vehicular en Morelia y por consiguiente en el periférico, en paralelo a una

infraestructura no motorizada escaza, indefinida, insuficiente y no incluyente.

Respecto de las rutas de transporte analizadas se observéd un patréon de movilidad
centripeta y centrifuga respectivamente, de la ciudad periférica al centro, y que transitan
dentro del Periférico en gran mayoria mediante rutas de transporte tipo “van” (ver Mapa 5),
en donde brindan un servicio saturado en el sureste del periférico principalmente, que
corresponde con una zona concentrada de servicios y equipamientos diversos, mientras que
en todo el norte se observa una considerable reduccion del servicio que pone en mayores
desventajas a la poblacion de bajos recursos que reside ahi, salvo en la salida a

Salamanca/México, donde la poblacion confluye para una distribucidn a otras regiones.

Es recomendable, por tanto, que el servicio sobre el Periférico se establezca un
sistema unico que permita distribuir a la poblacion en torno a cada acceso a la ciudad, lo
que implicaria la respectiva redistribucion de las demas rutas que sobrecargan al periférico
en distintos tramos de manera mas equitativa. En paralelo a esto, se requiere dar atencion
a las zonas del norte que concentran densidades habitacionales medias* ya que en el sureste

del periférico se tiene una sobreoferta del servicio haciéndolo muy diferencial y no efectivo.

48 Aun cuando en el norte del Periférico predomina una densidad habitacional media (151 a 300 hab. /ha.),
es mayor que las densidades poblacionales del sur que es baja (51 a 150 hab. /ha.) y suburbana (menor a
50 hab. /ha).
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Por otra parte, la vision del sistema de transporte no debe contemplarse en tanto una
movilidad esencial de personas hacia zonas econdmicas consolidadas que atraen flujo
peatonal, sino que debe brindar una oportunidad de acceder a servicios y equipamientos de
la ciudad toda asi como a los respectivos origenes de cada viaje para integrarse en la ciudad

de una manera comoda, eficiente, segura, inclusiva y funcional.

3.1.1.3 Usos de suelo.

Respecto de los usos de suelo, se identificaron zonas que carecen de equipamientos
de tipo recreativo, deportivo y educativo a nivel superior (ver plano D-07):
e Noroeste, principalmente de la av. Pedregal a la av. Guadalupe Victoria.
e Noreste, de la avenida Division del Norte a la av. Acueducto.

e Suroeste, de la Calzada Juarez a la calle Regimiento de la Infanteria Provisional.

El contexto de dichas zonas corresponden con la detecciéon de poblacion con
menores ingresos de hasta dos salarios minimos (Avila & Pérez, 2014, pags. 326-238), lo
que acusa su mayor desigualdad socio espacial asi como una deficiente motilidad a la que
se ven sometida, en donde el tema de una infraestructura basica de movilidad no

motorizada* cobra esencial importancia.

De lo anterior se infiere la necesidad de construir infraestructura que genere
alternativas de movilidad gratuitas, como las ciclovias y redes peatonales, o de bajo costo
como un transporte publico eficiente, que permitan que la poblacion de los sectores menos
favorecidos puedan acceder a estos bienes y servicios publicos. A mediano plazo se
requiere definir y construir equipamientos que ayuden a atenuar las desigualdades sociales
en las zonas mencionadas, dando prioridad al norte de la ciudad, continuando con el

suroeste y al final el sureste -orden del menor a mayor ingreso de las zonas-.

Por otra parte, debido a las pasos vehiculares deprimidos —salidas a Quiroga,
Salamanca y Charo- que han generado zonas econdmicamente desactivadas por constituirse

como barreras artificiales que no permiten una conectividad peatonal y ciclista en ambos

49 Se argumenta la necesidad de infraestructura para la movilidad no motorizada porque es practicamente
gratuitay permitiria acceder al sureste donde se concentra la mayor cantidad de equipamientos.
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frentes del Periférico, resulta necesario fomentar el movimiento peatonal para dinamizar el
movimiento econdmico, reactivando asi a dichas zonas y atendiendo subyacentemente a la

inseguridad.

Otro aspecto problematico resultante de los usos del suelo es la configuracion de
una vialidad no vigilada naturalmente por los locatarios, manifestado esto por frentes
cerrados a lo largo del periférico que derivan en bordes duros y que suman a la problematica
anterior predeterminando asi el bajo dinamismo social. Ante ello, se concluye que la
generacion de actividades en los frentes asi como la regulacion de las fachadas en pro de
mayor visibilidad e interaccion de las zonas privadas para con el espacio publico, generaria
la reactivacion paulatina de la economia y la consecuente seguridad al propiciar la

existencia de vigilantes naturales mediante la poblaciéon misma.

Existen también servicios relacionados afines al transporte privado que predominan
a lo largo del periférico, ademéds de que la accesibilidad a estos comercios esta
principalmente acondicionada para recibir automotores, lo cual han instaurado un patron
de uso de suelo que es hostil para peatones y ciclistas ya que invaden el espacio publico y
no permiten un recorrido libre de obstaculos, comodo ni seguro. Debido a esto se requiere
controlar y definir adecuadamente los espacios del automovil como de los peatones y
ciclistas en la vialidad y en los frentes del Periférico, con el objetivo de liberar espacio de
traslado pero ademas para albergar mobiliario e infraestructura que no solo promueva la
movilidad no motorizada sino que revitalice la via con la procuracion de atraccion peatonal.
En adicion a esta problematica, esta el tema de usos de suelo de tipo sexo servicios muy
definidos en el noroeste del periférico, dentro de las zonas homogéneas 11 y 12°* Entre
ambos, sexo servicios y comercios pro vehiculares, generan una incompatibilidad de usos
entre los que se asientan al frente del periférico y las zonas habitacionales aledafias a la
vialidad, y que generan inseguridad para mujeres y nifios asi como en la disminucién de la

plusvalia de las zonas habitacionales y la merma en la calidad de vida de los residentes.

50 Estas zonas ademds de las afectaciones causadas por los usos de suelo, padecen un grado medio de
marginacion. (CONAPO, 2010-a)
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3.1.1.4 Estructura fisica.

Respecto de la estructura fisica, se detectd en todo el trayecto del periférico una
distribucion de los componentes de la via con alta prioridad en movilidad motorizada, con
mas del 50% de la infraestructura destinada exclusivamente a la movilidad motorizada,
incrementandose en los principales cruceros —las salidas a Charo, Salamanca y Quiroga-
con hasta 75% del ancho total. Adicionalmente, se detectd la invasion sobre el derecho de
via asi como tramos indefinidos®! regularmente ocupados por el auto que restringen el
ancho adecuado de los demas elementos de la via -las aceras peatonales, los camellones y
todo el mobiliario y servicio urbano- que son necesarias para establecer condiciones

optimas a la ciudadania en su estancia como en su traslado.

Por su parte, la infraestructura existente para la movilidad no motorizada —aceras
peatonales Unicamente- constituye un rango de 0% a 17% desarrollado en el periférico.
Considerando lo inadecuado en su ancho, con anchos de banqueta halladas desde 80
centimetros, que incide tanto en un recorrido incomodo asi como por que es invadido por
infraestructura misma, con aceras en niveles muy disparejos, discontinuas y porque en

varios tramos largos no existe.

Lo anterior genera una serie de lugares inhdspitos, inseguros, poco o nada vitales,
condicionados a ponderar la segregacion socio espacial. La poblacion que reside aledafia a
la via, se ve sometida a un alto grado de vulnerabilidad y riesgo a distintos factores como:
ruido, atropellamientos, inseguridad, exclusidén, asi como se desaprovechan recursos
espaciales susceptibles de brindar servicios ambientales como de espacio publico, de
recreacion y deportivo, ademds de que los usos de suelo decaen por no incentivar la
atraccion de actividades sociales que pueden ser trabajadas desde el aspecto fisico, que debe
considerarse en congruencia con los habitos sociales que ahi se producen y que se ha de

generar para enriquecer mas que el espacio, la vida cotidiana.

51 Hay dreas indefinidas que constituyen un 25% de la via mientras que en otras hasta un 40% de la via.
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De aqui, se deduce la atencion requerida mediante infraestructura peatonal y ciclista
libres de obstaculos, que significa dar lugar especifico a un ancho adecuado para albergar
arbolado como la infraestructura en general. En los casos de los nuevos pasos vehiculares
asi como los proyectos en puerta que promueven “lo continuo” en la movilidad deben ser
replanteados con infraestructura que albergue los procesos amplios y diversos que se dan
en la calle como tal y repensar lo y contintio de la movilidad por la accesibilidad de la

poblacién a la ciudad toda.

3.1.1.5 Aspectos naturales.

La valoracion ambiental del periférico es un tema soslayado. Su contribucion como
proveedores de servicios ambientales y espacio publico se minimiza y solo se concibe las
areas verdes como reserva para mayor infraestructura vial ya que no existe ninglin
programa de conservacion ni de mantenimiento. Ante ello, se resaltan las 39.93 ha.>? de
areas verdes que contiene en todo el recorrido del periférico, que de perderse representaria
una eliminacion simbdlica de las areas del bosque Cuauhtémoc y el Planetario juntos,
ademas de perder distintas oportunidades que genera una ciudad animada y fortalecida
ecologicamente. Por otra parte, si se consideran los 16m2/habitante que recomienda la
ONU como minimo, en relacion con la ciudad de Morelia se hallé un indice al 2005 de
6.56m2/habitante®®. Considerando que no existen espacios suficientes que alberguen
actividades al aire libre de manera gratuita, el papel del periférico entonces potencia su
funcion a mas allé de ser una via, al hecho de poder fungir como un cinturén verde y sus

beneficios ambientales implicitos.

Asi, de las cuatro zonas identificadas, la zona 1 al noroeste contiene 20.33ha que
constituyen el 52% de todas las areas verdes del periférico. La zona 2 en el noreste contiene
9.5ha equivalentes al 24% de las ares verdes del periférico, en cuyas funciones principales
es la de suplir la falta de espacios recreativos y deportivos en la zona sin embargo su

condicion de accesibilidad es su mayor debilidad al poner en riesgo a sus usuarios. De

52 Estudio realizado antes de la destruccién de &reas verdes realizadas en el norte del periférico, de la
salida a Quiroga a salida a la calle Mil Cumbres, para la construccién de obras vehiculares en el 2014.

53 De acuerdo a los datos sobre las hectareas de dreas verdes en el usos de suelo urbano y los habitantes
del municipio de Morelia en el 2005, sin considerar las areas Naturales Protegidas. Estos datos se
obtuvieron del Programa de Desarrollo Urbano de Centro de Poblacidon de Morelia, 2010.
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acuerdo al uso del espacio que realizan los peatones y deportistas en este camellon,
demandan la continuidad del mismo hacia el Periférico noroeste de la ciudad. La zona 3 en
el sureste, contiene 4.98 ha., equivalentes al 13% de areas verdes del Periférico y es la zona
de mejor regulacion ambiental y de apariencia estética que define su imagen urbana de la
zona —Camelinas-. Finalmente, en la zona 4 al suroeste es la de menor area verde con 4.51ha
correspondiente a un 11% de las areas verdes del periférico y es la menos apta para
recreacion ni conexion entre frentes por lo reducido de sus camellones en algunos casos y

en otros por su inexistencia.

En suma, las zonas 1 a 3 tienen la oportunidad de emplearse como espacio recreativo
y deportivo, lo que hace requerir de infraestructura peatonal segura para acceder al
camellon central, el arreglo de cunetas ubicadas en el camellon central y el mejoramiento
de las areas verdes tratandolas como espacio publico, contenidas y generando su
accesibilidad segura, cémoda y con contenido social®*. Mientras que en la zona 4 requiere
una mayor atencion en términos de generar camellones mas definidos y anchos para el

sembrado de arbolado que ayude a revitalizarla.

3.1.1.6 Imagen urbana.

A partir de concebir a la imagen urbana como la asignacion del significado que
hacen las personas a su entorno por medio del cual la ciudad refleja la particularidad de su
forma de vida®®, se realiz6 un analisis mediante seis variables -dinamismo social y
econémico, conectividad entre frentes y viviendas, atraccion de transito peatonal,
vinculacidén con equipamientos, condiciones urbanas que generan seguridad y percepcion
de comodidad a partir del contexto existente- relacionadas con las 18 zonas homogéneas
de los usos del suelo®®, con ello la valoracion se enfoca al reflejo del territorio respecto de

las dinamicas sociales.

54 Por contenido social, se refiere a un abanico de actividades que habran de desarrollarse en el espacio
publico, producidas y reproducidas por la ciudadania con determinada regularidad y abiertas a propuestas
diversas que puedan desarrollarse, apropiarse y por consiguiente cuidarse.

55 Se considera que la imagen urbana no puede limitarse a elementos fisicos sin contemplar las actividades
que las personas hacen en el espacio.

%6 Se sugiere relacionar los resultados con el mapa D-15 para que sea clara la ubicacién de las zonas.
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Por lo anterior, en la zona homogénea 1 caracterizada por un alto dinamismo social
y econdmico, padece una configuracion espacial supeditada al uso vehicular permeando en
una condicion de inseguridad y de incomodidad para peatones y ciclistas. Las zonas
homogéneas 2,3 y 4, solo difieren de lo anterior porque no tiene dinamismo social y
econodmico y porque contienen elementos fisicos que fungen como fracturas que generan

tanto las barreras topograficas y el mismo Periférico con las zonas habitacionales.

Las zonas homogéneas 5, 6 y 7 cuentan con amplios frentes cerrados que generan
escaso movimiento peatonal, provocan el transito motorizado e inciden en inseguridad.
También padece la indefinicion de espacios, donde no se establecen areas de peatones o
automoviles, aunado a que es una de las zonas con mayor falta de banquetas. Alberga
equipamientos deportivos, escolar y de administracion publica que demanda la necesidad
de acceder no solo mediante el auto. Aqui el paso deprimido de la salida a Quiroga impacta

sobremanera negativa por lo imponente de la gris infraestructura.

La zonas homogéneas 8, 9 y 10 con condiciones adversas semejantes a las zonas
anteriores, salvo por la localizacion de vivienda y equipamiento deportivo al frente del
Periférico, la principal problematica se relaciona con la falta de conexiones y vinculacion

entre estos dos usos de suelo.

En la agrupacion 11,12 y 13 de zonas homogéneas abundan comercios y servicios
relacionados con el sexo, asi como por los establecimientos de venta de auto partes usadas
que tienden a obstruir el espacio publico. Con estos usos como los principales y otros que
generan fuertes problemas de incompatibilidad con las zonas habitacionales, se observa que
los residentes de estas zonas en su cotidianidad son excluidos de este contexto, lo que
repercute en un bajo dinamismo social. Aqui estdn también los pasos vehiculares
recientemente construidos que no se han desarrollado a la escala humana sino a la del

automotor.
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En las zonas homogéneas 14 y 15, la imagen es definida por la movilidad
motorizada que no contempla la generacion de actividades sociales y que afecta lo
econdmico. Aqui se tiene la gran oportunidad de conformar un importante punto de
redistribuciéon por ser la principal salida a México y dada la alta concentracion de
equipamiento educativo que atrae considerable flujo peatonal, ademas de que funge como
un centro de conexion de varias rutas de transporte publico. Requiere también ser
reactivada la zona econdmicamente, ya que las barreras fisicas y naturales provocan un bajo
flujo peatonal a lo largo y entre los frentes del Periférico que provocan esta condicion

adversa.

Finalmente, en la agrupacion 16, 17 y 18 aun con la fractura que genera el Periférico
por la alta velocidad y flujo vehicular, el camellon central y la apropiacion que las personas
hacen de este, compensan la imagen negativa del Periférico. Sin embargo las condiciones

para acceder al camellon ponen en alto riesgo a sus usuarios.

3.1.1.7 Aspectos socioecondémicos.

Ante las diferencias encontradas en términos de marginacion y de la densidad
poblacional en todo el circuito se resalta el costo beneficio de atender a un alto indice de
poblacién comprendida entre 151 a 300 habitantes por hectarea segiin los AGEBS de los
poligonos analizados, ubicados principalmente al noreste. Pero que también tienen lugar en
varias zonas del Periférico y que cruzados con los datos de marginacion perfila que la
principal atencidn en torno a una infraestructura que acoja a una movilidad no motorizada
accesible e incluyente, debe tener peso en practicamente toda la parte norte, desde el este

hasta el oriente.

Se observo en el andlisis de suelo y de transporte urbano a servicios de la ciudad
principalmente al sur y algunos otros en o muy cercanos a la salida a Salamanca —norte-,
en cuyos usuarios requieren ser distribuidos en gran niimero, lo que manifiesta en el corto,
mediano y largo plazo un planteamiento de transporte ptiblico masivo que brinde otras
oportunidades y opciones a dicha poblacion y que brinde una oferta mejor en pro de mejorar

su calidad de vida ad hoc a su motilidad y accesibilidad efectiva, a sus respectivas zonas
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de trabajo pero también en la dimension de tener un espacio de transicion digno de una

condicion humana para transitar de a pie o en otro modo.

3.1.2 Lineas de accion.
3.1.2.1 Movilidad Peatonal.

Realizar un plan de movilidad no motorizada.

Separar y regular la velocidad de los carriles centrales como de alta y los laterales como
de baja velocidad.

Recuperar las areas por derecho de via sobre los frentes del Periférico para emplearles
en la construccion de banquetas y ciclovias con anchos adecuados.

Disefiar las vialidades de manera que permitan una accesibilidad universal a personas
con discapacidades fisicas que tienen limitaciones para moverse y ver.

Realizar adecuaciones necesarias en intervenciones vehiculares existentes como en
proyectos venideros que involucren obras como pasos deprimidos, puentes vehiculares
elevados y glorietas de flujo vehicular continuo, que ponen en continuo riesgo al peaton
y ciclista.

Garantizar la prioridad en los cruces a nivel de piso con tiempos adecuados para que
las personas con discapacidades puedan pasar de manera segura y comoda.

Mejorar y complementar la iluminacion faltante sobre el Periférico.

Resolver las problematicas causadas por la falta de visibilidad y luminosidad en las
zonas donde principalmente ocurren los atropellamientos sobre el periférico.
Fomentar una nueva vision sobre la revaloracion, impulso y respeto a la movilidad
sustentable.

Generar una base de datos sobre los accidentes de transito en las vialidades de Morelia.
Diseflar e implementar politicas publicas bajo una visiéon donde los accidentes de
transito sean entendidos como un problema de salud publica.

Generar un programa de organizacion, regulacion y control de d4reas de
estacionamientos, accesos vehiculares y construcciones que sobresalen e invaden las

zonas de restriccion de construccion.

Pagina



3.1.2.2 Transporte urbano

e Completar el estudio de movilidad con una vision en la consecucion de accesibilidad.

e (Cambiar el paradigma con que se relaciona la construccion de la infraestructura en
funcion de la demanda para definirla en funcion del beneficio en calidad de vida.

e Establecer regulaciones de traslados mixtos en un mismo carril.

e Regular clara y objetivamente las areas de estacionamiento, los carriles por donde
deben circular, horarios y la velocidad méxima del transporte de mercancias.

e C(Crear proyectos especificos para cada zona respecto de paradas de transporte,
adecuadas para el tipo de poblacion residente.

e Generar estudios especificos a cada zona para establecer la ralentizacion de la velocidad
en carriles adosados a los frentes inmediatos, bajo la idea de generar mayor seguridad

al peaton.

3.1.2.3 Usos de suelo

e Realizar un célculo de equipamiento y valorar de acuerdo a las necesidades actuales de
la poblacion los bienes y servicios que se requieren ofertar en el Norte y Sur Poniente
de la ciudad.

e Reglamentar y promover que las fachadas de los grandes predios sean abiertas para que
permitan visibilidad hacia el exterior.

e Regular y controlar la velocidad de los carriles laterales para impulsar el aumento de
ventas en los locales comerciales.

e Los usos de suelo destinados al comercio sexual que tienen usos de suelo permitidos
actualmente deberdn sujetarse a regulaciones destinadas a liberar restricciones de
construccion generadas por estos, evitar la publicidad mediante espectaculares con
mujeres como el objeto principal, el implemento de programas de alcoholimetros, al
control de su sonio interior y limitacioén en el ancho de sus frentes.

e Adquisicion de predios baldios por el gobierno municipal en el norte y sur-poniente del
circuito para la generacion de espacios publicos, areas verdes y equipamientos.

e Mejorar los espacios publicos existentes asi como acondicionar y redisefar las areas
verdes a la movilidad no motorizada para promover actividades recreativas, culturales

y sociales.
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Los equipamientos por su caracter publico deben ofrecer condiciones para facilitar la

movilidad no motorizada.

El comercio informal se debe relocalizar solo en lugares permitidos en espacios
publicos bajo una regulacion respecto a la imagen y espacio permitido para su
desarrollo.

Clasificar los usos de suelo de forma detallada de aquellos que ofrecen compra, renta,
venta de materiales de construccion, de vehiculos y maquinaria, servicios de transporte,
bodegas y almacenes y plantas de reciclaje.

3.1.2.4 Estructura fisica del circuito interior.

Consolidar los derechos de via y establecer adecuadamente las restricciones por
construccion.

Complementar objetivamente con accesibilidad universal los pasos vehiculares sobre
via ubicados entre la Salida Salamanca a la Salida a Quiroga en el Nor Poniente del
Periférico, con movilidad no motorizada.

Regeneracion y ampliacion de areas verdes.

Acondicionar los traslados y cruces entre calles con accesibilidad universal.
Garantizar la conectividad entre frentes opuestos enfatizando la accesibilidad universal.
Implementacion de parques de bolsillo o parques bajo puentes para establecer espacios
vigilados naturalmente por el peaton.

3.1.2.5 Aspectos naturales.

Disefiar y construir espacios publicos sobre el camellon central del Periférico Nor
Poniente

Conectar ambos frentes del Periférico con el camellon central mediante infraestructura
peatonal y ciclista segura y colocar barreras separadoras entre los carriles de alta
velocidad y el camellon central,

Actualizar el inventario de la cantidad de areas verdes sobre el Periférico.

Resarcir el impacto ambiental que ha generado la perdida de é4reas verdes en el
Periférico debido a la construccién de obras como pasos vehiculares superiores y
deprimidos.

Promover e incentivar la plantacion de arboles en los frentes del Periférico.
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3.1.2.6 Imagen urbana.

e Elevar la cualidad del espacio urbano en donde se forjen procesos sociales a través del
espacio fisico.

e Generar los estudios, proyectos y obras especificas en cada zona del periférico acorde
a cada tipo de perfil social, ambiental y econdmico, para potenciar e incentivar la
apropiacion del espacio de los distintos tipos de lugares que se tienen.

e Regular y recuperar el espacio de derecho de via para dar lugar a aceras peatonales con
un sentido de vitalidad urbana.

e Recuperar con vitalidad las aceras propias del andar y permanecer del peaton.

3.1.2.7 Aspectos socioecondomicos.

e Regenerar los espacios urbanos con alta calidad urbana.

e Atraer gente a la avenida, brindando contenido social en la implementacion de obras de
infraestructura.

e En los planes Parciales de Desarrollo Urbano realizar poligonos de actuacion en las
colonias ubicadas alrededor del periférico a efecto de que se les integre social y
espacialmente en las intervenciones del circuito.

e Hacer espacio publico accesible en cada oportunidad que se tenga en el espacio urbano.

e FElevar el indice de areas verdes por persona con las oportunidades ambientales que se
tienen en el circuito.

e Recuperar las visuales naturales de la ciudad.

e Promover e incentivar comercios de acceso a pie.

e Regular el uso adecuado del espacio urbano por parte del vehiculo automotor.

e Controlar y regular los giros comerciales que generan segregacion espacial.

e Brindar mejores oportunidades de transporte publico masivo.

e Sistematizar la movilidad en el circuito en congruencia con toda la ciudad.

e Asegurar el servicio de transporte publico econdmicamente accesible.

e Establecer politicas contra la especulacion del uso del suelo ante la regeneracion del
espacio urbano de todo el circuito.

e (enerar intervenciones y complementos a las existentes con cualidades de tipo:
equitativas, inclusivas, democraticas, variadas, limpias, estéticas, claras, legibles,
identificables, y todas aquellas condiciones que potencien un uso optimo del espacio
brindando una prioridad fundamental en la poblacion en general.
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3.2 APORTE TEORICO Y/O PRACTICO AL URBANISMO.

Se considera que son varios aspectos que el estudio como tal aporta, partiendo de
un analisis especifico del periférico que profundiza més alla de aspectos técnicos y
normativos con que se aborda regularmente a una vialidad en general y considerando
también la falta de proyectos especificos que aborden de manera integral las estrategias
generales planteadas desde la planeacion urbana estatal y municipal en corredores urbanos
identificados como prioritarios en su “modernizacion” como es este caso. La esencia del
estudio, como ya se coment6 anteriormente, vela por un analisis cualitativo en donde el
beneficio social es prioritario y el roll de todos los demas elementos de la estructura urbana
asi como de los bienes y servicios se conciben siempre que procuren mejor calidad de vida

de las personas.

En términos del contenido del estudio, debido al espiritu de una movilidad continua
que lo motivd, se centré en la importancia del peatén o bien de la poblacion como el
objetivo natural a movilizar versus la demanda vehicular y su derivada infraestructura. Esta
disposicion procura configurar el espacio urbano del periférico a una escala mas humana,
en donde, en el sentido de la movilidad quepa también el sentido de estaticidad, en cuanto
auna conformacion de espacios urbanos —via primaria- de calidad y en consecuencia genere
una dialéctica entre quienes deseen transitar o permanecer, donde el recorrido se conforme

como algo confortante y no un elemento mas de stress.

Por otra parte, se resalta el analisis correlacional de los ejes tematicos desarrollados
respecto de objetivos guia que constituyen en conjunto un aproximamiento estructurado a
la realidad mediante principios objetivos que se han procurado cubrir. En el caso del
analisis de usos de suelo por ejemplo, se evaluaba a las zonas homogéneas conforme a las
caracteristicas, problematicas y potencialidades en términos de los usos de suelo, densidad
urbana, conectividad y estructura fisica. Con ello no se limitaba solamente a una
identificacion plana de como se distribuyen los usos en el periférico sino que se evaluaba
las interacciones potenciales entre ellos en pro de dinamizar actividades sociales. En
términos de los aspectos naturales, se resalta la vision del periférico no solo como via sino

espacio potencial para albergar espacio publico y consolidar sus beneficios ambientales
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ante la evidente escasez de los mismos en la ciudad. Mientras que en el caso de la imagen
urbana, se plante6 una mirada comprendida en tanto la asignacion del significado que hacen
las personas a su entorno por medio del cual la ciudad refleja la particularidad de su forma
de vida, sea por factores o elementos que propician el desarrollo de la sociedad y que como

tal formulan su respectiva imagen.

3.3 CRITICA O AUTOCRITICA DE LA ACTIVIDAD REALIZADA.

Un aspecto que se padecio en el proceso de trabajo fue la dificultad en la obtencion
de informacion para realizar los analisis correspondientes. Las instituciones a las cuales se
les solicitaron brindaban datos de sus respectivas paginas o simplemente no compartian la
informacion en caso de haberlas tenido. El tema de accidentes a peatones a instituciones de
seguridad es un caso, o bien, accidentes por transporte ademas de la identificacion de los
distintos tipos, rutas e informacion sobre su operatividad. Asi como también sobre Planes,
Programas y proyectos de desarrollo urbano, de ciclovias, de espacios publicos que habia

de revisarse para buscar la respectiva vinculacion factible.

Se reconoce que en el manejo de la informacion recabada, se hubiera potenciado los
analisis relacionales a partir del uso de herramientas como los SIG. Con este, la mirada del
contexto de la movilidad peatonal en relacion con los demas temas hubiera dado lugar a
una extension mayor sobre las problematicas que su vez marcarian la pauta a sus respectivas

soluciones.

El tema de la participacion ciudadana es una de las principales debilidades del
estudio. Al respecto, no hubo disposicion alguna a ningln tipo de acercamiento con la
poblacion. La postura hermética de la empresa al haberse solicitado el tiempo, los recursos,
el analisis y su inclusion dentro de las tematicas eje resultaron en una negativa rotunda. La
misma postura condicionaba también toda actividad multidisciplinaria toda vez que se

valoraba como una pérdida de tiempo en la toma de decisiones.
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Otro aspecto que no fortalece al estudio, en tanto su inscripcion a un proyecto de
ciudad, es la mala coordinacién sobre ideas, proyectos y planes entre instituciones
municipales y estatales, debido a que se concebian — aun ahora- tanto las problematicas
como las soluciones diametralmente distintas. Un ejemplo de ello se suscita en todo el
periférico respecto de su mantenimiento, las decisiones en las modificaciones y en la
consideracion de nuevos proyectos, en tanto que incurren en no ser correspondientes en una
vision general como en el disefio especifico al momento de haberse construido o proyectado
con el contexto inmediato. Los carriles centrales del periférico, por ejemplo, son de
dominio estatal mientras que los carriles laterales son de dominio del ayuntamiento, esto
genera el conflicto aludido entre ambas partes e impacta no solo en obras parcialmente
concluidas sino también en la definicion de estudios y proyectos con objetivos comunes y
pro sociales. En este sentido, toda consideracion sobre el periférico suscita a la fuerte
tendencia a la movilidad motorizada, en tanto que es el unico elemento en donde ambas
partes coinciden mas, grosso modo en la forma de ejecutarlo y en como se justifica, pero

soslayando completamente en el beneficio directo y objetivo a la poblacion residente.

3.4 RECOMENDACIONES GENERALES PARA EL DESEMPENO PROFESIONAL
Y ESPECIFICAS, RELATIVAS A LA FORMACION DE URBANISTAS EN
MAESTRIA.

Si hay algo que se deba senalar al respecto en el ejercicio profesional es el desempefio
¢ético, humano y objetivo en todas las acciones que se han de desarrollar. La experiencia en
este caso estuvo sometido en todo momento a una visiéon pro vehicular de la iniciativa
privada, asi como a una doble moral de agentes de instituciones publicas que por un lado
pregonaban la movilidad sustentable y por otro proponian pasos vehiculares con contenidos
vacios en la integracion de la poblacion y el contexto donde residian. Ante ello, la
alineacion a las ideas directrices —la movilidad continua- se daban conforme a valerse de
conceptos clave que eran mencionados en el discurso y que permitian infiltrar
paulatinamente otros valores. La sustentabilidad fue el principal bastion que ayudo6 para
hacer ver a la movilidad no motorizada, el transporte publico masivo, la importancia de las
areas verdes asi como a la poblacion como los elementos subyacentes del estudio y a lo
cual nunca se dejo de argumentar con ellos al discutir sobre los proyectos pro vehiculares

preexistentes y en desarrollo.
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Otro aspecto a considerar es la efectiva disposicion a un trabajo multidisciplinario,
que implica no solo el deseo de participar en un determinado proyecto sino en la
aprehension de métodos y estrategias para llevarlo a cabo. A manera de herramientas, no
solo agiliza el proceso de acuerdos, también ayuda en la apertura a escuchar y a ser

escuchado. Si este espiritu no existe, el proyecto urbano entonces empieza a debilitarse.

Finalmente se considera urgente y fundamental la aprehension de una vision y accion
social de la planificacion urbana. Sin ser vista por una cuestion de moda y debido a que se
suele argumentar procesos participativos que no se desarrollan mas que mediante
entrevistas o encuestas, o en el mejor de los casos con talleres participativos, procesos

supeditados a quienes deciden tomarlo en cuenta o no.
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