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I. INTRODUCCION
La Ciudad de México ha presentado a través de los afios un crecimiento poblacional que ha

dado como resultado una estructura urbana extendida, disfuncional, fragmentada y con
inequidades sociales, producto de procesos socioeconémicos, politicos y ambientales
desarticulados. Esta estructura urbana y demogréafica ha propiciado un mayor nimero de
desplazamientos, cada vez méas prolongados. Actualmente, en el Distrito Federal y su area
conurbada ocurren mas de 22 millones de viajes diarios, 90% de los cuales se realizan en
vehiculos que utilizan gasolina y diésel, lo que produce congestionamientos y, en
consecuencia, altas emisiones de contaminantes y de compuestos de efecto invernadero.
(Programa General de Desarrollo del Distrito Federal, PGDDF, 2013:68)

Las tres cuartas partes del empleo regional se concentran en la Ciudad de México y
en el Estado de México, lo que genera una gran relacion funcional entre ambas entidades: el
Distrito Federal es fundamentalmente el &mbito del trabajo, mientras que el Estado de
México el de habitacion. Esta situacion propicia una creciente e intensa movilidad cotidiana
de la poblacion en el interior de la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM). Esta
zona presenta importantes desafios tales como expansion territorial desmedida, periferias
marginales y zonas dormitorio, problemas de transito, de convivencia y de seguridad, asi
como dificultades ambientales derivadas de la demanda de agua, la contaminacion del aire y
el manejo de los residuos solidos. (PGDDF, 2013: 11)

Sin embargo, el desinterés por parte de las entidades involucradas por la regulacion
de las diversas actividades que se concentran en el Corredor Calle 7 (Anillo Periférico) entre
Avenida Pantitlan y Calzada Ignacio Zaragoza, de la zona nororiental del Distrito Federal,
ha generado desorden, en especial de la actividad comercial y prestacion de servicios,
presentando problemas de transito al obstruir la vialidad, apoderandose de los espacios
publicos para realizar sus actividades comerciales y de esta manera afectan a quienes tienen
la necesidad de utilizar esta via de comunicacion para llegar a sus sitios de interés (trabajo,
escuela, abasto,...etc.) incrementando los tiempos de traslado.

Los problemas del transito y de estacionamiento se identifican como hechos
importantes en esta vialidad que afectan de manera considerable a quienes transitan por esta
zona, sin embargo, pueden resolverse de forma racional y la base para su solucion puede
considerarse de interés publico. Porque con frecuencia es mas econémico en términos de

tiempo, dinero y personal, el recopilar los hechos, analizar los datos y proponer soluciones
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factibles a los problemas, que involucrarse en discusiones interminables, que cominmente
resultan de un enfoque inadecuado del sector pablico para resolverlos. (Oppenlander, 1985:
1)

Estructura del analisis

El presente analisis se constituye por cinco capitulos, los cuales son los siguientes:

En el capitulo 1 “Descripcion del sistema” se adopta la metodologia de enfoque de sistemas
y con base en informacién secundaria actual, se describe el &rea de estudio, componentes e
interaccion entre ellos.

Se analizan, de acuerdo a las escalas de la planeacién urbana, los instrumentos
gubernamentales (Programas de Ordenamiento y Desarrollo Urbano) con los que cuenta
cada entidad involucrada, en donde se establecen estrategias y politicas encaminadas a lograr
un desarrollo confiable que es orientado a la planeacion y ordenamiento territorial, con la
finalidad de identificar si la zona de estudio es considerada como una problematica en
particular con aspectos relacionados con el uso de suelo y a la circulacion vial, y qué acciones
de mejora existen a corto, mediano y largo plazo.

Por ultimo, se encontraron ciertas caracteristicas que coinciden con las zonas
limitrofes entre dos 0 mas entidades que afectan a la integracion entre estos territorios.

En el capitulo 2 “Descripcion detallada del area de estudio”, se detalla el area de
estudio, en términos de uso de suelo, de la importancia que tiene este corredor al ser una via
primaria, del transporte publico, de las condiciones existentes de la vialidad y de cada una de
las intersecciones semaforizadas y no semaforizadas que se encontraron en esta vialidad, de
la invasion del espacio publico por parte de los demandantes y ofertantes principalmente.

En el capitulo 3 “Andlisis de la situacion actual mediante indicadores de transito”,
se lleva a cabo el analisis de las condiciones actuales del corredor a traves de indicadores de
transito, que permiten dimensionar la problematica. Para obtener los indicadores antes
mencionados, se realizan los siguientes estudios, “Estudio de Volumenes de Transito
Direccionales”, “Estudio de Tiempos de Recorrido y Demora” y por ultimo se realiza un
inventario de estacionamientos.

En el capitulo 4 “Formulacion y analisis del problema”, se identifica y analiza el
impacto de la problematica que genera el estacionamiento en via publica, al generar cuellos

de botella en ciertas secciones del corredor.



Se realiza la revision de las dos intersecciones semaforizadas principales a nivel
deterministico, con la finalidad de conocer si tienen la capacidad de procesar por unidad de
tiempo a la demanda registrada.

Por dltimo, se hace un analisis y se determinan los indicadores de efectividad que
caracterizan a los cuellos de botella, con enfoque deterministico, en el estrangulamiento que
se presenta a la entrada del puente vehicular del Anillo Periférico en direccién al sur de la
ciudad.

Finalmente, en el capitulo 5 “Propuestas de intervencién y conclusiones” se
presentan alternativas de manejo de los problemas para mitigar los efectos de la situacién
actual con horizonte de mediano y largo plazo.

Il. Objetivo General

Identificar los problemas de transito que se presentan en la franja limitrofe entre el Distrito
Federal y el Estado de México en el corredor vial Calle 7, analizarlos cualitativa y
cuantitativamente mediante una metodologia fundamentada en el enfoque de sistemas, con
el fin de intervenir la zona de estudio y formular propuestas de solucion que contribuyan a la
mejora de la movilidad, la accesibilidad local y la calidad de vida de los habitantes del sector

y de los viajeros que por alli transitan cotidianamente.

I11. Objetivos Particulares

>

D)

% Describir los elementos que integran la operacion vial de la Calle 7, aplicando el

Enfoque de Sistemas para identificar y dimensionar las principales problematicas.

e

*

Describir y representar en forma geografica los componentes del sistema mediante la
elaboracién de mapas, asi mismo la informacion del uso de suelo, la infraestructura

vial y de transporte y los resultados de los estudios y analisis de transito.

e

AS

Realizar estudios de transito que permitan calcular los indicadores de circulacion que

ayuden a dimensionar las problematicas de circulacion.

¢+ Proponer estrategias de intervencion y alternativas que mejoren el transito y los

indicadores de desempefio.



IV. Justificacion

Se eligio el tema de Anélisis de la operacion vial en el corredor Anillo Periférico (Calle 7)
entre Avenida Pantitlan y la Calzada Ignacio Zaragoza, por ser una franja limitrofe, la cuales
son complicadas y poco estudiadas, presenta diversos usos de suelo que demandan
actividades de transito que requieren ser reguladas. Ademas, hoy se presentan problemas de
movilidad, donde el Anillo Periférico Calle 7 es parte fundamental para la conectividad entre
el Distrito Federal y el Estado de México.

Por tales motivos es necesario minimizar los problemas de transito y las
externalidades que generan los diversos comercios que se concentran en el corredor con la
finalidad mejorar la circulacion vehicular, peatonal y que exista una mayor integracion entre
estas dos entidades. Adicionalmente, son escasos los estudios y las referencias sobre los
problemas de movilidad y soluciones aplicadas en zonas similares, con resultados positivos
que nos permitan influir en la toma de decisiones a la hora de generar propuestas de solucion.

Otro aspecto que motiva la eleccion del tema es la importancia que significa para la
Ingenieria en Sistemas de Transporte Urbano y principalmente para la Ciudad de México, ya
que son problematicas que se pueden plantear desde dicha disciplina y de esta manera
proponer posibles alternativas de solucion con el fin de mejorar la calidad de vida de sus

habitantes.

V. Identificacion de la problematica

Al encontrarse en una zona limitrofe el corredor Anillo Periférico-Calle 7 entre el Distrito
Federal y el Estado de México ha carecido de planeacion urbana por parte de las entidades
involucradas, y ese desinterés aunado al uso de suelo que define las actividades econdmicas
en esta zona ha repercutido negativamente en la movilidad de las personas que
constantemente se ven en la necesidad de utilizar esta via principal.

Por lo tanto la terciarizacion econdmica de este corredor ha generado diversas externalidades
negativas que afectan a la poblacién en general, tales como: el congestionamiento vial,
invasion del espacio publico, contaminacion ambiental, entre otros. Sin embargo, las
aplicaciones de innovacién técnica que hasta ahora se han llevado a cabo no han sido las
adecuadas o no han sido suficientes. En este sentido es necesario explorar la implementacion

de herramientas tecnoldgicas conforme al paradigma de la movilidad que nos permita mitigar



las afectaciones que se producen a raiz de estas actividades economicas con la finalidad de
beneficiar a la sociedad.

CAPITULO 1. DESCRIPCION DEL SISTEMA
En este capitulo, se lleva a cabo la descripcion del corredor vial Calle 7 mediante la

metodologia de enfoque de sistemas con base en informacién secundaria actual; se describe
el area de estudio y se identifican los problemas de transito, conflictos viales, estacionamiento
y congestion.

Dentro de los antecedentes se investigan aspectos particulares en los instrumentos
gubernamentales con los que cuenta el Distrito Federal (DF) y el Estado de México (EM),
donde se establecen las estrategias y politicas, en particular las de uso de suelo y circulacién
vial. Estas politicas son las definidas en los programas de desarrollo del DF y el EM, asi
como los Programas de las Delegacionales de Iztacalco e Iztapalapa y el Programa Municipal
de Nezahualcdyotl.

Y por ultimo se identifican las caracteristicas que tienen estas zonas limitrofes entre

las mencionadas entidades.

1.1 Enfoque de sistemas

El enfoque de sistemas es una disciplina que ofrece una estructura metodoldgica que nos
ayuda a comprender en todo lo posible el funcionamiento de ciertas entidades y sus
relaciones, con la finalidad de mejorar, imitar y establecer una relacién a través de una
secuenciacion de pasos.

Este enfoque consiste en una forma de pensar y de razonar en la que se abarca el todo,
sin olvidarse de sus partes y en el que se consideran las interacciones entre dichas partes con
el sistema y su medio ambiente.

El enfoque de sistemas consiste en acercarse al problema y desarrollar una serie de
acciones de manera secuencial y técnicas que combinen de forma efectiva la aplicacion de
otras disciplinas para resolver de la mejor forma los problemas que se puedan presentar en
diferentes ocasiones. El enfoque de sistemas nos permite tener una vision especifica de cada
elemento del sistema para comprender como funciona en conjunto. Ademas podemos

reconocer las debilidades y fortalezas de cada elemento facilmente y de esta manera mejorar



el rendimiento general de todo el sistema, corrigiendo debilidades y manteniendo fortalezas;

esta aplicacion es muy eficaz al momento de resolver problemas y analizarlos.

1.1.1 Teoria de sistemas
La teoria de sistemas o teoria general de los sistemas es el estudio interdisciplinario de los

sistemas en general. Su proposito es estudiar los principios aplicables a los sistemas en
cualquier nivel en todos los campos de la investigacion (Bertalanffy, 1968:37)
La estructura de Teoria de Sistemas para el corredor vial Calle 7 es la siguiente:
1. En la primera parte, se describe directamente lo observado en el area de estudio, asi
como las relaciones de cada elemento involucrado con el objeto a estudiar:
— Problemas de congestionamiento
— Conflictos viales
— Problemas de estacionamiento
— Invasion del espacio publico
— En la segunda parte, despueés de haber identificado los problemas gradualmente
que se presentan en el corredor vial Calle 7, se establecen los métodos de
ingenieria de transito para describir, estudiar y analizar el sistema de circulacion
vial, para ello, se requiere llevar a cabo los siguientes estudios:
— Estudio de Volimenes de Transito Direccionales
— Estudio de Recorrido y Demora
— Inventario de ocupacion vial por estacionamiento
A través de los estudios antes mencionados, se obtendran indicadores de transito, que
permitiran realizar un andlisis de la congestion del corredor. Finalmente se formularan
juicios de valor del desempefio del transito y se generaran propuestas de intervencion y

mitigacion de la zona de estudio.

1.1.2 Descripcién del Sistema
El sistema (corredor vial Calle 7) se aborda desde el entendimiento espacio-temporal; la

descomposicion del sistema en subsistemas hasta un nivel de complejidad entendible que
permita trabajar de forma confiable, con la intension de fraccionar el area de estudio para
identificar gradualmente las problematicas que se generan en esta zona, observando el

sistema funcionando.
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Se identifica el sistema a estudiar como Anillo Periférico (corredor vial Calle 7), entre
la Calzada Ignacio Zaragoza y Eje 1 Norte (Xochimilco)-Avenida Pantitlan, en donde se hace
un andlisis de la congestion

A continuacion, se muestran los componentes que caracterizan a este corredor de

manera general y posteriormente, se hace una descripcion méas detallada de cada uno.

ASPECTOS SOCIALES,
POLITICOS Y
ECONOMICOS

Corredor fs2au §8Ck b ECIDENTES

CO”e 7 AL A DE LA ZONA

NORMATIVIDAD Y
CONTROL DEL
TRANSITO

Imagen 1.1. Componentes del sistema corredor vial Anillo Periférico entre Av. Pantitlan y Calzada

Ignacio Zaragoza, elaboracién propia

1.1.3 ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MEXICO (ZMVM)
La zona de estudio (corredor vial Calle 7) forma parte de la ZMVM, que de acuerdo al
articulo 115 de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos establece que
“Cuando dos o mdas centros urbanos situados en territorios municipales de dos o mas
entidades federativas y los municipios respectivos, en el ambito de sus competencias
planearan y regularan de manera conjunta y coordinada el desarrollo de dichos centros con
apego a la ley federal de la materia”.

La ZMVM, através del Programa de Ordenacion de la Zona Metropolitana del

Valle de México (POZMVM), establece mecanismos de coordinacion metropolitana que
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permitan comprometer a las entidades involucradas en una estrategia comun de ordenacion

del territorio.

La ZMVM es la principal Zona Metropolitana del Sistema Urbano Nacional, e

incluye un total de 100 municipios (21 del estado de Hidalgo, 59 del estado de México,

ademas de las 16 delegaciones del Distrito Federal), los cuales constituyen una extension

territorial de 10,820 km2. (PGDDF, 2013:11).

Mapa 1.
Delegaciones y Municipios que integran
el drea de estudio del PozmMvMm, 2012
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ZONA DE ESTUDIO:

ANILLO PERIFERICO CALLE 7
ENTRE EJE 1 NORTE-Av. PANTITLAN
Y LA CALZADA IGNACIO
ZARAGOZA

o
o

Mapa 1.1. Delegaciones y
Municipios que integran el area de
estudio POZMVM, Actualizacion

2012, Sintesis Ejecutiva, pp. 12

1.1.4 GOBIERNO

Es el principal elemento de esta zona de estudio, ya que es el responsable de la planeacién y

operacién de esta vialidad (Anillo Periférico-Calle 7), contando con instrumentos

gubernamentales (Programa de Desarrollo del Distrito Federal, del Estado de México asi

como programas delegacionales y municipales, en donde se p

lasman las estrategias y
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politicas que garanticen una mayor movilidad), que por encontrarse en el limite del Distrito

Federal y el Estado de México la responsabilidad es fragmentada.

Figura 1. Organigrama de las entidades involucradas, DF y EM
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COORDINACION DE
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Fuente: elaboracién propia

Los responsables en la zona de estudio a través de sus de sus direcciones generales y
subdirecciones de cada entidad involucrada, tienen la tarea de atender las problematicas que
se generan en cada entidad, con la finalidad de que exista un mayor desarrollo confiable en
beneficio de los habitantes de la Ciudad.

1.1.5 INFRAESTRUCTURA

La infraestructura es fundamental para cualquier pais y en especifico para el sistema vial, que
por su dimensién e importancia determina el grado de desarrollo. Ademas, de acuerdo a la
eficiencia del transporte, va a influir directamente en la movilidad de las personas que desean
cubrir sus necesidades o motivos de viaje.

Otro aspecto importante que se debe mencionar es que la red vial representa una
configuracion jerarquizada, no todas las vias son iguales ni tienen la misma funcién. De
acuerdo al Reglamento de Transito Metropolitano las vialidades se clasifican en el siguiente
orden de importancia: 1.Vias de Acceso Controlado, 2.Vias Primarias, 3.Vias Secundarias,

4.Calles locales.
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Dentro de la zona de estudio se ubica el Anillo Periférico-Calle 7 que es una vialidad
primaria de suma importancia para la zona oriente de la ciudad que contribuye al desarrollo
y crecimiento econdmico de estas entidades, permitiendo la comunicacion entre el Estado de
México y el Distrito Federal a través del puente vehicular que es un intercambiador entre dos
vialidades primarias que dan movilidad a un gran nimero de vehiculos. Sin embargo, el
puente solo permite flujos directos de norte-sur-norte, sur-este, norte-oeste y el resto de los
giros no estan definidos, por lo tanto son giros confusos y se resuelven con extrarrecorridos
utilizando vias aledafias (locales).

Ademas, ofrece un paso a desnivel con la Calzada Ignacio Zaragoza, dado que ésta
es una via de acceso controlado. Dicho paso vehicular se encuentra a 1.28 km distancia de la
via Coronel Benito S. Zenea al oriente y al occidente a 1.54 km distancia del Eje 5 oriente
(Av. Central), vialidades que también comunican al DF con el EM. Por lo tanto, es una
vialidad que sirve a la movilidad regional y de accesibilidad a un gran sector de la ciudad.
1.1.6 USUARIOS DE LA VIA
Los usuarios de la via son parte importante dentro del corredor Calle 7, representan la razon
principal del servicio de movilidad y accesibilidad del sistema de transporte. Su intervencion
produce los flujos de transito que determinan las diversas actividades que se desarrollan en
este sitio.

La operacion del transito y el funcionamiento de la via dependen, en gran medida, de
la actitud civica y responsable de los usuarios. Ademas, el mal funcionamiento o interaccion
de alguno de ellos puede generar externalidades negativas afectando al corredor y en general
a la poblacién. A continuacion se mencionan los usuarios de la via:

e Peatones: son elementos primordiales del transito por las calles y por lo tanto deben
ser protegidos y guiados en forma correcta. En este corredor existe un gran volumen
de peatones debido a los servicios ofrecidos y los diferentes comercios que se ubican
en esta vialidad.

e Vehiculos particulares: de igual forma el vehiculo es uno de los elementos
primordiales del transito, por tal motivo es necesario ofrecer infraestructura eficiente
y segura que garanticen el nivel de servicio acorde con sus caracteristicas y
necesidades. Asi mismo, establecer los elementos de control y orientacion para que

exista una buena interaccién con los demas usuarios de la via.

14



Transporte publico: En este corredor los servicios de transporte de pasajeros ofrecidos
son por empresas publicas como la Red de Transporte de Pasajeros (RTP) y privadas
Autotransportes Metropolitanos de Oriente Periférico (AMOPSA), entre otras,
permitiendo el desplazamiento de personas entre el Distrito Federal y el Estado de
México.

Comercio: es una funcion social y econdmica que incluye la adquisicion e
intercambio de mercancias. A lo largo de este corredor se encuentran distintos tipos
de comercio. Se ha caracterizado por ser un corredor de actividad econdmica terciaria,
donde predomina la venta de carne al mayoreo y menudeo principalmente. Existe
comercio formal e informal lo cual contribuye a las diversas problematicas que se
presentan en el corredor vial Calle 7, como son invasion del espacio publico al instalar
sus estructuras para la venta de sus productos, estacionan sus vehiculos en aceras,
camelldn y carriles de circulacion, realizan carga y descarga de mercancias en sitios
no autorizados entre otras.

Proveedores: son las personas 0 empresas que abastecen a los diversos
establecimientos que se localizan en el corredor, sin embargo, son parte de la
problematica, ya que la mayoria de los comercios no cuentan con areas de carga y
descarga, por lo tanto se estacionan en la vialidad para realizar sus maniobras,
obstaculizando el paso de los vehiculos.

Ciclistas: es otro elemento del transito y el transporte. Actualmente ha crecido el uso
de la bicicleta en areas urbanas debido al congestionamiento vial, a la contaminacion
que se genera principalmente, por lo que se refiere al corredor Calle 7, el uso de la
bicicleta es minimo, debido a que no existe infraestructura (carriles exclusivos,

estacionamiento) para bicicletas, aunado a la inseguridad que se vive en la zona.

1.1.7 NORMATIVIDAD Y CONTROL DE TRANSITO

La normatividad y control del transito, son componentes para una adecuada interaccion entre
las diferentes partes del sistema que se encuentran en la zona de estudio y en general para
toda la poblacion. Los dispositivos de control son los mecanismos que garantizan seguridad
e informacién a los conductores y peatones para ser orientados en la circulacion, bajo las

leyes del transito y las instrucciones operacionales.
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Existen leyes y reglamentos que establecen las autoridades con la finalidad de
intervenir en la regulacion, control, direccidn, supervision, aplicacion y sanciones en materia
de transito y transporte; que se deben aplicar o todos por igual, sin hacer mal uso de estos
instrumentos.

Reglamentos de Transito que se involucran en la zona de estudio:
e Reglamento de Transito del Estado de México
e Reglamento de Transito Metropolitano
e Reglamento de Transporte del Distrito Federal

Sin embargo, pese a los instrumentos regulatorios antes mencionados, que son
aplicados por parte de la policia de transito de cada entidad involucrada (DF y EM), esta zona
de estudio (corredor vial Calle 7) carece de servidores publicos que hagan valer la ley, ya que
se observa que a diario comerciantes, proveedores, clientes, operadores de transporte publico
infringen el reglamento de transito, ya que se estacionan en vialidad primaria, sobre las aceras
que son para el transito de peatones, hacen carga y descarga de mercancias sobre esta
vialidad, hacen ascenso y descenso de pasajeros en doble fila, solo por mencionar algunas.
1.1.8 RESIDENTES DE LA ZONA
Se refiere a la poblacion inmediata al corredor de estudio, por parte del EM, dentro del
municipio de Nezahualcdyotl se encuentra la colonia Juarez Pantitlan y la colonia Porvenir,
por parte del D.F. en la delegacion Iztacalco se encuentra la colonia Agricola Pantitlan y la
colonia Agricola Oriental y por parte de la delegacidn Iztapalapa se encuentra la colonia Juan
Escutia, que en cierta medida se pueden ver afectados o beneficiados por ser un corredor
comercial.

1.1.9 ASPECTOS ECONOMICOS-SOCIALES-POLITICOS

Econdmicos

Al consolidarse el corredor Calle 7 como un corredor de economia terciaria se vuelve
atractivo para los inversionistas o para los mismos duefios de los locales que desean seguir
extendiendo sus negocios o creando nuevos, debido a que se generan ingresos, ademas de ser
un acto primordial para el comercio de la zona oriente através de la venta de carne al mayoreo

y menudeo principalmente.
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Sociales

El corredor Calle 7 tiene impacto en la sociedad al ser una zona de comercio, se vuelve un
generador de empleos en donde se ven beneficiados los trabajadores, operadores, propietarios
0 alguna otra persona que brinda algun servicio o venda su producto.

Sin embargo también existen externalidades negativas (congestionamiento vial
principalmente) que afectan a los residentes de la zona y en general a la poblacion que se ven
en la necesidad de usar esta via.

Politicos

Los aspectos politicos en esta zona de estudio se vuelven complejos porque se involucran
dos entidades administrativas, el Estado de México (Municipio de Nezahualcéyotl) y el
Distrito Federal (Delegaciéon Iztacalco e lztapalapa), quienes son los involucrados
directamente en tomar las decisiones que ayuden a fomentar una mayor convivencia entre
estas dos localidades. Sin embargo, no existe interés por parte de los gobiernos que rigen esta
zona o no ha sido suficiente, ya que dia a dia la integracion se da de forma irregular, informal,
la seguridad no es la adecuada, no existe ningun control de este corredor y en consecuencia
se ve afectado el bienestar social de la zona y en general de toda la poblacidn que transita por

esta.

1.2 INSTRUMENTOS ESTRATEGICOS DE LOS GOBIERNOS INVOLUCRADOS
Para la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM) de acuerdo a las escalas de la
planeacidn urbana, existe un instrumento de caracter intermedio entre las disposiciones en
materia de desarrollo urbano establecidas en el Plan Nacional de Desarrollo Urbano y los
programas y planes de desarrollo urbano correspondientes al Distrito Federal y al Estado de
México, que articula las disposiciones en materia de desarrollo urbano que se establecen en
el Programa de Ordenacién de la Zona Metropolitana del VValle de México (POZMVM).
Su objetivo es establecer las condiciones en el &mbito territorial para mejorar la calidad de
vida y permita el desarrollo de las actividades productivas y la creacion de empleo, asi como
evitar la ocupacion urbana de las areas naturales, aprovechar al maximo la inversion histérica
acumulada y orientar el asentamiento de la poblacién hacia zonas que puedan contar con
infraestructura y equipamiento.

Otro objetivo importante del POZMVM es establecer los mecanismos de

coordinacion metropolitana que permitan comprender a las entidades involucradas en una
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estrategia comin de ordenacion del territorio y construir un marco de actuacion
interinstitucional que incluya los programas y acciones de los sectores publico, social y
privado en el desarrollo integral-sustentable de la Zona Metropolitana del Valle de México.
(POZMVM, 2011:20)

1.2.1 Gobierno del Distrito Federal

El Distrito Federal (D.F.) cuenta con el Programa General de Desarrollo Urbano del
Distrito Federal (PGDUDF), es un instrumento necesario para orientar el desarrollo urbano
y ordenamiento territorial, ademas establece la zonificacion primaria del D.F., fija las
politicas y estrategias de un proyecto de la ciudad con tratamiento a corto, mediano y largo
plazo, determina los ejes fundamentales para que, en el contexto de un desarrollo equilibrado,
se contenga el crecimiento desordenado y se asegure la proteccion ambiental en un marco de
efectiva coordinacion interinstitucional.

Los objetivos del PGDUDF es mejorar la calidad de vida de sus habitantes en el marco
de una integracion nacional y regional arménica y equilibrada, arraigar a la poblacion,
redensificar las delegaciones centrales, disminuir el proceso de migracién hacia los
municipios conurbados, acceso equitativo a la vivienda y aprovechamiento de la
infraestructura, los equipamientos y los servicios existentes; evitar asentamientos humanos
en areas de conservacion y de riesgo; conservar la fisonomia urbana y el patrimonio cultural

(Delgadillo, Victor. Escalas de Planeacion Urbana, 2015).

1.2.2 Delegacion lztacalco

La palabra Iztacalco tiene multiples interpretaciones. La mas aceptada de ellas es en la casa
de la sal (nahuatl: ixtatl = sal; calli = casa; y -co = sufijo de lugar). Iztacalco es la delegacion
mas pequefia del Distrito Federal. (Iztacalco, Delegacion, 2015)

La delegacion lztacalco cuenta con el Programa Delegacional de Desarrollo
Urbano (PDDU), que le permite hacer la vinculacion de los objetivos y estrategias de los
diversos niveles superiores de planeacion con la finalidad de lograr un desarrollo confiable
para la delegacion, orientando a la planeacion y el ordenamiento territorial en sus principales

aspectos de la problematica y tendencias de la dindmica urbana.
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Tabla 1. Informacion geogréafica de Iztacalco

EXTENSION
TERRITORIAL

POBLACION COORDENADAS COLINDANCIAS
(HABITANTES) (DELEGACION)

DELEGACION

395,025 LATITUD NORTE NORTE ] 23 km?2
|2 IAEALeD (INEGI, 2010) 19°24° CUAUHTEMOC QUE REPRESENTA
LONGITUD VENUSTIANO APROXIMADAMENTE
OESTE CARRANZA EL1.75% DE LA
99° 06’ SUR SUPERFICIE TOTAL
ALTURA SOBRE IZTAPALAPA DELD.F.
EL NIVEL DEL ESTE
MAR EDO.MEX
2235 m IZTAPALAPA
OESTE

BENITO JUAREZ
Fuente: elaboracion propia con datos Iztacalco, Delegacion, 2015

Se caracteriza como un sitio de paso conectando al oriente de la Zona Metropolitana
con el Centro de la Ciudad a través de sus arterias, los viajes atraidos son principalmente a
tres propdsitos (trabajo, escuela y regreso a casa).

Dentro de sus objetivos con respecto al espacio publico en los corredores urbanos es
rescatarlos y crearlos con la finalidad de tener una mayor integracion social que ofrezca
mayor confort y equidad. Por parte de la movilidad es recuperar vialidades para el transporte
colectivo eficiente, menos contaminante y de calidad con la finalidad de agilizar la movilidad
vial, conectividad entre estas dos entidades y de esta manera contribuir a la reduccion de
contaminantes atmosféricos, y por consiguiente se disminuye la afectacion a la salud de la
poblacion.

Se han definido las Areas de Integracion Metropolitana en este instrumento, la
superficie aproximada incluida es de 97.93 ha, tienen como objetivo complementar y
favorecer la integracion entre el Distrito Federal y el Estado de México.

1.2.3 Delegacion lztapalapa

El nombre de la Delegacion Iztapalapa proviene de la lengua nahualtl, (1ztapalli-losas o lajas,
Atl-agua, y Pan-sobre) que pueden traducirse como "En el agua de las lajas". Este toponimo
describe su situacién riberefia, como es sabido esta demarcacion junto con otros espacios
aledafios, tuvo su asentamiento una parte en tierra firme y otra en el agua, conforme el

conocido sistema de chinampas. (Delegacion Iztapalapa, 2015)
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Tabla 1.1 Informacion geogréfica de Iztapalapa

EXTENSION
TERRITORIAL

POBLACION COORDENADAS COLINDANCIAS
(HABITANTES) (DELEGACION)

DELEGACION

1,820,888 LATITUD NORTE NORTE 116.67 km?
SN (INEGI, 2010) 19°24° IZTACALCO QUE REPRESENTA
19°17° EDO.MEX APROXIMADAMENTE
LONGITUD SUR EL 7.5% DE LA
OESTE TLAHUAC SUPERFICIE TOTAL
99° 08’ XOCHIMILCO DELD.F.
LONGITUD ESTE ESTE
98°58’ EDO.MEX
ALTURA SOBRE TLAHUAC
EL NIVEL DEL OESTE
MAR BENITO JUAREZ
2240 m COYOACAN

Fuente: elaboracion propia con datos Delegacién Iztapalapa, 2015

La jurisdiccion tiene como rasgo caracteristico, el que ademas de confluir con otras
Delegaciones del Distrito Federal, involucra en sus limites a municipios pertenecientes al
Estado de México, lo que obliga a que la politica de desarrollo delegacional tenga que atender
la compleja problematica que este tipo de conurbacion genera.

La delegacion lztapalapa cuenta con el instrumento indispensable que es el
Programa Delegacional de Desarrollo Urbano (PDDU) que le permite hacer la
vinculacion de los objetivos y estrategias de los diversos niveles superiores de planeacion
con la finalidad de lograr un desarrollo confiable para la delegacion orientando a la
planeacién y el ordenamiento territorial en sus principales aspectos de la problematica y
tendencias de la dinamica urbana.

La Delegacion juega un papel de enlace del sector metropolitano oriente con el resto
de la Ciudad, en lo que se refiere a la movilidad de la poblacion.

Dentro de sus objetivos en la seccidn de "Transporte y Vialidad" es ampliar y mejorar
las condiciones de la estructura vial y de transporte (adecuaciones geométricas, puentes
vehiculares, distribuidores viales, estacionamientos publicos, adecuacion de intersecciones

conflictivas) fortaleciendo los mecanismos de coordinacion entre el DF y el EM.

1.3 Gobierno del Estado de México
El Estado de México cuenta con el Plan Estatal de Desarrollo Urbano (PEDU) que es el

instrumento de mayor jerarquia del Sistema Estatal de Planes de Desarrollo Urbano, el cual
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estd complementado por los Planes Regionales de Desarrollo Urbano; los Planes Municipales
de Desarrollo Urbano y los Planes Parciales que se deriven.

El propésito del PEDU es establecer los objetivos, politicas y estrategias del
ordenamiento territorial de los asentamientos humanos del Estado, asi como los criterios
basicos para el desarrollo urbano de sus centros de poblacion. Se identifican los lineamientos
urbanos, asi como las acciones y los proyectos estratégicos a nivel regional, ademas de
sefialar los criterios normativos y las politicas generales para el desarrollo urbano que deben
incorporarse en los planes regionales, municipales y parciales que correspondan. (PEDU,
2008:5)

1.3.1 Municipio de Nezahualcéyotl

Nezahualcdyotl proviene del dialecto chichimeca, de las radicales Nezahualli, que significa
ayuno y coyotl, que significa coyote, es decir “Coyote en ayuno”. En honor del Gran Sefior
o0 Tlatoani Acolmiztli Nezahualcdyotl de Texcoco se dio este nombre al municipio erigido
como tal el 23 de abril de 1963 por parte de la legislatura local. (H. Ayuntamiento de

Nezahualcdyotl)

Tabla 1.2. Informacion Geografica de Nezahualcdyotl
POBLACION COORDENADAS COLINDANCIAS EXTENSION

(HABITANTES) (DELEGACION) TERRITORIAL
(INEGI, 2010) NORTE ECATEPEC QUE REPRESENTA
19° 22° SUR APROXIMADAMEN
19°30° IZTACALCO TEEL .28% DE LA
LONGITUD IZTAPALAPA SUPERFICIE TOTAL
OESTE ESTE DEL EM.
99° 04’ LA PAZ
98°58’ CHIMALHUACAN
ALTURA SOBRE OESTE
EL NIVEL DEL GUSTAVO A
MAR MADERO
2220 m VENUSTIANO
CARRANZA

Fuente: elaboracidn propia con datos del Plan de Desarrollo Municipal, 2013-2015

El municipio tiene como recurso el Plan Municipal de Desarrollo Urbano (PMDU),
que es una herramienta que contiene las disposiciones juridicas para planear y regular el

ordenamiento de los asentamientos humanos en el territorio municipal, teniendo como
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objetivo establecer las politicas, estrategias y objetivos para el desarrollo urbano del territorio
a través de un diagnostico que incluye un analisis de las condiciones prevalecientes en el
medio natural, social, econdmico y urbano, asi como la evaluacién del plan vigente, pero que
a su vez dichas politicas, estrategias y objetivos son congruentes con las del Plan Estatal de
Desarrollo Urbano.

Dentro de sus objetivos particulares en la seccion "vialidad y transporte"” es garantizar
las condiciones materiales aceptables del sistema vial del municipio a lo largo de todo su
trayecto y en sus conexiones con los municipios y delegaciones vecinos, mejorar el flujo
vehicular, mediante la instalacion y/o mantenimiento del mobiliario y sefialamientos viales,
evitar la ocupacion de los derechos de via y la obstruccion de la via pablica por la presencia
de tianguis, asi como por la saturacion de rutas de transporte publico colectivo entre otras
mas.

Sin embargo, en el Plan de Desarrollo Municipal 2013-2015 de Nezahualcoyotl en el
diagnostico de la seccion Infraestructura urbana y de servicios publicos se menciona que en
el municipio existe un gran porcentaje de prestacion de servicios publicos que se han
otorgado con una deficiencia y mala calidad y en muchos casos de forma irregular, por
ejemplo la sefalizacion y las vialidades no cuentan con el mantenimiento adecuado, no existe
una planeacion y sincronizacion de estas.

Reconocen que dentro la actividad econdmica es dinamica, pero en lo que se refiere a
la prestacion de servicios prevalece el comercio formal e informal, ademas que han permitido
que se genere un clima de desconcierto en la actividad comercial, el movimiento de
mercancias continla desarrollandose de forma desordenada y en via publica sin que se tengan

las medidas seguridad adecuadas.

1.4 ZONA LIMITROFE (CORREDOR CALLE 7)
De acuerdo con el diccionario de la Real Academia Espafiola la palabra limitrofe proviene
del latin limitrophus que hace referencia a algo confinante o aledafio, que relaciona a la
nocion de limite entre dos territorios, terrenos o paises.

Es importante mencionar que la zona de estudio se ubica entre dos entidades, por un
lado se encuentra el Distrito Federal y por el otro el Estado de México. Existen algunas

definiciones y diversas caracteristicas que en particular cumplen estas zonas.
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La definicion dada por Kevin Lynch (1959): “BORDES: son los elementos lineales
que el observador no usa o considera sendas. Es el limite entre dos fases, rupturas lineales de
la continuidad, como ser vias del ferrocarril, bordes de desarrollo, muros. Estos bordes
pueden ser suturas (lineas segin las cuales se relacionan y unen dos regiones)”. Esta
definicion, desde un enfoque perceptual, presenta el borde como una linea que separa dos
espacios social y fisicamente diferenciados y constituye bien sea una ruptura o una sutura de
la continuidad urbana. (Villamizar, 2012:2)

Ademas que el borde urbano ha recibido diversas denominaciones como periferia
urbana, frontera campo-ciudad, borde urbano, periurbano, contorno de ciudad, extrarradio,
exurbia, etc. (Villamizar, 2012:2)

Sin embargo, en el Programa de Ordenacion de la Zona Metropolitana del Valle de
México (POZMVM) ha definido a aquellos espacios ubicados en ambos limites entre el DF
y el Estado de México como franjas de integracion metropolitana. Su definicion tiene como
proposito redisefiar la planeacion a traveés de criterios comunes que permitan mejorar las

condiciones de integracion en un marco de desarrollo urbano sustentable.

1.4.1 Problematicas identificadas en los instrumentos gubernamentales de cada entidad
gue caracterizan a las zonas limitrofes

En la zona limitrofe entre el DF y el Estado de México, contrastan diferencias que dificultan
la planeacion, operacion, mantenimiento, administracion y eficiencia del equipamiento
urbano y los servicios basicos, asi como la atencion a la poblacion. Los distintos marcos
normativos y las diferencias de gestion entre las autoridades, han llevado a que la dotacion y
utilizacion de infraestructura carezca de continuidad en diversos aspectos, salvo en los puntos
que determinan ciertas actividades rectoras. (PGDUDF, 2003:73)

La desconexidn territorial de las principales actividades econdmicas Yy las fuentes de
empleo respecto a las zonas habitacionales son los principales factores en la generacion del
alto nimero de viajes intraurbanos, lo cual genera efectos negativos sociales, econémicos y
ambientales. (POZMVM, 2012:22)

En el D.F, los jefes delegacionales son democraticamente electos, no poseen las
mismas atribuciones que tienen los presidentes municipales, en particular las necesarias para
firmar convenios intergubernamentales. Estas asimetrias dificultan los acuerdos y

complejizan los procesos de concertacién administrativa. (POZMVM, 2012:34)
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La temporalidad de los periodos de gobierno es relevante, los agentes
gubernamentales tienen mayores incentivos para realizar proyectos de largo plazo cuando los
acuerdos para estos pueden impulsarse al inicio de sus mandatos, que cuando lo hacen a la
mitad o en una fase final, que es cuando predominan las acciones de corto plazo. Esta
situacion tiene severos impactos en el ordenamiento del territorio, en el desarrollo econémico
y en la distribucion de los recursos, los bienes y los servicios publicos de la Zona
Metropolitana del Valle de México. (POZMVM, 2012:34)

Los nodos comerciales se configuran con base en la confluencia de grandes centros
comerciales en determinadas areas urbanas; se localizan principalmente en los grandes ejes
viales y en los limites politico-administrativos de dos o tres delegaciones o municipios.
Provocan problemas de trafico y saturacion de estacionamientos, alteracién de la imagen
urbana, incremento de los costos y transformacion de los usos del suelo. (PGDUDF, 2003:32)

La principal zona de conflicto en Periférico Oriente es el tramo desde la Calzada
Ignacio Zaragoza hasta la Avenida Pantitlan, donde se ubican diversos negocios de
carnicerias, los cuales, para hacer sus operaciones de carga y descarga, solo dejan un carril
disponible para la circulacion en las horas de mayor concentracion automovilistica. (PDMN,
2013-2015:199)

La zona de estudio es catalogada como un sector terciario especificamente en el
comercio, que se concentra como actividad dominante, porque de acuerdo al Programa
Delegacional de Desarrollo Urbano de Iztacalco la zona de estudio es identifica como un
Corredor Especializado en productos de venta de carne al mayoreo y menudeo. Sin embargo,
en el PGDUDF (2003), los nodos comerciales que se localizan en los grandes ejes y en los
limites politico-administrativos de dos o tres delegaciones 0 municipios, provocaran
problemas de trafico, saturacion de estacionamientos, alteracion de la imagen urbana,
incremento en los costos y la transformacion de los usos de suelo.

Las problematicas antes mencionadas que se identificaron en los instrumentos
gubernamentales de cada entidad involucrada, se presentan en el corredor de estudio (calle
7), donde el congestionamiento vial es el objeto principal de estudio en este analisis, debido
a que genera grandes demoras en el sitio que se relacionan directamente a la disminucion de

las velocidad y que impacta negativamente en la movilidad de las personas.
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Uno de los actores importantes que intervienen en la movilidad urbana es el Estado,
quien es el encargado de crear politicas para garantizar la movilidad, planeando y ejecutando
estrategias para el beneficio de los habitantes de la Ciudad. Sin embargo, la falta de
informacidn e interés de los gobiernos en definir estrategias de intervencion especificas a las
problematicas que se presentan en el corredor de estudio ha derivado las probleméticas antes
mencionadas que diariamente se incrementan de manera irregular y que afectan en particular
a los residentes de la zona, pero también para quienes tiene la necesidad de transitar por algun
motivo esta vialidad.

Por tales motivos es necesario estudiar los problemas de transito y las externalidades
que se generan a partir de las diversas actividades que se concentran en esta via, con la
finalidad de proponer posibles alternativas de solucién que mejoren y que exista una mayor
integracion entre el DF y el EM.

Una vez identificados y descritos cada uno de los componentes que estan
involucrados en la zona de estudio, es necesario realizar una descripcion detallada del area
de estudio, en la cual nos permita conocer en términos del uso de suelo, las problematicas
que se generan derivados de esta actividad, asi como las condiciones existentes en las que se

encuentra el corredor.
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CAPITULO 2. DESCRIPCION DETALLADA DEL AREA DE ESTUDIO

En este capitulo se lleva a cabo la descripcion de la situacion actual de la zona de estudio,
corredor vial Calle 7, a partir de informacion secundaria, relacionada con el uso del suelo,
con base en la informacién del INEGI a través del Directorio Estadistico Nacional de
Unidades Econdémicas (DENUE-2015) donde se proporcionan datos de identificacion,
ubicacion, actividad economica entre otros, asi como el Marco Geoestadistico Nacional
2014. En éste se obtiene la informacidn de la ubicacion de las localidades, municipios y
entidades del pais, utilizando coordenadas geograficas para la delimitacion entre entidades
y municipios.

También se realiza un inventario de las condiciones existentes de las intersecciones
que se encuentran a lo largo del corredor, pero también de las diferentes rutas de transporte
publico que a diario circulan por este corredor y que en cierta medida contribuyen a las
problematicas de esta via, debido a que en su gran mayoria no tienen paradas establecidas
para realizar ascensos y descensos de pasajeros lo que conlleva a que lo hagan en cada
esquina y de esta manera afectan a la circulacion.

Mediante diversos recorridos y videograbaciones en este corredor se identifican las
problematicas que se generan por la invasion del espacio publico, principalmente a la red vial
debido a que son vialidades primarias importantes que dan movilidad a la zona oriente de la
ciudad, como es la calzada Ignacio Zaragoza y el Anillo Periférico oriente.

También se acude a la informacién de Google Maps para obtener informacion de
tréfico tipico, en donde se puede ver que el congestionamiento vial en esta zona ya que es
una problematica que se ve reflejada en esta aplicacion. Por ultimo se construye una base de
informacion geogréafica, mediante el software QGIS de uso libre, para realizar mapas
tematicos que ilustren la informacion anterior, den una descripcion panoramica y detallada
de la zona de estudio, sirvan como medio de andlisis de la problematica y guien el proceso

de investigacidn y busqueda de alternativas de solucion.
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2.2 USO DE SUELO

Para describir el uso de suelo en esta zona de estudio se identifican las actividades principales
mediante recorridos por esta vialidad. También se consult6 la informacion que proporciona
INEGI (anexo 1) a través del Directorio Estadistico Nacional de Unidades Econdmicas
(DENUE-2015) en donde se observa que la actividad dominante en el corredor de estudio es
“Establecimientos de comercio”. Sin embargo, también se observa que existen servicios
publicos y privados que estan establecidos en el corredor y que también forman parte de las
problematicas del sitio por lo tanto se establece un uso de suelo mixto, que son espacios
principalmente de comercios y servicios, lo cual define las actividades econdmicas que se
concentran en el corredor vial Calle 7. Ademas se puede catalogar como un sector de
actividad econdémica terciaria especificamente en el comercio donde se concentra como

actividad dominante; esto también aparece documentado en el Programa Integral de

Movilidad 2013-2018.
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La actividad principal, de acuerdo al Programa Delegacional de Desarrollo Urbano
de lIztacalco, lo identifica como un Corredor Especializado en productos de venta de carne al

mayoreo y menudeo.
a) b)

Imagenes 2.1. Diversidad de comercios en el corredor calle 7

Fuentes: elaboracion propia (c y d) y Google Earth (a 'y b)
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Imagenes 2.2. Diversidad de comercios y servicios en el corredor calle 7

Fuente: elaboracién propia




2.3 INVASION DEL ESPACIO PUBLICO

El espacio publico es un lugar de encuentro de carécter colectivo donde se busca la igualdad
social por sus actividades de convivencia, de intercambio, de comunicacion, de
manifestacion, etcétera. Este se convierte en un derecho a la ciudad, ademas de ser un
componente fundamental que esta relacionado directamente con la calidad de vida de sus
habitantes.

Sin embargo, en la zona estudio, la invasién del espacio puablico aumenta dia a dia de
forma irregular, deteriorando la calidad de vida de las personas, donde los principales actores
involucrados son el comercio formal e informal que obstaculizan las banquetas, camellones
y carriles de circulacion, impidiendo el libre flujo de vehiculos y peatones. Estos Gltimos
son orillados a caminar sobre los carriles y de esta forma se exponen a que sean atropellados
por los automovilistas que transitan por esta zona, y como consecuencia ponen en riesgo el
objeto fundamental del espacio publico y la movilidad de las personas. Ademas se contribuye
a la desintegracion de la franja entre el Estado de México y el Distrito Federal, la cual muestra
caracteristicas muy propias de las zonas limitrofes.

A continuacién se muestran algunas imagenes en donde se podra observar las

problematicas antes mencionadas.

Imagenes 2.3. Invasion de la via por comercio, estacionamiento en el corredor calle 7

Fuente: elaboracién propia
Imégenes en donde se aprecian vehiculos estacionados sobre la via, comercio formal e

informal fijo y semifijo, se estacionan o se instalan en lugares no permitidos, obstruyendo
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carriles de circulacion trayendo como consecuencia la reduccion de la capacidad de la via, y

de velocidad, aumentando el tiempo de traslado y las emisiones contaminantes.

Imagenes 2.4. Invasion de la via por comercio, estacionamiento, basura, transporte publico en el
corredor calle 7

Fuente: elaboracién propia
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Imégenes 2.5. Invasion de la via, camellon por comercio, estacionamiento, basura, transporte puablico
en el corredor calle 7.

Fuente: elaboracién propia
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2.4RED VIAL

Dentro de la zona de estudio se identifico una via de acceso controlado siendo esta la Calzada
Ignacio Zaragoza, que es una via bidireccional con 7 carriles de circulacion por sentido, que
tiene como objetivo satisfacer la demanda de movilidad continua de grandes volimenes de
transito vehicular de oriente a poniente y viceversa. Cuenta con accesos y salidas a los carriles
centrales en lugares de mayor demanda y en su enlace con vias importantes como en el caso
del Anillo Periférico Oriente, ademas de ser uno de los principales accesos de la zona oriente
de la Ciudad de México, la Calzada Ignacio Zaragoza, registra un flujo aproximado de
500,000 vehiculos diarios. (Gobierno del EM, 2012:46)

Por otro lado esta vialidad conecta con la carretera México-Puebla; pero su capacidad
es rebasada en horas de maxima demanda, situacién que se atribuye al paso de transporte de
carga y foraneo que proviene del sur-oriente del pais. Adicionalmente, las incorporaciones
a esta vialidad no se encuentran resueltas o en algunos casos estan incompletas para los flujos
regionales y locales que concurren en las diversas intersecciones, entre ellas la interseccion
con Anillo Periférico, en donde se observa que el puente vehicular permite el paso norte-sur,
sur-norte mientras para los demas movimientos direccionales (giros izquierdos y retornos)
no estan resueltos, situaciones que se detectaron en los PDDU, Iztacalco e Iztapalapa 2008.

Imagen 2.6. Movimientos direccionales en el puente vehicular
Fuente: Google Earth, 6/2015

En las siguientes imagenes, se observa como se resuelven los giros izquierdos del

puente vehicular que es parte del nodo vial Anillo Periférico (Calle 7-Canal de San Juan)
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esquina con Calzada Ignacio Zaragoza y que actualmente no tiene resueltos sus movimientos

direccionales (giros izquierdos y retornos)

El Anillo Periférico Oriente (Calle 7) aungue no es una via de acceso controlado, si
es una via anular bidireccional que tiene la funcion de distribuir el transito de largo recorrido
a través de sus 6 carriles de circulacion. A este tramo se le conoce como Calle 7,
convirtiéndose de gran importancia para estas entidades, conecta y da movilidad a los que
desean ir del Estado de México al Distrito Federal y viceversa. (PDMN, 2013-2015:198)
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Sin embargo, existen factores que dificultan proporcionar un servicio eficiente, como
la falta de integracion vial con los municipios y las delegaciones colindantes del DF,
practicamente en todos los sentidos. (Gobierno del EM, 2012:51)

El Anillo Periférico es una via de circulaciéon primaria que surgié ante la urgente
necesidad de resolver problemas de congestionamiento vial, ademas que se pensaba unir al
norte con el sur de la ciudad con el objetivo de alcanzar velocidades de hasta 80 kilometros
por hora.

En el Plan de Desarrollo de la Ciudad de México 1935-1985 elaborado por Carlos
Contreras, consideraba cuestiones prioritarias que se debia enfrentar en ese momento, las
cuales eran: preservacion del Centro Histérico, descongestionamiento del trénsito,
problematica del transporte, control de crecimiento de la ciudad, procuracion del abasto
agricola, proteccion de la reserva ecologica y ordenamiento urbano de las industrias.

Con relacion al descongestionamiento vial y al transporte, era crear un Sistema
Coordinado de Transporte del Distrito Federal, el cual comprendiera autobuses, aeropuertos
y sus respectivas terminales, asi mismo contemplar un ordenamiento y eficientizacion de las
vias férreas. Por tal objetivo, las primeras lineas de accion referentes al descongestionamiento
vial consistian en la construccion de un anillo periférico para canalizar el transito a grandes
distancias.

Eje 1 Norte Xochimilco-Av. Pantitlan

La Av. Pantitlan es reconocida como una de las principales avenidas bidireccional del
municipio de Nezahualcdyotl, porque conecta al Estado de México con el Distrito Federal a
través de sus 6 carriles de circulacion, corredor que ha presentado problemas viales en su
limite con el D.F. Recientemente se construy6 un puente vehicular con la finalidad de tener
una mejora en el trafico que circula del municipio a la Ciudad de México y viceversa.

Existen vialidades secundarias en la zona de estudio que conectan la via principal
(Anillo Periférico) y que a través de ellas la poblacidn se tiene la oportunidad de incorporarse
para realizar largos viajes, la primera de ellas en la Av. Juarez que es bidireccional y cuenta
con 2 carriles por sentido, que se encuentra del lado del EM y la Av. Norte que es una via
direccional con 2 carriles para la circulacién y que se encuentra del lado del DF, vialidades

que también permiten la conexidn entre estas localidades.
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2.5RED DE TRANSPORTE PUBLICO

El transporte publico es un bien comln que facilita el acceso a todas las actividades de la
Ciudad. Actualmente, padece de desarticulaciones entre los diferentes modos y sistemas que
lo componen, por lo que su expansién y reconfiguracion, en un sistema integrado y que
involucre ambientes seguros, es una tarea fundamental para reducir impactos negativos en
los tiempos de traslado, en establecer paradas en puntos estratégicos de manera que no
contribuyan al congestionamiento vial para evitar pararse donde sea y en la calidad de los
traslados. Por lo tanto, se requieren sistemas efectivos de control en su uso y gestion, asi
como hacer frente a la dependencia del automévil y a los impactos negativos que genera en
el medio ambiente, la salud, el transito y el mantenimiento de las calles. (PGDDF, 2013:95)

Por lo antes mencionado es importante conocer a las rutas de transporte publico que
operan sobre el corredor vial calle 7. A continuacion se muestra la presencia del transporte
publico que circula a diario por el corredor de estudio:

Tabla 2.1. Lista de rutas del transporte publico en el corredor vial Calle 7

TIPO NOMBRE ORIGEN DESTINO
RTP RUTA
XOCHIMILCO/BOSQUE DE
ORDINARIO, 47A ALAMEDA ORIENTE
NATIVITAS
EXPRESO Y ATENEA
AUTOBUSES RUTA 11 METRO CONSTITUCION BORDO DE XOCHIACA
(AMOPSA, RUTA 11
BORDO DE XOCHIACA CENTRAL DE ABASTOS
PARTICULARES) Ramal 02
TAXIS SITIO EJE 1 NORTE(XOCHIMILCO) GLORIETA DE VAQUERITOS
MICROBUSES RUTA22  BORDO DE XOCHIACA (CALLE7)  VALERIO TRUJANO CENTRO
RUTA 47 METRO PANTITLAN PAPANOA
RUTA1  CALLE 7-CalzIGNACIO ZARAGOZA METRO GUERRERO
COMBIS RUTA  CALLE 7-CalzIGNACIO ZARAGOZA
MARAVILLAS SOL-CONALEP
105 RETORNO

Fuente: elaboracién propia, datos obtenidos en campo, fecha: 6/2015

Otro aspecto que se debe mencionar, es que la interseccion Anillo Periférico con la Calzada
Ignacio Zaragoza se vuelve un intercambiador de modos de transporte, en donde se observa
que la presencia de la estacion (Canal de San Juan) del Sistema Transporte Colectivo Metro
que esta cercana a la zona de estudio, se vuelve en un gran atractor de diversas rutas de

transporte publico lo que genera gran movilidad en la zona.
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Dentro del corredor vial Calle 7 las diferentes rutas transporte publico no tiene paradas
establecidas, excepto RTP, que tiene bien definidas sus paradas para ascenso y descenso de

pasajeros.

i-PARADAS PARA EL TRANSPORTE PUBLICO : b £ : JUW Leyenda
§ SITIOS AUTORIZADOS 3 4 1 3 Fafiy @ £STACION CANALDE SAN JUAN
- 3 PARADAS RTP
SITIO DE TA:

Imagen 2.8. Paradas del transporte publico

Fuente: Google Earth, 03/2016
2.6 PROBLEMATICAS QUE GENERAN LAS RUTAS DE TRANSPORTE
PUBLICO Y LADISTRIBUCION DE MERCANCIAS.

Las diversas rutas de transporte publico (RTP, microbuses, autobuses, combis y taxis) y los
vehiculos que se utilizan para la distribucion de mercancias en esta zona (calle 7) en su gran
mayoria no tienen paradas establecidas para ascenso y descenso de pasajeros, ni zonas de
carga y descarga para mercancias, lo que conlleva a que paren en cualquier parte del corredor
obstruyendo carriles de circulacion, camellén y banquetas.

Siguiendo con las problematicas, se identifican a taxistas que hacen base antes de subir
el puente, sentido norte-sur, asi como también combis y microbuses que hacen base debajo
del puente, lateral nor-occidental, sentido de circulacion norte-sur, la cual comunica al Edo.
Mex con el D.F., teniendo como consecuencia afectaciones a la funcionalidad de la via
publica, lo cual se vuelve una problematica que afecta a todos los usuarios que transitan por

esta vialidad, ya que al bloquear los carriles de circulacion, camellon y banquetas impiden el
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libre flujo de vehiculos y peatones, generando largas filas de vehiculos aumentando el
tiempos de traslado, el consumo energéticos para quienes circulen por este corredor.
A continuacién se muestran algunas imagenes en donde se puede observar las diversa

problematicas antes mencionadas.

Imégenes 2.9. Problemaéticas del transporte publico y de carga en el corredor calle 7

Fuente: elaboracién propia

2.7 INFORMACION DEL TRANSITO DEL CORREDOR CALLE 7

A partir de Google Maps en conjunto con el Gobierno del Distrito Federal a traves del apoyo
estratégico de la Secretaria de Seguridad Publica y la Secretaria de Obras y Servicios, asi
como de las imagenes de las diversas camaras monitoreadas por el GDF se obtiene la
informacion del transito, consulta realizada en Google Maps el 13 de mayo del 2015.

Se muestra el estado del trafico tipico los dias martes, miércoles y jueves, en una
secuencia horaria consecutiva de 6:00, 7:00, 8:00, 9:00, 10:00, 11:00, 12:00, 13:00, 14:00,
15:00 y 16:00.

En el siguiente cuadro (lado izquierdo), se tiene la opcion de consultar el trafico, que
puede ser en directo (en tiempo real) o tipico (que cominmente encontramos en un dia
especifico), en el cual se optd por analizar el trafico tipico con la finalidad de observar que

el trafico en esta zona ya es un problema y que también se ve reflejado en esta aplicacion.
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2.8 INFRAESTRUCTURA DE ESTACIONAMIENTO

Es importante mencionar que el estacionamiento es parte fundamental para el sistema de
transporte por las calles y carreteras, ya que es una infraestructura béasica en el inicio o final
de alguno de nuestros viajes. Por tal motivo es indispensable que cualquier sistema de
transporte en donde se genere un gran numero de viajes, disponga de espacios adecuados,

con la finalidad de evitar congestionamiento, demoras y otros costos asociados a la falta de
estacionamientos.

En la zona de estudio al ser un corredor vial en donde se concentran diversos
comercios y servicios, genera grandes demandas de espacios para estacionarse, lo cual crea
la necesidad de regular el estacionamiento, debido a que los ofertantes y demandantes de los
comercios se estacionan sobre la vialidad, camellones y banquetas para realizar maniobras
de carga y descarga, para abastecerse de algin producto o requerir algin servicio que se
ofrece en este corredor, siendo ademas lugares en donde no esta permitido estacionarse de
acuerdo con el reglamento de transito. Sin embargo, estas actividades se realizan diariamente
sin que las autoridades apliquen las leyes correspondientes, afectando a la movilidad de las

personas que tiene la necesidad de circular por esta vialidad por algin motivo.
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Por tales situaciones es necesario regular el estacionamiento sobre las calles,
implementar o reacondicionar espacios que permitan mitigar las problematicas de
estacionamiento que actualmente se vive en esta zona de estudio, lo cual nos va a mejorar la

circulacion.

En las siguientes imagenes se aprecia como los vehiculos se estacionan en lugares no
permitidos obstruyendo carriles, camellones y banquetas, teniendo como efecto la reduccién
de la capacidad y nivel de servicio. Ademas de afectar a la movilidad de las personas. Cada

dia va en aumento sin que exista regulacion de esta problematica.

Y " o T . -,

Imagenes 2.10. Problematicas del transporte publico y de carga en el corredor calle 7

Fuente: elaboracion propia, obtenidas el 6/2015
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2.9 CONDICIONES EXISTENTES DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL EN LA
ZONA DE ESTUDIO (CALLE 7)

Como se ha venido describiendo a la zona de estudio a lo largo del capitulo 2, existen
diferentes situaciones que afectan a la circulacion vial, sin embargo, existen otras que
también afectan y que hasta el momento no estan registradas, en este sentido es necesario
realizar un inventario de las condiciones en las que se encuentra el corredor vial Calle 7.

Las condiciones existentes se obtiene mediante un formato basado en otro que fue
elaborado por el Grupo de Investigacion en Ingenieria de Transporte y Logistica, 11-UNAM,
version 1.0, “Inventario de Interseccion para Aforo Direccional y Continuo”, el cual permite
recolectar informacién de la situacion en la que se encuentra el corredor actualmente.

Posteriormente al levantamiento de informacion de las condiciones existentes en la
que se encuentra el corredor vial Calle 7, se obtuvo que los elementos que componen a los
dispositivos de control (sefializacion horizontal, vertical y semaforos) son pocos y se
encuentran en mal estado (pintura desgastada, simbolos y letras poco legibles). En relacion
a los semaforos, cabe destacar que no existen seméaforos peatonales en ninguna de las
intersecciones semaforizadas.

En cuanto al comportamiento vehicular que se registra en el corredor, se obtuvo que
existen acciones del transporte puablico y privado que alteran considerablemente el flujo
vehicular como se ha venido describiendo en el capitulo.

En lo que se refiere a la infraestructura vial, el pavimento por donde circulan los
vehiculos y banquetas para peatones, en general se encuentran en mal estado (baches,
agrietamientos, desgaste), dificultando el libre transito.

Nota: El levantamiento de la informacion del inventario vial de todas las condiciones

existentes, se encuentra en el anexo 2

A través de la descripcion detalla de la situacién actual del corredor calle 7, se idéntico el
corredor como un sector terciario especificamente en el comercio, donde se concentra como
actividad dominante como se ve reflejado en el “Mapa 2.2. Polos generadores y atractores
de carga por actividad” y es identificado como un corredor especializado en productos de

venta de carne al mayoreo y menudeo.
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Sin embargo, el comercio formal e informal que se encuentra en esta zona, participa
en gran medida a la invasion del espacio publico (aceras, camellones y vialidad) al instalar
puestos, estructuras o algun otro elemento, obstaculizan e impiden el libre flujo de peatones
y vehiculos.

Las diferentes lineas de transporte publico que circulan a diario por este corredor son
parte y contribuyen a los problemas de congestionamiento que se registran dia a dia, al no
tener paradas establecidas a lo largo de la via, realizan ascensos y descensos en cualquier
punto y hasta en doble carril, obstruyendo carriles de circulacion, generando largas filas y
grandes demoras en el sitio.

Al ser un corredor comercial, genera grandes demandas de espacios para estacionarse,
sin embargo, el estacionamiento dentro de via publica genera graves problemas de
congestionamiento vial.

Por todas las situaciones antes mencionadas, en el siguiente capitulo, se analizara las
condiciones actuales a través de estudios de transito como son “Estudio de Volumenes de
Transito Direccionales”, Estudio de Tiempos de Recorrido y Demora” y por Ultimo se
realizara un “inventario de estacionamientos ” en el corredor, lo cual nos permitira determinar
los indicadores del transito y de esta manera dimensionar las problematicas que afectan a la

circulacion vial.
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CAPITULO 3. ANALISIS DE LA SITUACION ACTUAL MEDIANTE
INDICADORES DE TRANSITO

Para dimensionar las condiciones del transito se realizo el Estudio de VVoliumenes Transito
Direccionales que tiene como propdsito obtener datos reales relacionados con el movimiento
de los vehiculos sobre puntos especificos (intersecciones) dentro del corredor Calle 7. Los
resultados se representan mediante diagramas de movimientos direccionales junto con la
clasificacion vehicular (livianos, medianos y pesados). También permite conocer la matriz
origen-destino de cada interseccion y se muestra la cantidad (volumen) de vehiculos
registrados, donde se muestra la cantidad (volumen) de vehiculos registrados, el Factor
Horario de Méaxima Demanda (FHMD), la hora pico y la variacién del volumen de transito
cada 15 min en las horas de maxima demanda; datos que nos permiten estimar de manera
razonable la calidad del servicio que este sistema presta a los usuarios que transitan por esta
zona.

Siguiendo con el anlisis de la situacion actual se realizd el Estudio de Tiempos de
Recorrido y Demoras con la finalidad de evaluar la calidad del movimiento de los vehiculos
a lo largo del corredor vial (calle 7), teniendo la capacidad de identificar tramos
congestionados con altas demoras y sus causas.

Finalmente, se recopilé informacion con ayuda de un inventario de estacionamientos
publicos, privados y en la via pablica en esta zona. El inventario consistio en recabar
informacion de su capacidad, limites y horas de operacion, el tipo de estacionamiento, tarifas

y método de cobro, tipo de restriccidn principalmente.

3.1 ESTUDIO DE VOLUMENES DE TRANSITO DIRECCIONALES
Los estudios sobre volimenes de transito son realizados con el propésito de obtener
informacion relacionada con el movimiento de vehiculos y/o personas sobre puntos o
secciones especificas dentro de un sistema vial. Dichos datos de volimenes de transito son
expresados con respecto al tiempo, y de su conocimiento se hace posible el desarrollo de
estimativos de la calidad del servicio que se presta a los usuarios.

Un aspecto importante a mencionar es que los volimenes de la hora pico permiten
analizar, determinar y justificar si existen deficiencias en la capacidad de la via y de esta
manera implementar medidas regulatorias que beneficien a la vialidad.

Los conteos de volimenes en intersecciones se realizan para determinar:
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e Eltransito total que entra en la interseccion, por cada acceso.
El total de trafico que ejecuta cada uno de los movimientos de vueltas posibles.

[ ]
e Eltotal de trafico por periodo de tiempo.
e Laclasificacion de vehiculos por tipo.

3.1.1Metodologia
Para llevar a cabo el diagndstico de operacion en corredor de estudio Calle 7, como primer

paso se identifican tres puntos (intersecciones) estratégicos en la operacion del transito,

donde se realiza el estudio de transito “aforos direccionales” teniendo como proposito

obtener datos reales de volimenes direccionales de los vehiculos sobre estos puntos
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Imagenes 3.1.Ubicacion de las intersecciones, elaboracion propia con iméagenes de Google Maps y

Google Earth
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Para la realizacion del aforo, en cada punto se identificaron los accesos, salidas y
movimientos direccionales de la interseccion, para saber a cuantas personas se necesitan en
cada punto de aforo.

En la interseccion Anillo Periférico (Calle 7) esquina con Av. Norte y Av. Juérez se
identificaron 4 accesos (letras en color rojo) y 3 salidas (nimeros en color verde), por lo tanto
se necesitan a dos personas para realizar el aforo, la primera estard contando a los vehiculos

del acceso Ay D y la segunda persona estara contando los del acceso By C.

Imagen 3.2. Interseccion 1, imagen obtenida de Google Earth

El aforo se realizo el dia martes 17 de Marzo del 2015 en el horario de 7 ama 10 am
NOTA: Las condiciones ambientales estuvieron adecuadas, permitiendo realizar
dicho estudio, el transito vehicular fue moderado.
En la interseccidén Anillo Periférico (Calle 7) esquina con Maria Teresa y Valsequillo
se identificaron 4 accesos (letras en color rojo) y 4 salidas (nimeros en color verde), por lo
tanto se necesitan a dos personas para realizar el aforo, la primera estara contando a los

vehiculos del acceso A y D y la segunda persona estara contando los del acceso B y C.
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Imagen 3.3. Interseccion 2, imagen obtenida de Google Earth

El aforo se realiz6 el dia miércoles 18 de Marzo del 2015 en el horario de 7 am a
10am.

NOTA: Las condiciones ambientales estuvieron adecuadas, permitiendo realizar
dicho estudio, el transito vehicular fue pesado (en alto total y a vuelta de rueda), en algunos
casos se dificulté un poco ya que los comerciantes de la zona estacionaban sus camionetas
obstruyendo la visibilidad.

En aforo de la interseccion Anillo Periférico (Calle 7) esquina con la Calzada Ignacio
Zaragoza se divide en dos partes. En la primera se identificaron 3 accesos (letras en color
rojo) y 3 salidas (nameros en color verde), por lo tanto se necesitan a tres personas para
realizar el aforo. La primera cuenta a los vehiculos del acceso A, la segunda persona registra

los del acceso By la tercera afora los del acceso A’.
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Imagen 3.4. Interseccion 3, imagen obtenida de Google Earth

El aforo se realizé el dia martes 24 de Marzo del 2015 en el horario de 7 am a 10am.
NOTA: Las condiciones ambientales estuvieron adecuadas, permitiendo realizar

dicho estudio, el transito vehicular fue moderado (en algunos instantes en alto total), en

algunos casos se dificulté un poco ya que los operadores de transporte publico estacionaban

sus unidades para el ascenso y descenso de pasajeros obstruyendo la visibilidad.

En la segunda (parte sur) se identificaron 3 accesos (letras en color rojo) y 3 salidas
(nimeros en color verde), por lo tanto se necesitan a tres personas para realizar el aforo, la
primera cuenta a los vehiculos del acceso A Yy la segunda persona registra los del acceso B

y la tercera afora los del acceso B’.
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Imagen 3.5. Interseccion 4, imagen obtenida de Google Earth

El aforo se realizé el dia miércoles 25 de Marzo del 2015 en el horario de 7 am a 10am
NOTA: las condiciones ambientales estuvieron adecuadas, permitiendo realizar dicho

estudio, el transito vehicular fue bueno (en algunos instantes moderados), en algunos casos

se dificulto un poco ya que los operadores de transporte publico estacionaban sus unidades

para el ascenso y descenso de pasajeros obstruyendo la visibilidad.

En el puente vehicular que comunica al DF y al EM cruza la Calzada Ignacio
Zaragoza se identificaron 2 accesos (letras en color rojo) y 2 salidas (numero sen color verde)
por lo tanto se necesitan a dos personas para realizar el aforo, la primera persona esta cuenta

los del acceso Ay las segunda registra los del acceso B.
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Imagen 3.6. Puente Vehicular, imagenes obtenida de Google Earth

El aforo se realiz6 el dia jueves 26 de Marzo del 2015 en el horario de 7 am a 10am
NOTA: las condiciones ambientales estuvieron adecuadas, permitiendo realizar dicho

estudio, el transito vehicular fue bueno.
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3.1.2 Hardware y Software utilizados para el Estudio de Volimenes Direccionales

Los aforos se toman para registrar el nimero de vehiculos o peatones que pasan por un punto
de una via, entran a una interseccion o usan parte de un camino: como un carril, un paso de
peatones 0 una acera. Dichos aforos son muestra de los volimenes actuales.

Para este caso se utilizd el método mecénico (registro
manual) donde se utiliz6 el aforador Time Mark, Epsilon NT,
Manual Count Board que son utilizados para el conteo y clasificacion
de datos de tréfico, facilitados por el Laboratorio de Pavimentos y
Trénsito de la UACM.

La informacion es extraida y procesada por el software VIAS (Vehicle Identification

And Analysis System, de Time Mark)). Este programa de analisis de trafico toma
informacion del contador manualtransfiere los archivos a la computadora, edita la

informacion sobre el estudio, analiza y crea informes.

{IN TimeMark Vehicle Identification and Analysis System (VIAS)
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Imagen 3.7. Software VIAS de Time Mark
Informes obtenidos a través del Software VIAS:

I. Detalles de Movimientos Totales de las 3 horas
Il. Detalles de la Hora Pico de las 3 horas

IlI. Detalles de los Movimientos Direccionales de las 3 horas
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3.1.3 DIAGRAMA DE MOVIMIENTOS DIRECCIONALES

A continuacion se muestran los resultados obtenidos de los movimientos de los volumenes
direccionales y la clasificacion vehicular del “Estudio de Volumenes de Transito
Direccionales” correspondientes de la hora pico por cada acceso y de cada una de las

intersecciones dentro del corredor de estudio.
Interseccion 1: Anillo Periférico Oriente (calle 7) esquina con Avenida Norte y Avenida Juarez

ANILLO PERIFERICO-CALLE 7

CLASIFICACION VEHICULAR .
CLASIFICACION VEHICULAR

= A-LIVIANOS  gg3q
= B-BUSES B% = A-LIVIANOS  97%

C-MEDIANOS 5% = B-BUSES 0%
n D-PESADOS 5% C-MEDIANOS 2%

= D-PESADOS 1%

Av. JUAREZ

CLASIFICACION VEHICULAR CLASIFICACION VEHICULAR

\‘ = A-LIVIANOS  86%
= B-BUSES 5%

C-MEDIANOS 8%
= D-PESADOS 1%

= A-LIVIANOS  g9%
u B-BUSES 0%

C-MEDIANOS 6%
= D-PESADOS 1%

I I
ANILLO PERIFERICO-CALLE 7

Figura 3.1. Volumenes direccionales de transito, elaboracion propia con datos obtenidos el 17/03/2015

55



VS3Y3L VIYVIA

Interseccion 2: Anillo Periférico Oriente (calle 7) esquina con Maria teresa y Valsequillo

CLASIFICACION VEHICULAR

= ALIVIANOS g%

= B-BUSES 5% \
C-MEDIANOS  §%

= D-PESADOS 8%

ANILLO PERIFERICO-CALLE 7
| ]

CLASIFICACION VEHICULAR

= ALIVIANOS 4%
= B-BUSES 0%

C-MEDIANOS 6%

= D-PESADOS 1%

CLASIFICACION VEHICULAR

= A-LIVIANOS 4%
= B-BUSES 0%

C-MEDIANOS  §3%
= D-PESADOS (%

L |
ANILLO PERFERICO-CALLE 7

CLASIFICACION VEHICULAR

Al

= ALIVIANOS  B4%
= B-BUSES 7%

C-MEDIANOS 7%

wD-PESADOS D%

Figura 3.2. Volumenes direccionales de transito, elaboracion propia con datos obtenidos el 18/03/2015
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Interseccion 3y 4: Anillo Periférico Oriente (Calle 7) esquina con Calzada Ignacio Zaragoza, Anillo

Periférico Oriente (Canal de San Juan) esquina con Calzada Ignacio Zaragoza

1N CALLE 7
[

CLASIFICACION VEHICULAR

\

 ALIVIANOS  gaq:
= B-BUSES 1%

C-MEDIANOS 4%
=D-PESADOS 2%

CLASIFICACION VEHICULAR

= ALIVIANOS 753
= B-BUSES %

C-MEDIANGS 1%
=D-PESADCS 6%

u

= &

CLASIFICACION VEHICULAR CALZADA IGNACIO ZARAGOZA

- - CLASIFICACION VEHICULAR

= A-LIVIANOS
= B-BUSES

93%
T

C-MEDIANOS  0.10%

= D-PESADOS

CALZADA IGNACIO ZARAGOZA

]

= ALIVIANOS  gag ‘
u B-BUSES &% -

C-MEDIANDS 2%
= D-PESADOS  0.20%

CLASIFICACION VEHICULAR

= ALIVIANOS  ggs

= B-BUSES 6% l
C-MEDIANGS g3
= D-PESADOS 2%

Figura 3.3. Volumenes direccionales de transito, elaboracion propia con datos obtenidos el

| \
CANAL DE SAN JUAN

24/03/2015 y 25/03/2015

CLASIFICACION VEHICULAR

\\

= ALIVIANOS  gor
= B-BUSES 13%

C-MEDIANGS 125

= D-PESADOS 7%
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Puente vehicular Anillo Periférico (Canal de San Juan-Calle 7) con Calzada Ignacio

1N

Zaragoza

CALLE 7

CLASIFICACION VEHICULAR

\‘ = A-LIVIANOS  gg%
= B-BUSES 3%

C-MEDIANOS 4%
= D-PESADOS 4%

CALZADA IGNACIO ZARAGOZA

CLASIFICACION VEHICULAR

\l = ALIVIANOS  goa
= B-BUSES 6%

C-MEDIANOS 3%
= D-PESADOS 1%

CANAL DE SAN JUAN

Figura 3.4. Volumenes direccionales de trénsito, elaboracion propia con datos obtenidos el 26/03/2015
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3.1.4 MATRIZ ORIGEN-DESTINO
La matriz origen-destino de volimenes de trénsito, muestra la cantidad de vehiculos

registrados en cada una de las intersecciones dentro del corredor de estudio (calle 7),

ordenando en filas y columnas el resultado de los movimientos; las filas corresponden a los

accesos donde se genera el movimiento (origen), mientras que las columnas corresponden a

las salidas (destino) en las intersecciones.

De acuerdo con las siguientes matrices, se mostrara los voliumenes de transito totales

que se dan en las intersecciones por acceso Y salida, el volumen horario de maxima demanda

(VHMD) vy el factor de hora de méxima demanda (FHMD), la hora pico asi como la

clasificacion vehicular de toda la interseccion.

Tabla 3.1. Matriz Origen/Destino y clasificacion vehicular

TOTAL DE
CALLE 7 |Av. JUAREZ| CALLE7 |AV.NORTE

N E 5 W ACCESOS
CALLE7 N = 39 867 = 906
Av. JUAREZ E 214 517 = 731
CALLE7 5 348 97 3 = 448
AV. NORTE W 59 254 43 = 356

TOTAL DE SALIDAS 621 390 1430 -

INICIO DE LA HORA PICO
07:45:00 a. m. - 08:45 a.m.

VOLUMEN
2447

0.97

FACTOR DE HORA PICO

CLASIFICACION VEHICULAR DE

LA INTERSECCION

= A-LIVIANOS
m B-BUSES

C-MEDIANOS 5.0%
m D-PESADOS 2.6%

80.8%

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos el 17/03/2015, interseccion 1: Anillo Periférico Oriente

(calle 7) esquina con Avenida Norte y Avenida Juarez
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El VHMD es el méximo nimero de vehiculos que pasan por un punto o seccién de

un carril o de una calzada en un periodo de 60 minutos consecutivos. Es el representativo de

los periodos de méxima demanda que se pueden presentar durante un dia en particular.

Tabla 3.2. Matriz Origen/Destino y clasificacion vehicular

TOTAL DE
CALLE 7 |VALSEQUILLO| CALLE7 |MARIA TERESA

N E S W ACCESOS5
CALLEY N 2z 554 6 569
VALSEQUILLO E 64 67 17 148
CALLE 7 5 337 25 87 449
MARIATERESA W 40 16 13 69

TOTAL DE SALIDAS 441 50 721 23

CLASIFICACION VEHICULAR DE

INICIO DE LA HORA PICO
09:00 a. m. - 10:00 a.m.

VOLUMEN
1235

FACTOR DE HORA PICO
0.96

LA INTERSECCION

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos el 18/03/2015

Interseccién 2: Anillo Periférico Oriente (calle 7) esquina con Maria Teresa y Valsequillo

m A-LIVIANOS

m B-BUSES
C-MEDIANOS 7%

B D-PESADOS

83%
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El factor de hora de maxima demanda (FHMD), es un indicador de las caracteristicas
del flujo de transito en periodos maximos. Indica la forma como estan distribuidos los flujos
méaximos dentro de la hora. Su mayor valor es la unidad, lo que significa que menores que la

unidad indican concentraciones de flujos méaximos en periodos cortos dentro de la hora.

Tabla 3.3. Matriz Origen/Destino y clasificacion vehicular

CALZ. |. ZARAGOZA TOTAL DE
CALLE 7 |CALZ. I. ZARAGOZA CENTRAL ICANAL DE SAN JUANCALZ. 1. ZARAGOZA
N E E" S w ACCESOS
CALLE7 N 125 221 346
CALZ. |. ZARAGOZA E 124 1663 1787
CALZ. I. ZARAGOZA
E" 4044 4044
CENTRAL
CANAL DE SAN JUAN S
CALZ. |. ZARAGOZA W
TOTAL DE SALIDAS 249 5928
CALLE 7 X ZARAGOZA CALLE 7 X ZARAGOZA CENTRAL
INICIO DE LA HORA PICO INICIO DE LA HORA PICO
08:30 a. m. - 09:30 a.m. 08:00 a. m. - 09:00 a.m.
VOLUMEN VOLUMEN
2133 4044
FACTOR DE HORA PICO FACTOR DE HORA PICO
0.83 0.94
CLASIFICACION VEHICULAR CLASIFICACION VEHICULAR
DE LA INTERSECCION DE LA INTERSECCION

= A-LIVIANOS  93%

= B-BUSES 7%
C-MEDIANOS 0%

= D-PESADOS 0%

\ = A-LIVIANOS  79%
= B-BUSES 5.8%

C-MEDIANOS 9.7%
m D-PESADOS  5.6%

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos el 24/03/2015

Interseccién 3: Anillo Periférico Oriente (calle 7) esquina con Calzada Ignacio Zaragoza
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Tabla 3.4. Matriz Origen/Destino y clasificacion vehicular

CALZ. |. ZARAGOZA| TOTAL DE
CALLE 7 |CALZ. |. ZARAGOZA|CANAL DE SAN JUAN CALZ. |. ZARAGOZA CENTRAL
N E s w w ACCESOS
CALLE 7
CALZ. |. ZARAGOZA E
CAMNAL DE SAN JUAN S 313 639 952
CALZ. I. ZARAGOZA W 1058 123 1181
CALZ. |. ZARAGOZA w"
CENTRAL 4025 4025
TOTAL DE SALIDAS 5396 762

CANAL DE JUAN X ZARAGOZA
INICIO DE LA HORA PICO
07:00:00 a. m. - 08:00 a.m.

VOLUMEN
2134

FACTOR DE HORA PICO
0.92

CLASIFICACION VEHICULAR
DE LA INTERSECCION

B A-LIVIANOS  77%
= B-BUSES 10%

C-MEDIANOS 9%
= D-PESADOS 4%

CANAL DE JUAN X ZARAGOZA CENTRAL

INICIO DE LA HORA PICO
07:15:00 a. m. - 08:15:00 a.m.

VOLUMEN
4025

FACTOR DE HORA PICO
0.98

CLASIFICACION VEHICULAR
DE LA INTERSECCION

= B-BUSES

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos el 25/03/2015

®m D-PESADOS

B A-LIVIANOS ' 92.5%
5.8%
C-MEDIANOS 1.5%
0.2%

Interseccién 4: Anillo Periférico Oriente (Canal de San Juan) esquina con Calzada Ignacio Zaragoza



Tabla 3.5. Matriz Origen/Destino y clasificacion vehicular

TOTAL DE
CALLE 7 |CALZ. |. ZARAGOZA|CANAL DE SAN JUAN CALZ. I. ZARAGOZA
N E S w ACCESOS
CALLE7 N 705 65 770
CALZ I. ZARAGOZA  E
CANAL DE SAN JUAN S 354 1025 1379
CALZ. | ZARAGOZA W
TOTAL DE SALIDAS 354 1025 1379 65

INICIO DE LA HORA PICO
07:00 a. m. - 08:00 a.m.

VOLUMEN
2150

FACTOR DE HORA PICO
0.93

CLASIFICACION VEHICULAR

DE LA INTERSECCION

m B-BUSES

Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos el 26/03/2015

= A-LIVIANOS 89.5%

4.7%

C-MEDIANOS 3.7%
m D-PESADOS

2.1%

Puente Vehicular: Anillo Periférico Oriente (Canal de San Juan-Calle 7) esquina con Calzada Ignacio
Zaragoza.
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3.1.5 VARIACION DEL VOLUMEN DE TRANSITO

Es fundamental conocer la variacion del volumen de trénsito en las horas de maxima
demanda de cada interseccion dentro del corredor, para que de esta manera obtengamos
elementos que nos permitan tomar decisiones que contribuyan a una mayor circulacién

dentro del corredor calle 7.

VARIACION DEL VOLUMEN DE TRANSITO [VEH/15 MIN]

mWVEHICULOS MIXTOS

700
600

500
400
200
100

0

07:00 07:15 07:30 0745 0800 0815 08:30 08:45 05:00 09:15 09:30 0945
TIEMFPO

VEHICILOS/15MIM

Grafica 3.1. Variacion de volumen de transito, elaboracién propia con datos obtenidos el 17/03/2015
interseccion 1: Anillo Periférico Oriente (calle 7) esquina con Avenida Norte y Avenida Juarez

VARIACION DEL VOLUMEN DE TRANSITO [VEH MIX/HR]

B VEHICULOS MIXTOS/HR

3000
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07:45 0800 0815 0830 0845 09:15 09:30 0945
TIEMPO

Grafica 3.2. Variacion de volumen de tréansito, elaboracion propia con datos obtenidos el 17/03/2015

Interseccién 1: Anillo Periférico Oriente (calle 7) esquina con Avenida Norte y Avenida Juarez
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La variacion dentro la hora pico es importante debido a que los incrementos
pronunciados y de amplia duracién en la demanda que superen la oferta producen congestion
que tarda més tiempo en disiparse.

VARIACION DEL VOLUMEN DE TRANSITO [VEH/15 MIN]

m VEHICULOS MIXTOS

350
300

250
200
150
100
50
0

07:00 07:15 07:30 0745 0B:00 08:15 08:30 0845 05:00 09:15 09:30 0945
TIEMPO

VEHICULOS/15MIN

Grafica 3.3. Variacion de volumen de transito, elaboracion propia con datos obtenidos el 18/03/2015

Interseccién 2: Anillo Periférico Oriente (calle 7) esquina con Maria Teresa y Valsequillo

VARIACION DEL VOLUMEN DE TRANSITO [VEH/HR]

B VEHICULOS MIXTOS/HR
1400
1200
(= o
Z 1000
%]
g 800
g 600
é 400
200
0
0745 0800 0815 0830 0B45 0915  09:30 0945
TIEMPO

Grafica 3.4. Variacion de volumen de transito, elaboracion propia con datos obtenidos el 18/03/2015,

Interseccién 2: Anillo Periférico Oriente (calle 7) esquina con Maria Teresa y Valsequillo
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VARIACION DEL VOLUMEN DE TRANSITO [VEH MIX/15 MIN]

B VEHICULOS MIXTOS

07:00 07:15 0730 0745 0B:00 0B:15 O08:30 0845 05:00 0%9:15 09:30
TIEMPO

588

VEHICULOS/15min
=g
SEBEEs

=

Grafica 3.5. Variacion de volumen de transito, elaboracion propia con datos obtenidos el 24/03/2015

Interseccién 3: Anillo Periférico Oriente (calle 7) esquina con Calzada Ignacio Zaragoza

VARIACION DEL VOLUMEN DE TRANSITO [VEH MIX/HR]

m VEHICULOS MIXTOS/HR
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6100
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TIEMPO

VEHICULOS/HR

Grafica 3.6. Variacion de volumen de trénsito, elaboracion propia con datos obtenidos el 24/03/2015

Interseccién 3: Anillo Periférico Oriente (calle 7) esquina con Calzada Ignacio Zaragoza
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VARIACION DEL VOLUMEN DE TRANSITO [VEH/15 MIN]

m VEHICULOS MIXTOS/15min

07:00 07:15 07:30 0745 0800 08:15 08:30 08:45 0900 09:15 09:30 05:45
TIEMPO

588

2
g 8

VEHICULOS/15min
-5=88

Grafica 3.7. Variacion de volumen de transito, elaboracion propia con datos obtenidos el 25/03/2015

Interseccién 4: Anillo Periférico Oriente (Canal de San Juan) esquina con Calzada Ignacio Zaragoza

VARIACION DEL VOLUMEN DE TRANSITO [VEH MIX/HR]

B VEHICULOS MIXTOS/HR
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88

Grafica 3.8. Variacion de volumen de tréansito, elaboracion propia con datos obtenidos el 25/03/2015

Interseccién 4: Anillo Periférico Oriente (Canal de San Juan) esquina con Calzada Ignacio Zaragoza
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VARIACION DEL VOLUMEN DE TRANSITO [VEH/15 MIN]

m VEHICULOS MIXTOS
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Grafica 3.9. Variacion de volumen de transito, elaboracion propia con datos obtenidos el 26/03/2015

Puente: Anillo Periférico Oriente (Canal de San Juan-Calle 7) esquina con Calzada Ignacio Zaragoza.

VARIACION DEL VOLUMEN DE TRANSITO [VEH MIX/HR]
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Grafica 3.10. Variacion de volumen de transito, elaboracion propia con datos obtenidos el 26/03/2015

Puente: Anillo Periférico Oriente (Canal de San Juan-Calle 7) esquina con Calzada Ignacio Zaragoza.
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3.2 ESTUDIO DE TIEMPOS DE RECORRIDO Y DEMORA
Los Estudios de Tiempos de Recorrido y Demoras tienen la finalidad de evaluar la calidad
del movimiento de los vehiculos a lo largo de una ruta dada, teniendo la capacidad de
establecer la localizacion, duracidn y causas de las demoras. A partir de estos datos obtenidos
se determina el nivel de servicio ofrecido a lo largo de cierta ruta. Una de las diversas ventajas
que nos proporciona, es que ayuda a reconocer localidades congestionadas con demoras altas
y sus causas que las determinan, siendo esta importante para la zona de estudio (Calle 7) en
donde sefialan estas zonas de mayor concentracion vehicular y qué las esta causando.
3.2.1 Metodologia
Para realizar este estudio es necesario elegir el método a utilizar, el cual fue “Método del
Vehiculo de Prueba” con la técnica del vehiculo flotante que consiste en manejar un vehiculo
a lo largo del corredor de estudio de manera que el vehiculo “flote” en el flujo de transito,
pasando a tantos vehiculos como los que lo pasan, y con ayuda de la aplicacién
“MyTracks”(App de uso libre) se registra la informacion necesaria para el estudio (velocidad,
distancia, tiempo y elevacion del terreno) mediante el GPS de un teléfono celular.

Antes de iniciar los recorridos es necesario identificar los puntos origen y destino para
que el conductor tenga claro por donde el vehiculo debera pasar de un punto a otro, de

acuerdo con las veces que se requiera.

S G
Googley e 5 4

Im e Google

delimitado por los circulos en color amarillo y la linea en color rojo.
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Los recorridos se realizaron los dias 8, 9 de septiembre y 7 de octubre en el horario
de 07:00:00 hrs a 10:00:00 hrs de la mafana, periodo donde existe mayor demanda dentro de
este corredor. La informacion obtenida a través de la aplicacion My Tracks es la siguiente:
RECORRIDO 1
ORIGEN: Anillo Periférico Calle 7 esquina con Eje 1 Norte Xochimilco

DESTINO: Anillo Periférico Canal de San Juan esquina con Sur 20
MAPA DEL RECORRIDO

GRAFICA. PERFIL DE VELOCIDADES

Velocidad (km/h)
100

80

60

= > A t

0.0 0.5 1.0 1.5 2.0 2.5

ESTADISTICA DEL RECORRIDO

DISTANCIA TIEMPO TIEMPO VELOCIDAD VELOCIDAD VELOCIDAD  ELEVACION ELEVACION ALTITUD PENDIENTE PENDIENTE
MOVIMIENTO PROMEDIO PROMEDIO MAXIMA
TOTAL (Km) TOTAL (min) (min) (Km/h)  MOVIMIENTO(Km/h {Km/h) MAX (m) MIN (m) (m) MAX (%) MIN (%)

Figura 3.5. Recorrido 1, elaboracion propia, datos obtenidos con My Tracks, Estudio de

Recorrido y Demora 70



RECORRIDO 2
ORIGEN: Anillo Periférico Canal de San Juan esquina con Sur 20
DESTINO: Anillo Periférico Calle 7 esquina con Eje 1 Norte Xochimilco

MAPA DEL RECORRIDO

- o : -

GRAFICA. PERFIL DE VELOCIDADES

Velocidad (km/h)

100

80

60

% i, -
e \ it

OF/ 114 |/‘|}]J\Iﬂrd/ o

km

0.0 0.5 1.0 1.5 2.0

ESTADISTICA DEL RECORRIDO

DISTANCIA TIEMPO TIEMPO VELOCIDAD VELOCIDAD VELOCIDAD ELEVACION ELEVACION ALTITUD PENDIENTE PENDIENTE
MOVIMIENTO PROMEDIO PROMEDIO MAXIMA
TOTAL (min) (min) (Km/h)  MOVIMIENTO(Km/h (i /h) MAX (m) MIN (m) (m) MAX (%) MIN (%)

21 2.39 21:00 08:38 6.83 16.61 66.63 2246 2214 41 9 -7

Figura 3.6. Recorrido 2, elaboracion propia, datos obtenidos con My Tracks, Estudio de Recorrido y
Demora
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RECORRIDO 3
ORIGEN: Anillo Periférico Calle 7 esquina con Eje 1 Norte Xochimilco
DESTINO: Anillo Periférico Canal de San Juan esquina con Calzada Ignacio Zaragoza

MAPA DEL RECORRIDO

GRAFICA. PERFIL DE VELOCIDADES

Velocidad (km/h)

100

80

o y h 2
5 Lallat .nr\/ 1T

ESTADISTICA DEL RECORRIDO

DISTANCIA TIEMPO TIEMPO VELOCIDAD VELOCIDAD VELOCIDAD ELEVACION ELEVACION ALTITUD PENDIENTE PENDIENTE
MOVIMIENTO PROMEDIO PROMEDIO
TOTAL (Km)  TOTAL (min) {min) MAX (m) MIN (m) (m) MAX (%) MIN (%)
3 4.13 18:28 16:09 13.39 15.32 63.99 2240 2206 41 7 -10
(e . L. T T T oaEmEEE s =SS, e emm=mEEEE=—— \
'31 4.05 23:31 16:07 10.34 15.08 66.26 2256 2222 27 5 -7 1

Figura 3.7. Recorrido 3, elaboracion propia, datos obtenidos con My Tracks, Estudio de Recorrido y
Demora
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RECORRIDO 4
ORIGEN: Anillo Periférico Canal de San Juan esquina con Sur 20

DESTINO: Anillo Periférico Calle 7 esquina con Calzada Ignacio Zaragoza

MAPA DEL RECORRIDO

GRAFICA. PERFIL DE VELOCIDADES

Velocidad (km/h)

100

80

60

40 /_.——_‘

20 == ——
0( YA Y |t T Ty

km

0.0 0.5 1.0 1.5 2.0

ESTADISTICA DEL RECORRIDO

DISTANCIA TIEMPO TIEMPO VELOCIDAD VELOCIDAD VELOCIDAD ELEVACION ELEVACION ALTITUD PENDIENTE PENDIENTE
MOVIMIENTO PROMEDIO PROMEDIO MAXIMA
TOTAL (Km)  TOTAL (min) (min) (Km/h) MOVIMIENTO(Km/h (Km/h) MAX (m) MIN (m) (m) MAX (%) MIN (%)
4 2.52 20:46 15:24 7.27 9.8 60.52 2253 2227 19 5 -14
I, ------------------------------------------------------------------------- \
) 41 2.4 25.19 14:51 5.69 9.71 66.9 2235 2181 63 17 -131

Figura 3.8. Recorrido 4, elaboracion propia, datos obtenidos con My Tracks, Estudio de Recorrido y
Demora
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RECORRIDO 5
ORIGEN: Calzada Ignacio Zaragoza esquina con Coronel S. Elias Gonzales

DESTINO: Anillo Periférico Canal de San Juan esquina con Sur 20

MAPA DEL RECORRIDO

GRAFICA. PERFIL DE VELOCIDADES

Velocidad (km/h)

100

80

60

|
i I SV N 1
oL p i

km

0.0 0.5 1.0 1.5 2.0 2.5

ESTADISTICA DEL RECORRIDO

DISTANCIA TIEMPO TIEMPO VELOCIDAD VELOCIDAD VELOCIDAD ELEVACION ELEVACION ALTITUD PENDIENTE PENDIENTE

MOVIMIENTO PROMEDIO PROMEDIO MAXIMA
TOTAL (Km)  TOTAL (min) {min) MAX (m) MIN (m) (m) MAX (%) MIN (%)

5 2.84 11:24 10:29 14.91 16.21 60.27 2241 2227 31 6 -6

Figura 3.9. Recorrido 5, elaboracion propia, datos obtenidos con My Tracks, Estudio de Recorrido 'y
Demora

74




RECORRIDO 6

ORIGEN: calzada Ignacio Zaragoza esquina con Oriente 257

DESTINO: Anillo Periférico Calle 7 esquina con Av. Pantitlan

MAPA DEL RECORRIDO

GRAFICA. PERFIL DE VELOCIDADES

Velocidad (km/h)

100

80

-

1 e A
7 - ey

km

ESTADISTICA DEL RECORRIDO

DISTANCIA TIEMPO TIEMPO VELOCIDAD VELOCIDAD VELOCIDAD ELEVACION

MOVIMIENTO PROMEDIO PROMEDIO MAXIMA

ALTITUD

PENDIENTE PENDIENTE

TOTAL (Km)  TOTAL (min) {min) (Km/h)  MOVIMIENTO(Km/h {Km/h) MAX (m)

6 4.3 12:53 10:35 20.02 24.36 63.34 2246

(m)

61

MAX (%) MIN (%)

10 -8

Figura 3.10. Recorrido 6, elaboracion propia, datos obtenidos con My Tracks, Estudio de Recorrido y

Demora
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3.3 Inventario de ocupacion vial por estacionamiento

El nimero de automodviles privados se ha incrementado en los ultimos afios, trayendo
consecuencias como son: invasion de centros urbanos, asi como también ha sobrepasado la
capacidad de la infraestructura vial existente y por lo tanto la circulacién se ha visto afectada,
ademas se han generado grandes demandas de espacios para estacionarse.

Para que un sistema de transporte de vehiculos sea eficiente es necesario que cuente
con espacios de estacionamiento adecuados, en aquellas zonas en donde se generen o atraigan
muchos viajes, porque de no hacerlo se presentaran diversas problematicas como son:
demoras, congestion ademas de otros costos adicionales asociados.

La via publica es el lugar donde se estacionan la mayor parte de los vehiculos, seguido
de estacionamientos privados. Sin embargo, el estacionamiento en via publica genera serios
problemas en gran parte de las areas urbanas, y uno de los efectos negativos mas comunes es
el congestionamiento de transito porque al usar un carril de estacionamiento afecta de forma
significativa a la capacidad de la via al reducir el nimero de carriles de circulacion tomando
en cuenta que se afecta al carril que le precede, porque también puede quedar bloqueado en
ciertos instantes al realizar las maniobras para estacionarse o salir del lugar ocupado.

3.3.1 Metodologia

Para realizar el inventario de ocupacion vial por estacionamiento dentro de la via pablica es
necesario identificar la zona de mayor concentracion de vehiculos estacionados dentro del
corredor de estudio que afectan de manera significativa a la circulacion vial.

Posteriormente, se realizaron algunos recorridos en la zona de estudio en donde el
objetivo era recopilar elementos que nos proporcionen informacién del estacionamiento en
via publica, pero también fuera de la via, contabilizando estacionamientos dentro y fuera del
corredor de estudio.

Recopilacién de informacion: Capacidad (nUmero de espacios para estacionamiento),
limites y horas de operacion, propiedad (tales como publico, privado o destinado a empleados
o clientes de un edificio determinado), tarifas (si hay alguna) y método usado para cobrarlas,
tipo de restriccion en los espacios de la via publica (Zona de carga y descarga, zona de
pasajeros, zona de taxis o de autobuses), tipo de estacionamiento (lote o edificio) y grado
probable de permanencia.

Nota: La informacidn recopilada se encuentra en la Tabla 3.6. Estacionamientos pablicos y privados
en el anexo 3

76



A continuacion se muestran las secciones que se utilizan para el estacionamiento en
la via publica dentro del corredor de estudio, que se identifican con lineas de color rojo, sin
embargo es importante mencionar que esta, es una via primaria, donde el estacionamiento

esta prohibido.

Imagen 3.9. Secciones de estacionamiento en via publica dentro del corredor vial calle 7
Fuente: Elaboracion propia

3.4 Diagndstico de los Estudios de Transito en el corredor de estudio

3.4.1 Diagramas de Movimientos Direccionales
A continuacién se interpretan los resultados obtenidos del Estudio de Volimenes

Direccionales que fueron representados a través de diagramas:

Como se observo en los resultados del “Estudio de Volimenes Direccionales” a
través de los diagramas de los movimientos direccionales, en la interseccion 1, del 100% del
vehiculos que ingresan por el norte (calle7) a esta interseccion, el 96% continua sobre calle
7, mientras que en el acceso este (Av. Juarez) el 71% de los vehiculos que ingresan a la
interseccion se incorporan a calle 7 con direccién hacia el sur de la ciudad, por otro lado, en
la interseccion 2, el 97% de los vehiculos que ingresan por el calle 7 (norte), contintan por
esta vialidad (calle 7), mientras en el acceso este (Valsequillo), el 45% de los vehiculos que
ingresan a la interseccion, se incorporan a calle 7 con direccion al sur, y por ultimo, en la
entrada del puente vehicular que comunica al oriente con el sur, el 92% ingresa teniendo

como destino el sur de la capital.
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Interseccion 1: Anillo Periférico Calle 7 esquina con Av. Norte y Av. Juérez, a través
de su diagrama de movimientos direccionales se observa que el principal flujo de mayor
volumen de vehiculos va de norte a sur, sobre el Anillo Periférico Oriente, también se ve que
los flujos de menor volumen que circulan sobre las vias secundarias se incorporan a esta
vialidad primaria de gran importancia, aunque no es via de acceso controlado, si es una via
anular ya que tiene la funcion de distribuir el transito de largo recorrido, convirtiéndose en
la Gnica via de salida para los residentes y no residentes de la zona que requieren dirigirse
hacia el sur de la ciudad.

En cuanto a su clasificacion vehicular se percibe en el diagrama que hay una mayor
variacion de los que transitan por el Anillo Periférico que por las vias secundarias (Av. Norte
y Av. Juérez), situacion que se entiende porque sobre esta via principal que conecta al oriente
con el sur de la ciudad, recorren a diario diversas rutas de transporte publico, asi como
diferentes camiones de reparto de mercancias.

Interseccion 2: Anillo Periférico Calle 7 esquina con Maria Teresa y Valsequillo, a
través de su diagrama de movimientos direccionales se observa que el principal flujo de
mayor volumen de vehiculos va de norte a sur, sobre el Anillo Periférico Oriente, también se
ve que los flujos de menor volumen que circulan sobre las vias locales se incorporan a esta
vialidad primaria, sin embargo se observa que el volumen que viene de norte a sur (de la
interseccion 1) es menor, porque en ese punto las velocidades son muy bajas debido a la
congestion vehicular que se crea en esta zona, formando filas de vehiculos que no lo gran ser
atendidos por el dispositivo de control (seméaforo), motivo por el cual no se alcanzo a registrar
a la demanda real, si no a la demanda que logra pasar en luz verde del semaforo. Tal demanda
es baja por el rebose de cola corriente abajo.

En cuanto a su clasificacion vehicular se percibe en el diagrama que hay una mayor
variacion de los que transitan por el Anillo Periférico que por las vias locales (Maria Teresa
y Valsequillo), situacion que se entiende porgue es practicamente la Unica via de gran
capacidad que distribuye el transito de largo recorrido y que conecta de forma directa al
oriente con el sur de la Ciudad, por tal motivo cobra importancia en la movilidad de las
personas que a diario tienen la necesidad de recorrer esta zona a traves de las diversas rutas
de transporte publico, pero también, la via se convierte en parte de las rutas de los vehiculos

(medianos y pesados) que son utilizados para la distribucion de mercancias.
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Interseccion 3: Anillo Periférico Calle 7 esquina con Calzada Ignacio Zaragoza, a
través de su diagrama de movimientos direccionales se observa que el principal flujo de
mayor volumen de vehiculos va de oriente a occidente, sobre la Calzada Ignacio Zaragoza,
también vemos que el flujo de menor volumen que circula sobre el Anillo Periférico Calle 7
se incorpora a otra vialidad primaria de gran importancia que da movilidad continua a
grandes volumenes de transito vehicular.

En cuanto a su clasificacion vehicular se percibe en el diagrama que hay una mayor
variacion de los que transitan por la Calzada Ignacio Zaragoza que por el Anillo Periférico
Calle 7, situacién que se entiende porque esta interseccion se vuelve en un intercambiador
natural de transporte publico al ser dos vias de comunicacion primarias que movilizan
grandes cantidades de vehiculos en la zona oriente de la Ciudad.

La Calzada Ignacio Zaragoza ademas de conectar a las Delegaciones y Municipio con
la carretera México-Puebla, es un gran corredor de transporte publico y de mercancias que
se ve reflejado en la proporcion de vehiculos que transitan por esta via.

Puente vehicular: Anillo Periférico Oriente (Canal de San Juan-Calle 7): a través
de su diagrama de movimientos direccionales se observa que el principal flujo de mayor
volumen de vehiculos proviene del sur, que se va por debajo del puente, donde la mayor parte
de ellos retornan y la otra parte se incorpora a la Calzada Ignacio Zaragoza, mientras el resto
del flujo de menor volumen sube el puente que comunica con el EM; mientras que en el
sentido Norte-Sur, el flujo de mayor volumen sube el puente y la otra parte se dirige a la
Calzada Ignacio Zaragoza, en este punto en especifico la demanda que se registro no fue la
demanda real que desea pasar, si no la que en ese momento logro pasar por el punto de aforo,
debido a la congestién vial que provoca largas filas y altas demoras al transitar por esta via
entre el DF y el EM. La falta de lazos para las maniobras de giro izquierda entre el Anillo
Periférico y Calzada Ignacio Zaragoza ocasiona extrarrecorridos en la zona e incremento de
la congestion en el tramo vial norte del puente Canal de San Juan (calle 7).

3.4.2 Matriz Origen-Destino

La matriz O-D refleja los resultados de los aforos vehiculares obtenidos en cada una de la
interseccion dentro del corredor de estudio, nos proporciona informacion directa sobre todos
los movimientos direccionales que se dan en estos puntos de aforo a través de cada uno de

los arcos aforados.
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La matriz O-D de la interseccidon 1 ubicada en: Anillo Periférico Oriente (Calle 7)
esquina con Av. Norte y Av. Juarez, muestra que la hora pico esta entre las 07:45 y las 08:45
de la mafiana con un volumen total de maxima demanda de 2,442 vehiculos y con un factor
de hora pico de 0.97, ademas de mostrar que la mayor cantidad de vehiculos por cada acceso,
ingresa por Calle 7 con 906, teniendo como destino gran parte de ellos la salida sur (Calle 7)
con 867, sumandosele 517 que ingresan por Av. Juarez mas 43 que ingresan por Av. Norte,
convirtiéndose en la salida que registro el mayor niamero de vehiculos (1,430) que fueron a
tendidos por el dispositivo de control (seméaforo) en ese periodo de conteo, situacion que se
entiende porque gran parte de la poblacién ocupada se traslada a realizar sus actividades y
esta via es la Unica opcion que tienen los usuarios de accesibilidad de forma directa entre el
oriente y sur de la Ciudad México.

En referencia a la clasificacion vehicular de la interseccion se muestra que la mayor
proporcion de vehiculos registrados son livianos (autos particulares) seguido de los medianos
(por lo regular son vehiculos utilizados para el reparto de mercancias o para algun tipo de
servicio) y por ultimo autobuses (transporte publico) y pesados (transporte de carga)
vehiculos que transitan principalmente sobre Calle 7 debido a su importancia antes
mencionada.

La matriz O-D de la interseccion 2 ubicada en: Anillo Periférico Oriente (Calle 7)
esquina con Maria Teresa y Valsequillo, muestra que el volumen total de maxima demanda
es de 1,235 con un factor de hora pico de 0.96, y que la hora pico esta entre las 09:00 y las
10:00 de la mafiana, ademas de mostrar que la mayor cantidad de vehiculos por cada acceso,
ingresa por Calle 7 con 569, teniendo como destino gran parte de ellos la salida sur (Calle 7)
con 554, sumandosele 13 que ingresan por Maria Teresa mas 67 que ingresan por Valsequillo
mas 87 que ingresan por Calle 7 (N-S) al dar vuelta en “U” convirtiéndose en la salida que
registré el mayor nimero de vehiculos (721), sin embargo se observa que el que la hora pico
cambio con respecto a la hora pico de la interseccién anterior, asi como el volumen vehiculos
disminuye en comparacion de los que salieron de la interseccion 1 (1,430) de norte a sur
sobre Calle 7 dirigiéndose a esta interseccion, disminucion que se debe a que no se registro
en el aforo a la demanda que realmente desea pasar por esta via, sino a los que fueron

pudiendo circular en luz verde del dispositivo de control (semaforo), debido a la congestion
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vial que existia en esta zona los vehiculos viajaban a “vuelta de rueda” provocando largas
filas que esperaban ingresar a la interseccion.

En referencia a la clasificacion vehicular de la interseccion se muestra que existe una
mayor variabilidad de proporcion de vehiculos sobre calle 7, donde la mayor proporcion son
livianos (autos particulares) seguido de los medianos y pesados (por lo regular son vehiculos
utilizados para el reparto de mercancias o para algun tipo de servicio) por ser una zona de
comercios y porque gran parte de la poblacion ocupada se traslada a realizar sus actividades
y esta via es la Unica opcion que tienen de accesibilidad de forma directa entre el oriente y
sur de la Ciudad México.

La matriz O-D de la interseccion 3 ubicada en: Anillo Periférico Oriente (Calle 7)
esquina con Calzada Ignacio Zaragoza, muestra que el volumen total de maxima demanda es
de 2,133 sobre carriles laterales y 4,044 sobre carriles centrales, con un factor de hora pico
de 0.83 y 0.94 respectivamente, y la hora pico en la mafana esta entre las 08:30 y las 09:30
en carriles laterales y 08:00 a 09:00 en carriles centrales, ademas de mostrar que la mayor
cantidad de vehiculos por cada acceso, ingresa por los carriles centrales de la Calzada Ignacio
Zaragoza con 4,044, vy salen por esta misma al ser carriles de acceso controlado, seguido de
1,787 vehiculos que ingresan por carriles laterales de esta via y que la mayor parte de ellos
contintian al salir por la misma via, donde se le suman 221 que ingresan por calle 7 y se
incorporan a esta salida que registra un total de 1,884 vehiculos.

En referencia a la clasificacion vehicular, la interseccion muestra que la via que tiene
mayor Vvariabilidad en cuanto a su clasificacion es la Calzada Ignacio Zaragoza sobre sus
carriles laterales, donde la mayor proporcion son livianos (autos particulares) seguido de los
medianos y autobuses (que por lo regular son vehiculos utilizados para el reparto de
mercancias y para el traslado de personas) al ser un corredor comercial y via de acceso
controlado que a diario se trasladan grandes cantidades de personas provenientes del oriente
y que su destino es el occidente de la ciudad.

La matriz O-D de la interseccién 3.1 ubicada en: Anillo Periférico Oriente (Canal
de San Juan) esquina con Calzada Ignacio Zaragoza, muestra que el volumen total de
méaxima demanda es de 2,134 sobre carriles laterales y 4,025 sobre carriles centrales, con un
factor de hora pico de 0.92 y 0.98 respectivamente, y la hora pico en la mafiana esta entre las

07:00y las 08:00 en carriles laterales y 07:15 a 08:15 en carriles centrales, ademas de mostrar
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que la mayor cantidad de vehiculos por cada acceso, ingresa por los carriles centrales de la
Calzada Ignacio Zaragoza con 4,025, y salen por esta misma al ser carriles de acceso
controlado, seguido de 1,181 vehiculos que ingresan por carriles laterales de esta via y que
la mayor parte de ellos contindan al salir por la misma via, donde se le suman 313 que
ingresan por Canal de San Juan 7 incorporandose a esta salida que registra un total de
vehiculos de 1,371 vehiculos.

En referencia a la clasificacion vehicular, la interseccion muestra que la via que tiene
mayor variabilidad en cuanto a su clasificacion es la Calzada Ignacio Zaragoza sobre sus
carriles laterales, donde la mayor proporcion son livianos (autos particulares) seguido de los
autobuses y medianos (que por lo regular son vehiculos utilizados para el reparto de
mercancias y para el traslado de personas) al ser un corredor comercial y via de acceso
controlado que a diario se trasladan grandes cantidades personas provenientes del occidente
y que su destino es el oriente de la ciudad.

La matriz O-D puente vehicular ubicado en: Anillo Periférico Oriente (Canal de San
Juan-Calle 7) esquina con Calzada Ignacio Zaragoza, muestra que el volumen total de
méaxima demanda es de 2,150, con un factor de hora pico de 0.93, y la hora pico en la mafiana
esta entre las 07:00 y las 08:00, ademéas de mostrar que la mayor cantidad de vehiculos que
ingresa al puente es de norte a sur sobre calle 7 con 705 que se registraron en ese momento,
sin embargo no es la demanda real que desea pasar por ese punto a esa hora, debido a la
congestion vial que se genera provocando largas filas y altas demoras para los que deseaban
pasar; mientras que en el sentido sur a norte ingresaban 354, situacion que se entiende que
exista mayor demanda de norte a sur por la mafiana porque gran parte de la poblacion ocupada
se traslada a realizar sus actividades y este puente que atraviesa a la Calzada Ignacio Zaragoza
es la Gnica opcidn que tienen los usuarios de accesibilidad de forma directa entre el oriente y
sur de la Ciudad México.

En referencia a la clasificacion vehicular, el puente muestra que la mayor proporcion
de vehiculos que transitan por el son livianos (autos particulares) seguido de los autobuses
(transporte publico) debido a que es parte de una via tan importante que distribuye el transito
de largo recorrido y que es la Gnica opcion que tienen los usuarios de una via de con estas

caracteristicas, y por ultimo encontramos a los medianos y pesados (por lo regular son
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vehiculos utilizados para el reparto de mercancias y para el traslado de carga), que también

requieren transitar por esta via para llegar a sus destino, debido a sus dimensiones.

3.4.3 Variacion del Volumen de Tréansito

Contar con informacion de la variacion del volumen del transito en las horas de mayor
demanda da la posibilidad de tomar decisiones que mejoren la operacion o planeacion de las
vialidades.

De acuerdo con los resultados obtenidos del Estudio de Volumenes Direccionales en
el corredor de estudio calle 7, la variacion del volumen del transito nos indican que el periodo
de méxima demanda en el corredor de estudio Calle 7 esta entre 7:00 am a 10:00 am, lapso
durante el cual gran parte de la poblacién ocupada y escolar se traslada a realizar sus
actividades de acuerdo con la Encuesta Origen-Destino (EOD) 2007, sin embargo la
problematica de la congestion permanece aproximadamente hasta las 14:00 hrs, hora en la
que la mayoria de los comerciantes cierran sus negocios y por lo tanto, retiran sus vehiculos,

estructuras u objetos que obstaculizan la via publica dejando libre el flujo vehicular.

3.4.4. Estudio de Tiempos de Recorrido y Demora

El tiempo promedio de viaje en transitar el corredor vial de 2.5 km a una velocidad
de 60 km/h (velocidad limite a la fecha del aforo) es de 5 minutos en periodos valle
contemplando las demoras fijas por parte de los dispositivos de control (semaforo), sin
embargo los resultados del estudio muestran que el tiempo promedio de viaje para recorrer
esta zona de estudio por la mafiana en el periodo de maxima demanda es de 25 minutos (de
Norte a Sur) a una velocidad promedio menor a los 10 km/h y 18 minutos (de Sur a Norte) a
una velocidad promedio de 12 km/h, este aumento de tiempo en transitar por el corredor vial
se debe en parte a la congestion vial, que es generada por proveedores, ofertantes y
demandantes principalmente, al estacionarse sobre la via publica invadiendo carriles de
circulacion, aceras y camellén, y en ciertos tramos se crean cuellos de botella afectando
drasticamente a la capacidad de la via y generando demoras altas en esta zona, que impacta
principalmente en el tiempo de traslado.

De acuerdo a los datos que proporciona la EOD 2007, el tiempo invertido en
desplazarse de un punto a otro dependera del tipo de transporte que se utilice, en el caso del
transporte mixto (publico y privado) es de 1 hr 21 min promedio por viaje, mientras que en

el transporte publico y privado es de 58 min y 41 min respectivamente.
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Los datos antes mencionados, proporcionan elementos de comparacion en cuanto a la
proporcién de tiempo que invierte al pasar por esta zona, al tiempo en desplazarse de un
punto a otro (EOD 2007), para el caso del transporte mixto representa el 31% de tiempo que
perdemos al transitar por esta zona, mientras que para el transporte publico es de 48% y para
el privado de 61%. Problemaética que se debe a gran parte a la congestién vial que se genera
por la falta de regulacién del espacio publico por parte de las autoridades correspondientes,

afectando a la poblacion en general.
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3.4.5 Estacionamiento

En el Inventario de ocupacion vial por estacionamiento se logro identificar a los
estacionamientos publicos y privados fuera de la via cercanos a la zona de estudio, con un
total de 8 estacionamientos (tipo lote) fuera de la via publica de los cuales 6 son publicos con
una tarifa promedio de $19/hora, con capacidades que van desde 30 espacios disponibles
hasta 150, con un total de 425 espacios disponibles en este corredor de estudio, con un horario
de servicio que va desde las 04:00 hasta las 21:00 hrs.

Sin embargo, de acuerdo con lo observado en campo, la via publica es el lugar donde
se estacionan la mayor parte de los vehiculos, por tal motivo se identificé el nimero de
vehiculos estacionados por cada tramo que ocupan, que en promedio va de 10 a 33 vehiculos,
dando un total de 234 vehiculos estacionados en esta zona de mayor concentracion en ambos
sentidos de circulacion, asi como el modo de estacionarse que por lo regular se realiza en
angulo en la mayor parte de los tramos identificados que van desde el Anillo Periférico Calle
7 esquina con Maria Teresa y Valsequillo hasta la Calzada Ignacio Zaragoza incluyendo en
el inicio y parte de la subida del puente vehicular que comunica hacia el sur de la ciudad,;
donde la tarifa promedio que imponen los “franeleros™ a los que acuden a esta zona es de $
7.50 por tiempo libre, con un “horario de servicio” de 04:00 a las 14:00, horario durante el
cual gran parte de los comercios se encuentra activos.

Ademas se observo que al utilizar un carril de estacionamiento (en forma de cordon
0 en angulo) afecta de forma significativa a la capacidad de la via, al reducir el namero de
carriles de circulacion, tomando en cuenta que también es afectado el carril que le sigue para
la circulacion de los vehiculos, porque también queda bloqueado en ciertos instantes al
realizar las maniobras para estacionarse o salir del lugar ocupado.

Por ultimo, cabe mencionar que en el Reglamento de Transporte Metropolitano,
capitulo II “Normas Generales de Circulacion” Art. 12, prohibe estacionar cualquier
vehiculo en las siguientes fracciones: Fraccion I: Vias primarias, Fraccion I1: En zonas o vias
publicas donde exista sefializacion vial restrictiva, Fraccion I11: En las vias pablicas en doble
o mas filas y en bateria, salvo que el sefialamiento lo permita, Fraccion IX: Sobre las
banquetas, rampas, camellones, andadores, retornos, isletas u otras vias y espacios reservados
a peatones y ciclistas, Fraccion XII: Sobre o debajo de cualquier puente o estructura elevada

de una via puablica o en el interior de un tunel. Y los conductores que incumplan con lo
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dispuesto en este articulo, serdn sancionados de 10 a 15 dias de salario minimo vigente y
remision del vehiculo al depdsito.

Finalmente, pese a la restriccion de no estacionarse en esta vialidad primaria y a la
ausencia de la autoridad en materia de transito, los conductores (proveedores, ofertantes y
demandantes principalmente) a diario realizan estas acciones que perjudican a la mayor parte
de los que desean transitar por esta zona al aumentar el tiempo de traslado a sus puntos de
interés y en general a toda la poblacion porque al aumentar el tiempo también se incrementan
las emisiones contaminantes que generan los automoviles.

Los diferentes estudios que se llevaron a cabo en el corredor vial permitieron
identificar y dimensionar las problematicas que existen en el corredor calle 7, que son las
causantes del congestionamiento vial en el sitio, en donde la principal causa de la congestion
es la formacién de cuellos de botella, por la presencia de vehiculos estacionados, puestos y

objetos utilizados para realizar sus labores de venta.

En el siguiente capitulo, se analizara el impacto de las principales problematicas,
mediante indicadores de desempefio del transito, en donde se llevara a cabo la revision de la
operacion de los semaforos, con la finalidad de evaluar si tienen la capacidad de procesar al

flujo que desea pasar por este corredor bajo un régimen deterministico.

También, se realizara un analisis de los principales cuellos de botella que se presentan
en el corredor y que afectan de forma significativa a la circulacion vial, en donde se
determinaran los indicadores de efectividad mas importantes que caracterizan a este

fendmeno.
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CAPITULO 4. FORMULACION Y ANALISIS DEL PROBLEMA

En el siguiente capitulo se realiz6 el anélisis del impacto del problema de estacionamiento
en la via publica Periférico (Oriente), mediante indicadores de desempefio del transito, se
dimensiona la problemética que existe en el corredor de estudio. Para esto se realizd un
Diagrama de Circulacion del Corredor, de acuerdo con la situacion actual que se registra
dia a dia, permitiendo identificar las causas que provocan el congestionamiento vial en el
sitio.

Continuando con el analisis de los problemas de la congestién vehicular, se realiza la
revision de la operacion de los dispositivos de control (semaforos) que se localizan dentro
del corredor de estudio, con el fin de evaluar si tienen la capacidad para procesar por unidad
de tiempo a la demanda que se aford en la via. Para ello se usé la teoria de filas, bajo el
régimen deterministico (D/D/1), en el que supone llegadas y salidas de tipo deterministico o
intervalos uniformes, con una estacion de servicio, en este caso el seméaforo. Tal método
consiste en calcular valores de desempefio a traves de las variables de entrada.

Finalmente se realiza el andlisis del cuello de botella que se presenta a la entrada del
puente vehicular del Periférico, en direccién al sur de la ciudad, donde la demanda es superior
a la capacidad disponible, creando problemas de congestionamiento en esta zona. Se
determinan los indicadores de efectividad méas importantes que caracterizan a los cuello de
botella, adoptando la metodologia explicada en el capitulo 11 del libro Ingenieria de Transito
de Cal y Mayor y Cardenas (2007), capitulo IX del libro Principios de Ingenieria de Transito
de Guido Radelat (2003) y, Traffic flow fundamentals de Adolf May (1990).

4.1 Marco tedrico
El Anillo Periférico Oriente es una vialidad primaria, aunque no es via de acceso controlado,

si es una via anular que en algunos tramos el flujo vehicular es continuo y en otros
discontinuo teniendo como funcion, distribuir grandes volimenes de transito de largas
distancias, ademas de ser la Unica via que permite realizar viajes de forma directa entre el sur
y el oriente de la Ciudad.

En lo que se refiere al flujo vehicular que transita por esta via, es importante analizar
elementos que permitan entender el comportamiento del transito y tomar en cuenta los

impactos de las interrupciones fijas a lo largo de esta via, donde la capacidad no solo queda
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limitada por sus dimensiones, sino también por el tiempo empleado de los dispositivos de
control (seméaforos) para los distintos movimientos de la corrientes vehiculares.

Las corrientes vehiculares se conforman por elementos discretos (vehiculos), donde
sus movimientos dependen de sus caracteristicas, tales como la interaccion que exista entre
ellos, de las restricciones propias de la via, de la regulacion del transito, el ambiente y de las
decisiones individuales de los conductores. Existen parametros microscépicos Yy
macroscopicos que caracterizan a sus propiedades, con la finalidad de entender el
funcionamiento de las corrientes.

La circulacion de las corrientes vehiculares de esta via, se caracterizan por tener flujo
continuo y discontinuo en ciertos tramos. En los tramos donde el flujo es continuo, no existen
elementos externos al flujo de transito, como son los seméaforos, o alguna sefial que produzca
interrupciones en la circulacion, mientras que en los tramos de circulacion discontinua (como
es la zona oriente del Periférico) se encuentran elementos fijos como semaforos, sefiales de
ALTO o cualquier otro tipo de regulacion que generan interrupciones periodicas del flujo de
transito, porque al romper el flujo de las corrientes se forman colas corriente arriba.

A los elementos fijos como los semaforos, a la disminucion o aumento de carriles que
generan discontinuidades en las corrientes vehiculares, se les denomina como puntos de
cambio que pueden ser permanentes, temporales, periodicos o accidentales. Ademas pueden
provocar ondas de trafico, a través del tiempo y el espacio, una discontinuidad en la corriente
vehicular, propagandose siempre a lo largo de la misma, corriente arriba o puede ir
retrocediendo. El parametro macroscépico que define a esas discontinuidades es la densidad.
Tales ondas de cambio en ondas se clasifican en ondas densificantes cuando existe un
aumento en la densidad del transito y ondas disipantes en donde disminuye la densidad
(Radelat, 2003:231).

En el caso del corredor vial (calle 7) se presenta un enfoque combinado en el esquema
de la infraestructura, por un lado tenemos a una seccion del corredor con intersecciones
semaforizadas y el uso de suelo comercial, provocando discontinuidades en las corrientes, en
donde se presentan situaciones en el que la demanda de servicio no es satisfecha
inmediatamente, generando una acumulacion de demanda insatisfecha que no puede ser
procesada en el tiempo determinado por los dispositivos de control, o situaciones donde la

demanda es superior a la oferta debido a la disminucion del namero de carriles (cuello de
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botella) y como consecuencia los conductores se ven obligados a disminuir su velocidad o a
detener sus vehiculos, generando demoras, y por el otro se observa al puente vehicular donde

no existe alguna sefial que produzca interrupciones en la circulacion.

4.2 Analisis de conflictos de transito

Para iniciar con el andlisis de conflictos de transito es necesario identificar la ubicacion a lo
largo del corredor de estudio, cuellos de botella, cruceros, tramos conflictivos asi como los
factores que los estdn ocasionando. Y para esto, es necesario realizar el Diagrama de
Circulacion del Corredor, de acuerdo con la situacion actual que se registra diariamente.

El objetivo del diagrama de circulacion, es identificar por un lado a los carriles reales
con los que cuenta la via y por el lado contrario a los carriles disponibles con los que
actualmente opera la via contemplando los carriles que son bloqueados por los vehiculos y
por el comercio “formal e informal” principalmente.

Posteriormente en el Diagrama de Circulacion del Corredor, se logra identificar que
la problemaética principal de éste, son los cuellos de botella que se presentan en esta vialidad
y que afectan de manera considerable a la circulacion.

Los cuellos de botella se presentan principalmente en aquellos tramos donde la
seccion transversal reduce su ancho en términos de numero de carriles, pero ademas, se
observa en el corredor vial (calle 7) que existen otros factores, por ejemplo cuando los carriles
de circulacién son invadidos por los propios de vehiculos que se detienen por algin momento
para carga y descarga de mercancia, ascenso y descenso de pasajeros o simplemente se
estacionan, asi como también son invadidos por los puestos ambulantes fijos y semifijos.

A continuacion se presentan la situacion ideal y la actual de la circulacion vehicular,

a través del diagrama de circulacion es posible identificar los cuellos de botella.
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DIAGRAMA DE CIRCULACION DEL CORREDOR (CALLE 7)

CIRCULACTON CON OBSTRUCCION

T VALSEQUITLO

ANILLO PERIFERICO {CALLE 7)

MARIA TERFSA i
- .

SIMBOLOGIA
LINEAS DE CIRCTLACTON
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Figura 4.1. Diagrama de Circulaciéon del Corredor Calle 7, elaboracién propia, datos obtenidos en campo
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Con ayuda del diagrama de circulacion anterior, se lograron identificar los cuellos de

botella, cruceros y tramos conflictivos en el corredor vial.

Mapa Temdtico:

Afectacion a la capacidad de la via
por el estacionamiento en via
publica

Elaborado por:
Adrian Alberto Moctezuma Bautista
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Interseccion 2 : Anillo Periférico calle 7

esquina con Maria Teresa y Valsequillo
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Figura 4.2. Afectacion a la capacidad, elaboracion propia, condiciones existentes de estacionamiento (via

publica)

Tabla 4.1. Condiciones existentes del nimero de carriles

N° CARRILES  N° CARRILES N° CARRILES N° CARRILES
ACCESO SALIDA
REALES DISPONIBLES REALES DISPONIBLES
A 3 2 1 3 1
B 1 Ya 2 1 Ya
C 3 1 3 3 1
D 1 Ya 4 1 Ya

Fuente: elaboracion propia, datos obtenidos en campo
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Identificacion de cuellos de botella, cruceros y tramos conflictivos en el corredor vial
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Figura 4.3. Afectacidon a la capacidad, elaboracion propia, condiciones existentes de estacionamiento (via publica)

Tabla 4.2. Condiciones existentes del nimero de carriles

N° CARRILES  N° CARRILES N° CARRILES N° CARRILES
ACCESO SALIDA
REALES DISPONIBLES REALES DISPONIBLES
A 3 1 1 3 1
B 2 1 2 2 1
3 3 1

Fuente: elaboracion propia, datos obtenidos en campo
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Identificacion de cuellos de botella, cruceros y tramos conflictivos en el corredor vial
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Figura 4.4. Afectacion a la capacidad, elaboracion propia, condiciones existentes de estacionamiento (via publica)

Tabla 4.3. Condiciones existentes del nimero de carriles

N° CARRILES  N° CARRILES N° CARRILES  N° CARRILES
ACCESO SALIDA
REALES DISPONIBLES REALES DISPONIBLES
A 3 1 1 1 1
B 3 2 2 3 2
B’ ] Z 2 Z !

Fuente: elaboracion propia, datos obtenidos en campo
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4.3 Revision de la demanda/oferta del control semaférico

La revision del control semaférico es importante en términos de su capacidad que tiene para
procesar por unidad de tiempo, porque si la demanda que desea pasar por esta interseccion
es superior a la capacidad habra problemas de congestion en el sitio en donde se formaréan
colas de espera que no seran procesadas, esperando mas de un ciclo para ser servidas por el
sistema de control (semaforo).

En las intersecciones con seméaforos, su capacidad se expresa en términos del flujo de
saturacion (s), que se define como la tasa maxima de salidas que se obtiene cuando existen
colas. En la Ciudad de México, se ha encontrado que la capacidad en sus vias en sus mejores
condiciones es de 1,800 veh/h/carril (Cal y Mayor & Céardenas, 2007) sin embargo, para el
analisis del corredor vial calle 7 aunque es una via primaria, ni sus condiciones son las ideales
debido a las problematicas que se presentan, su capacidad queda por debajo de lo que se ha
encontrado, y para este caso la capacidad se definio entre 1300 a 1500 veh/h.

Para este caso de analisis, nos basamos en los ejemplos que presentan en los libros
“Ingenieria de Transito” (Cal y Mayor, 2007:333), “Principios de Ingenieria de Transito”
(Radelat, 2003:234) y, “Traffic flow fundamentals” (May ,1990).

Para el anélisis de las intersecciones con semaforo, se adoptd el régimen D/D/1 que
define las caracteristicas de un fendmeno de espera y que para este caso supone llegadas y
salidas de tipo deterministico o intervalos uniformes con una estacion de servicio.

A continuacion, se presentan los valores necesarios para calcular y analizar los
indicadores de efectividad de las intersecciones reguladas por dispositivos de control
(semaforos) que se localizan dentro del corredor de estudio que corresponden a las siguientes
intersecciones:

a) Interseccion 1: Anillo Periférico Oriente (calle 7) esquina con Av. Norte y Av. Juarez

b) Interseccion 2: Anillo Periférico Oriente (calle 7) esquina con Maria Teresa y

Valsequillo

Nota: En el acceso Av. Norte de la interseccidn 1, se observd el dia del acceso que gran parte de los vehiculos
que se registraron, no respetaban al dispositivo de control (semaforo) cuando la indicacion estaba en rojo,
donde no se permite avanzar.
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En las siguientes tablas se presentan los valores de cada una de las variables para

iniciar con la revision de la oferta/demanda de los dispositivos de control (semaforos).

Tabla 4.4. Datos para calcular los indicadores de efectividad de la interseccion 1

CALLE 7 Av. JUAREZ

DATOS DE ENTRADA (NORTE-SUR) | (ESTE-SUR)
Volumen horario por sentido V (vehmixtos/h): 519 576
Capacidad de servicio p (veh/h): 1300 1300
Factor de la hora de méaxima demanda (FHMD): 0.96 0.96
Numero de carriles por sentido (N): 2 2
Factor de ajuste por presencia de vehiculos pesados (fHV): 0.998 0.998
Factor de ajuste por tipo de conductores (fp): 1 1
Porcentaje de camiones en la corriente vehicular (PT): 0.053 0.053
Porcentaje de autobuses en la corriente vehicular (PB): 0.05 0.05
Automoviles equivalentes a un camion (ET): 3.5 3.5
Automoviles equivalentes a un autobus (EB): 2 2
Longitud del ciclo C (s) : 120 120
Verde efectivo g (S): 52 12
Rojo efectivo r (s) : 68 108

Fuente: elaboracion propia

Tabla 4.5. Datos para calcular los indicadores de efectividad de la interseccién 2

DATOS DE ENTRADA e | (e

Volumen horario por sentido V (vehmixtos/h): 554 114
Capacidad de servicio p (veh/h): 1300 1300
Factor de la hora de maxima demanda (FHMD): 0.96 0.96
Numero de carriles por sentido (N): 2 1
Factor de ajuste por presencia de vehiculos pesados (frv): 0.997 0.997
Factor de ajuste por tipo de conductores (fp): 1 1
Porcentaje de camiones en la corriente vehicular (P): 0.1 0.1
Porcentaje de autobuses en la corriente vehicular (Ps): 0.07 0.07
Automoviles equivalentes a un camion (E1): 3.5 3.5
Automoviles equivalentes a un autobus (EB: 2 2
Longitud del ciclo C (s) : 120 120
Verde efectivo g (s): 67 32
Rojo efectivo r (s) : 53 88

Fuente: elaboracién propia
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Para iniciar con el analisis de las intersecciones, es importante revisar que el flujo de
saturacion esté en términos de vehiculos livianos por hora de luz verde, y de no ser asi, es
necesario realizar unos ajustes al volumen para convertirlo en una tasa de flujo equivalente,
en donde se involucra al Factor Horario de Maxima Demanda (FHMD), el Factor por

presencia de vehiculos pesados Fxvy se calcula con la siguiente expresion:

Vp = tasa de flujo equivalente (vehiculos livianos/h/carril)

V= volumen horario por sentido (vehiculos mixtos/h) V

Vp =
FHMD = factor horario de méxima demanda p (FEMD)(N)(F=){f3)
N = ndmero de carriles por sentido
FHV= factor de ajuste por presencia de vehiculos pesados

fp = factor de ajuste por tipo de conductores
El factor de ajuste por presencia de vehiculos pesados, se calcula con la siguiente

expresion:

fHV = factor de ajuste por presencia de vehiculos pesados

100

- - - - - HV —
PT = Porcentaje de camiones en la corriente vehicular f 100 + PT(ET— 1) + PB(EB— 1)
PB = Porcentaje de autobuses en la corriente vehicular

ET = Automdviles equivalentes a un camién

EB = Automoviles equivalentes a un autobus

De acuerdo con un estudio de transito realizado para la Ciudad de México, los valores
que se utilizaron son 2.0 para automoviles equivalentes por un autobds (EB) y un camion
respectivamente, y 3.5 para automoviles equivalentes por un camion con remolque (ET). (Cal
y Mayor & Cardenas, 2007) (Adalpe C., 1976:450). Valores que se utilizaran para
determinar el factor de ajuste por presencia de vehiculos pesados en estas dos intersecciones.

Los porcentajes de camiones (PT) y autobuses (PB) en la corriente, se obtuvieron de
la clasificacion vehicular que se observa en la tabla 3.1y 3.2.

Es necesario que el flujo de saturacion y la tasa media de llegadas sean expresados en

veh/s

El flujo de saturacion (s): Tasa media de llegadas (A):

s_C ( 1h > A=V ( 1h )
= * = *
36005 P *\3600s
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Donde C es la capacidad que para este caso es de 1300 veh/h, porque sus
condiciones existentes no son las ideales.

Con toda la informacion anterior, se calcularan los siguientes indicadores para las dos
intersecciones que se encuentran dentro del corredor:

Tabla 4.6. Formulas para determinar los indicadores de efectividad

FACTOR FORMULA
Tiempo para que se disipe la cola después de to = prr
empezar el verde efectivo t0 (s): I-p
Factor de utilizacion o intensidad del p= A
transito p: 1%
Proporcion del ciclo con cola Pq: T +to
Pq = C
Proporcion de vehiculos detenidos Ps: ps — to
pC
Longitud maxima de la cola Qm: (ocurre al Qm =\*r
final del rojo)
Longitud promedio de la cola mientras Oq = Q_m
exista 0q: 2
Longitud promedio de la cola por ciclo O: 0= r+to &
S C 2
Demora maxima que experimenta un dm =r
vehiculo dm:
2
Demora total para todo el transito por ciclo D= Ar
D: 2(1-p)
7,.2
Demora promedio del transito por ciclo d: d=—"——
2C(1 —p)

Fuentes: Cal y Mayor (2007), Radelat (2003) y May (1990)
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Finalmente, después de haber realizado los calculos de cada uno de los indicadores
de efectividad presentados en los libros “Ingenieria de Transito” (Cal y Mayor, 2007:333),
“Principios de Ingenieria de Transito” (Radelat, 2003:234) y, “Traffic flow fundamentals”
(May ,1990), se obtuvieron los siguientes resultados para cada una de las intersecciones.

En las siguientes tablas se presentan los resultados por acceso a la interseccion, que

fueron seleccionados de acuerdo al mayor nimero de vehiculos que ingresan a estos.

Tabla 4.7. Resultados de los Indicadores de Efectividad de la intersecciéon 1

ACCESO ACCESO
INDICADORES DE EFECTIVIDAD CALLE 7 Av. JUAREZ
(NORTE-SUR) | (ESTE-SUR)
Tasa de flujo maxima Vp (vehlivianos/h/carril) 271 301
Flujo de Saturacion S (veh/s) 0.36 0.36
Tasa media de llegadas £ (veh/s) 0.075 0.083
Tiempo para que se disipe la cola después de empezar el
. 18 32
verde efectivo t0 (s)
Factor de utilizacion del transito p 0.21 0.23
Proporcion del ciclo con cola Pq 0.72 1.17
Proporcidn de vehiculos detenidos Ps 0.72 1.17
Longitud maxima de la cola Qm (veh) 5 9
Longitud promedio de la cola mientras exista Om (veh) 3 5
Longitud promedio de la cola por ciclo O (veh) 2 5
Demora maxima que experimenta un vehiculo dm (s) 68 108
Demora total para todo el transito por ciclo D (s-veh) 220 633
Demora promedio del transito por ciclo d (s/veh) 24 63

Fuente: elaboracion propia
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Tabla 4.8. Resultados de los Indicadores de Efectividad de la intersecciéon 2

CALLE 7 VALSEQUILLO

INDICADORES DE EFECTIVIDAD (NORTE-SUR) (ESTE-SUR)
Tasa de flujo maxima Vp (vehlivianos/h/carril) 289 119
Flujo de Saturacion S (veh/s) 0.36 0.36
Tasa media de llegadas & (veh/s) 0.080 0.033
Tiempo para que se disipe la cola después de 15 9
empezar el verde efectivo t0 (s)
Factor de utilizacion del transito p 0.22 0.09
Proporcion del ciclo con cola Pq 0.57 0.81
Proporcion de vehiculos detenidos Ps 0.57 0.81
Longitud maxima de la cola Qm (veh) 4 3
Longitud promedio de la cola mientras exista Om 5 1
(veh)
Longitud promedio de la cola ciclo O (veh) 1 1
Demora maxima que experimenta un vehiculo dm
s) 53 88
Demora total para todo el transito por ciclo D (s- 145 141
veh)
Demora promedio del transito por ciclo d (s/veh) 15 36

Fuente: elaboracion propia

4.3.1 Interpretacion de resultados de los indicadores de efectividad de las
intersecciones
Los principales indicadores que determinan si existen problemas de congestionamiento, son

el factor de utilizacion o intensidad del transito (pZ(%)) y el tiempo para que se disipe la cola

después de empezar el verde efectivo (to), porque si £ > [ existird congestion, de tal manera
que el sistema no pueda procesar en el tiempo (to) a la cola en espera.

Resultados interseccion 1

Los resultados de los indicadores para el acceso Calle 7 (Norte-Sur), muestran que el factor
de utilizacion o intensidad del transito (p) es de 21%, este resultado se debe a que la tasa de
Ilegadas (demanda) es menor que la capacidad de acceso A < |, y que el tiempo para que se

disipe la cola después de empezar el verde efectivo es de to=18 s que es inferior al propio
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verde efectivo (g=52s), lo que indica que aunque se lleguen a formar colas tendran el tiempo
necesario para ser disipadas, ademas de que el nimero de vehiculos que entra es igual a los
que salen, y por lo tanto no existen problemas de congestionamiento en el acceso.

Para el acceso de Av. Juarez (Este-Sur), los resultados de los indicadores muestran
que el factor de utilizacion o intensidad del transito (p) es de 23%, este resultado se debe a
que la tasa de llegadas (demanda) es menor que la capacidad de acceso £ < W, sin embargo,
el tiempo para disipar la cola después de empezar el verde efectivo to=32s que es superior al
verde efectivo (g=12s) que tiene el seméaforo, lo que indica que se requiere de mas de un ciclo
para procesar a la demanda que se encuentra en fila, porque la proporcién del ciclo con cola
es mayor al ciclo del dispositivo de control, por lo tanto se presentan problemas de congestion
en este acceso, pero se debe tomar en cuenta que gran parte de los vehiculos que se aforaron
no respetan las indicaciones del dispositivo de control prosiguiendo su marcha cuando esta
en color rojo.

Resultados de la interseccion 2

Los resultados de los indicadores para el acceso Calle 7 (Norte-Sur), muestran que el factor
de utilizacion o intensidad del transito (p) es de 22%, este resultado se debe a que la tasa de
llegadas (demanda) es menor que la capacidad de acceso £ < |, y que el tiempo para que se
disipe la cola después de empezar el verde efectivo es de to=15 s que es inferior al propio
verde efectivo (g=67s) lo que indica que aunque se lleguen a formar colas, tienen el tiempo
necesario para ser disipadas, ademas de que el nimero de vehiculos que entra es igual a los
que salen, y por lo tanto, no existen problemas de congestionamiento en el acceso.

Para el acceso de Valsequillo (Este-Sur), los resultados de los indicadores muestran
que el factor de utilizacion o intensidad del transito (p) es de 9%, este resultado se debe a que
la tasa de llegadas (demanda) es menor que la capacidad de acceso £ <, y que el tiempo
para que se disipe la cola después de empezar el verde efectivo es de to=9 s inferior al propio
verde efectivo (g=325s), lo que indica que aungue se lleguen a formar colas tendran el tiempo
necesario para disiparlas, ademas de que el nimero de vehiculos que entra es igual a los que

salen, y por lo tanto, no existen problemas de congestionamiento en el acceso.

4.4 Andlisis de la congestion
El congestionamiento vial es la afectacion de la vialidad por volumen excesivo de vehiculos,

alguna causa humana o natural, que impide la circulacién normal de los vehiculos,
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ocasionando la concentracion de un nimero considerable de éstos a la vez, en un espacio
determinado. (Téllez, 2010: 174)

Al paso de los afios el congestionamiento vehicular ha incrementado de manera
significativa tanto en paises desarrollados como en vias de desarrollo. Situacion que afecta
de manera global a toda la poblacién. Una de las consecuencias mas claras es el incremento
en los tiempos de viaje, principalmente en los periodos de méaxima demanda, donde la
velocidad disminuye drasticamente en esos periodos, por consecuencia hace que el sistema
se sature, donde la demanda es superior a la capacidad, formandose colas y aumentando las
demoras.

La demanda es el namero de vehiculos que desean pasar de un punto a otro en un
determinado tiempo especifico (esperan ser servidos), mientas que la capacidad son los que
pueden ser servidos.

La capacidad vial (oferta) se define tedricamente, como el maximo namero de
vehiculos que pueden pasar por un punto o seccion de un carril o calzada durante un intervalo
de tiempo, bajo condiciones prevalecientes de la infraestructura vial, del transito y de los
dispositivos de control. Sin embargo, existen otras caracteristicas que se deben de tomar en
cuenta diferente de las geométricas para poder determinar la capacidad de la via, como son
las del flujo vehicular y las del medio circundante que son parte fundamental para poderla
determinar.

En situaciones de congestionamiento donde los patrones de llegada y de servicio son
altos, el enfoque a nivel macroscépico es el que mas se aproxima a este fenémeno, donde se
describe la operacion vehicular en términos de sus variables de flujo, que generalmente se
toman como promedios. (Cal y Mayor, 2007:333)

Para el caso de andlisis del cuello de botella que se forma antes de subir el puente
identificado en el Diagrama de Circulacion del Corredor Calle 7 (fig.4.1), la capacidad para
este situacion, se definié como el nimero maximo de vehiculos que se registré en campo en
periodos de una hora, durante las tres horas que durd el aforo vehicular, debido a las
condiciones que se detectaron en ese momento, como la reduccion de carriles disponibles,

que pasé de 2 a un 1 carril antes de subir el puente (norte-sur).
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4.4.1 Cuello de botella
En los resultados del Diagrama de Circulacion del Corredor (fig. 4.1), se identifico que la
principal problematica es la reduccion de carriles “cuellos de botella” que se presentan en
esta vialidad y que afectan de manera considerable a la circulacion de esta zona de estudio.
Los cuellos de botella se presentan en aquellos tramos donde la seccidn transversal
reduce su ancho en términos del nimero de carriles, sin embargo para la zona de estudio en
donde se presentan los cuellos de botellas, se observa que se forman, debido a la presencia
de estacionamiento en via publica, invasién de comercios ambulantes sobre la via, ascenso y
descenso de pasajeros, base de taxis, cruce de peatones principalmente.
A continuacion, se presenta el analisis del cuello de botella que se presenta en la
entrada al puente vehicular que comunica con el sur de la ciudad.

Datos de entrada:
La capacidad y la demanda fueron variando conforme paso el tiempo, que para el

andlisis fue en intervalos de una hora, durante 3 horas seguidas.

En la siguiente tabla se observa que las tasas de llegadas (£) al cuello de botella,
fueron de acuerdo al aforo vehicular que se llevo en campo, en donde se observa que son
mayores a la capacidad (1), que fue definida de acuerdo a lo que podia pasar en cada intervalo
de una hora en el sitio del aforo.

Tabla 4.9. Tasa de llegadas y Capacidad de servicio

Tenpo() | D) | Comeld )
07:00 a 08:00 1145 705
08:00 a 09:00 1380 686
09:00 a 10:00 799 550

Fuente: Elaboracidn propia, datos obtenidos en campo
En las siguientes graficas se muestra la demanda vehicular que llega entre las 07:00
y las 10:00 horas al cuello de botella, donde su capacidad cambia entre cada intervalo, debido

a las condiciones de la via.
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tasa de flujo veh/h

Demanda vehicular en el cuello de botella
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Gréfica 4.1. Tasa de flujo, elaboracion propia, datos obtenidos en campo

Diagrama de vehiculos acumulados en funcion del tiempo
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Gréfica 4.2. Vehiculos acumulados en el cuello de botella, elaboracion propia, datos obtenidos en campo
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Con toda la informacion anterior, se calculan los siguientes indicadores de desempefio
del trénsito:
a) Demanda Acumulada
A1, para el periodo de las 07:00 a las 08:00
A1 + A2, para el periodo de las 08:00 a las 09:00
A2 + £3, para el periodo de las 09:00 a 10:00
b) Servicio acumulado (capacidad)
pl, para el periodo de las 07:00 a las 08:00
pl + p2, para el periodo de las 08:00 a las 09:00
p2 + 3, para el periodo de las 09:00 a las 10:00
c) Longitud de la cola (veh)
Demanda Acumulada (£1) - Servicio (u1), para el periodo de las 07:00 a las 08:00
Demanda Acumulada (1 + £2) - Servicio (u1 + p2), para el periodo de las 08:00 a las 09:00
Demanda Acumulada (£2 + £3) - Servicio (u2 + u3), para el periodo de las 09:00 a las 10:00
d) Demora total
Es el area del diagrama de vehiculos acumulados entre la demanda y la capacidad

Para el periodo de 07:00 a 08:00 el area es:

1h x longitud de la cola (08:00hrs)
2

Area (A1)=

Para el periodo de 08:00 a 09:00 el area es:

[Longitud de la cola(08:00) + Longitud de la cola (09:00hrs)]
2

Area (A2)= [ ] 1h

Para el periodo de 09:00 a 10:00 el area es:

[Longitud de la cola(09:00) + Longitud de la cola (10:00hrs)]
2

Area (A3)= [ ] 1h

Finalmente en la tabla siguiente se muestran los resultados de los indicadores del transito del

periodo de estudio:
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Tabla 4.10. Resultados de los indicadores de desempefio

Tiempo (t) AcErirngiia(&) Accl:JarirE)ljJI I(:g:ciu) Itocg%:%se% Der(r;]o_:/ae;ll')otal
(veh/h) (veh/h)

07:00 a. m. 0 0 - -

08:00 a. m. 1145 705 440 220

09:00 a. m. 2525 1391 1134 567

10:00 a. m. 2179 1236 943 472

Fuente: Elaboracién propia, datos obtenidos en campo

4.4.2 Resultados de los indicadores de desempefio del transito del cuello de botella
El congestionamiento vial que se presenta en la entrada al puente vehicular que va de norte

a sur, se constituye como una problematica muy importante para el corredor de estudio como
se observa en la Figura 4.3. Afectacion a la capacidad, donde la demanda es superior a la
capacidad creando problemas de trafico, que se ven reflejados en el mapa 3.1. Estudio de
Recorrido y Demora, donde en términos de velocidad como se muestra en las diversas
graficas del perfil de velocidades de los recorridos del estudio, se identificaron las zonas con
mayores demoras (velocidades bajas) y las causas que provocan a estas, asi como también se
determino el incremento del tiempo promedio en transitar el corredor pasando de 5 minutos
en horas valle a 25 minutos en horas pico.

Sin embargo, se midio y se observo que en este punto de aforo la vialidad se reduce
en términos del nimero de carriles, pasando de 3 carriles antes de ingresar a la entrada del
puente a 1 carril disponible, y ya entrando a la vialidad pasa de 2 a 1 carriles disponible, por
lo tanto se convierte en 1 carril de entrada y 1 carril de salida, situacién que se atribuye a la
invasion de la via pablica por la presencia de vehiculos estacionados, a la base de taxis, a la
parada del transporte publico para ascensos y descensos de pasajeros, al cruce de peatones, a
los puestos ambulantes que de forma irregular invaden los carriles de circulacién.

En el diagrama de vehiculos acumulados (Grafica 4.2) se observa que la congestion
empieza cuando la demanda es mayor a la capacidad £ > P que es justamente a las 07:00
horas, teniendo en cuenta que la demanda para nuestro periodo de andlisis siempre es superior
a la capacidad como se observa en la grafica 4.1 Demanda Vehicular, y por lo tanto la

duracion del congestionamiento no termina durante ese periodo de analisis que fue de 3 horas,
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situacion que se extiende aproximadamente a las 14:00 hrs, forméandose largas colas entre
cada intervalo de analisis, donde la cola de mayor longitud se presento en el periodo de 08:00
a 09:00 con 1134 vehiculos como se observa en la tabla 4.10 donde la capacidad de la via se
registr6 en 1391 veh/h/carril que es inferior a la demanda de transito de 2525 veh/h que en
ese momento se presentaba por la via, generando problemas de congestion y altas demoras
en el corredor como se muestra en el mapa 3.1, donde la demora total mayor dentro de los
intervalos de andlisis fue de 567 h-veh.

La identificacion de las causas que provocan el congestionamiento vial en la zona de
estudio a través del Diagrama de Circulacion del Corredor y el andlisis de los cuellos de
botella en intersecciones semaforizadas y no semaforizadas, permitieron determinar que los
dispositivos de control (seméaforos) tienen la capacidad de procesar al flujo que se registré en
ese momento, sin embargo, su capacidad quedé limitada por la presencia de los cuellos de
botella que se presentan en el corredor formandose largas filas que no alcanzaban a ser
procesadas y que requerian mas de un ciclo para lograrlo.

Mientras que el andlisis del cuello de botella que se presenta en la entrada del puente
que no es regulado por dispositivos de control, la capacidad de la vialidad quedo limitada por
la presencia de vehiculos estacionados, ascenso y descenso de pasajeros, cruce de peatones,
puestos ambulantes entre otros, por tanto, la demanda es superior a la capacidad disponible,
creando problemas de congestionamiento en esta zona.

Finalmente en el préximo capitulo, se presentaran propuestas de intervencion que
contribuyan a mejorar los indicadores de desempefio y que reduzcan los problemas de
transito, asi como también se presentaran las conclusiones y recomendaciones finales del

trabajo realizado.
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CAPITULO 5. PROPUESTAS DE INTERVENCION

Finalmente, después de haber identificado las problematicas de transito que se
presentan en el corredor vial calle 7, que a través del analisis con la teoria de sistemas,
estudios de transito y analisis de congestionamiento, permiten dimensionar estas
externalidades y de esta manera sugerir alternativas que mejoren a los indicadores de
desempefio y reduzcan los problemas de transito que se presentan a diario en el corredor.
A continuacion se presentan las siguientes alternativas de mejoramiento en el corredor vial

calle 7:

Propuesta 1. Aplicar el Reglamento de Transito Metropolitano

Actualmente, el reglamento de transito no es aplicado en esta zona de estudio por ninguna de
las autoridades correspondientes de cada entidad involucrada, pese a las obligaciones que
determina el reglamento, “El reglamento de trdnsito tiene el objetivo de regular la
circulacion de peatones y vehiculos en la via publica y seguridad vial en la Ciudad de
Mexico ", los conductores, se estacionan en lugares prohibidos, no respetan los dispositivos
de control, el transporte publico realiza ascensos y descensos en doble fila, los vehiculos para
la distribucion de mercancias realizan sus maniobras de carga y descarga sobre las aceras, en
doble fila y en lugares no permitidos, solo por mencionar algunos.

Por lo antes mencionado y con base en los resultados de los anélisis realizados, las
acciones inmediatas que deben llevarse a la par de la aplicacion del reglamento de transito
son:

- Establecer mecanismos de coordinacion, colaboracion y comunicacion permanente
entre las entidades involucradas (D.F. y Edo. Mex.), con la finalidad de vigilar el
cumplimiento de las disposiciones del Reglamento de Transito Metropolitano en esta
zona limitrofe a través de la policia de transito de cada entidad.

- Implementar el sistema de grdas como se aplica en otras zonas, para el levantamiento
y retiro de vehiculos que obstruyan o pongan en peligro la circulacion vial y peatonal

e infrinjan las disposiciones del Reglamento de Transito Metropolitano.

Es importante que se lleven a cabo estas acciones en el sitio de manera inmediata por cada
una de las autoridades correspondientes, teniendo la finalidad de liberar espacios (carriles de

circulacion vehicular) que actualmente ocupan los ofertantes, demandantes y transporte
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publico principalmente al estacionar sus vehiculos, al realizar ascensos y descensos hasta en
doble fila, debido a que no existe la presencia de las autoridades (policia de transito) que

restrinjan estas acciones que a diario se viven en el corredor.

Propuesta 2. Mejoramiento de los estacionamientos publicos en la zona
El estacionamiento en esta zona de estudio en la via publica se ha convertido en una
problemaética que afecta a la movilidad.

Los resultados del Inventario de ocupacion vial por estacionamiento indican que en
la zona de estudio la via pablica es el lugar donde se estacionan la mayor parte de los
vehiculos, sin embargo, en esta zona se localizan 8 estacionamientos fuera de la via publica,
de los cuales 6 son publicos con una capacidad (oferta) conjunta de 425 espacios disponibles,
mientras que en las secciones (tramos) que ocupan para estacionarse (demanda) fuera de la
via publica (via, camellon y aceras) suman en promedio 234 vehiculos.

En los datos antes mencionados se observa que la capacidad conjunta (oferta) de
estacionamiento para esta zona de estudio donde la actividad predominante es el comercio,
es suficiente para cubrir con la demanda actual de los automovilistas que a diario se
estacionan en estos lugares donde de acuerdo al reglamento de transito esta prohibido realizar

estas acciones en vias primarias, puentes, aceras y camellones.

=

E ESTACIONAMIENTO FUERA DE LA ViA PUBLICA 5

» CORREDORVIALCALLET §
ESTACIONAMIENTOS

Imagen 5.1. Estacionamientos fuera de la via publica en el corredor calle 7, Google Earth,
01/02/2016
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Con base en los resultados de los anlisis realizados del “Inventario de ocupacion vial

por estacionamiento”, es necesario:

- Establecer estrategias que garanticen los requerimientos reales de estacionamiento.

- Verificar las necesidades fisicas, para revision o incremento de la oferta de espacios
existentes.

- Establecer sistemas de cobro que garanticen una tarifa justa en el que propietarios,
comerciantes, proveedores o alguna otra persona que demande estacionamiento, se
vean beneficiados.

- Destinar areas exclusivas para carga y descarga en los diferentes estacionamientos de
la zona, con la finalidad de evitar que realicen estas acciones en la via publica.

Lo antes mencionado puede resolverse con un estudio de estacionamiento y un analisis
financiero, en el que se considere un sistema concesionado o la creacion de una cooperativa

formada por los mismos comerciantes de la zona.

Propuesta 3. Paradas para el transporte publico

Las paradas son elementos importantes para cualquier sistema de transporte publico, son
clave para la operacion de dichos sistemas, sin embargo, si no cuentan con paradas
establecidas a lo largo de su ruta, se presentaran problemas en su operacion y generara
problemas de transito, debido a que este tipo de paradas en la via puablica implica
momentaneamente el bloqueo del carril por donde circulan.

Tal situacion se presenta en el corredor calle 7, en donde la mayor parte de las rutas
que circulan por esta via, no tienen definidas sus paradas lo cual conlleva a que lo hagan en
cualquier punto e incluso en doble fila obstruyendo los carriles de circulacion, provocando
largas filas en las horas de mayor concentracién vehicular.

Con la finalidad de reducir los efectos negativos que provocan las unidades de
transporte publico al no tener paradas establecidas y parar en cualquier punto del corredor,
es importante constituir lo siguiente:

- Establecer areas en donde pueda hacer la parada el transporte pablico (excepto para
RTP) antes o después de ingresar o salir del puente vehicular, adoptando las propias
del servicio RTP destinadas para sus unidades del servicio ordinario y expreso.

- Disponer de un area antes de ingresar al puente vehicular con direccion hacia el sur,

en donde los taxistas puedan realizar sus ascensos de pasajeros con mercancia.
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En la siguiente imagen, se observan las paradas propuestas para el transporte publico antes
de ingresar al puente y saliendo de él, con la finalidad de evitar que realicen paradas hasta en
doble fila dentro del puente, obstruyendo el flujo vehicular y creando largas filas, y de esta

manera se contribuye a que exista una mayor circulacion vehicular.

Imagen P4. Paradas propuestas para el transporte publico, corresponde a la fecha: 01/02/2016

Propuesta 4. Definicion de Horarios de Carga y Descarga

Actualmente la Zona Metropolitana del Valle de México enfrenta graves problemas en el
transporte de carga que se derivan al llevar a cabo la distribucion urbana de mercancias
porque se requiere de un niamero elevado de vehiculos para llevar a cabo las operaciones de
carga y descarga; provocando diversas problematicas asociadas a esta actividad, pero una
principal es el congestionamiento vial que provoca un gran impacto sobre la movilidad y sus
costos derivados, los cuales son cada vez mas elevados, ademas de generar un gran nimero
de emisiones contaminantes dafiinas para la poblacién en general.

La definicion de horarios para el acceso de vehiculos de carga a zonas comerciales o
urbanas aplicados en calles o areas en donde cominmente existe trafico pesado, se contempla
como una estrategia para minimizar el impacto ambiental de los vehiculos de carga para
descongestionar las vias de mayor afluencia.

Es necesario que exista una regulacion por parte de las autoridades correspondientes

para definir los horarios de carga y descarga (antes o después) de las horas de maxima
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demanda, con la finalidad de liberar los espacios que no estan destinados y que se requieren
para realizar sus actividades debido a que los comercios no cuentan con zonas para la carga
y descarga de mercancias.

El horario que se propone para carga y descarga es antes de las 06:00 am o después
las 11:00 am en un tramo de 650 m que inicia en Anillo Periférico Calle 7 con Maria Teresa-
Valsequillo y termina en Anillo Periférico esquina con Calzada Ignacio Zaragoza, debido a
que en ese periodo intermedio y tramo se presenta la mayor concentracion vehicular en esta

vialidad, que es demandada por gran parte de la poblacion de la zona oriente.

Propuesta 5. Reubicacion del comercio informal

Una problemética, es la invasion de los espacios publicos (aceras, camellones y carriles de
circulacion) por parte del comercio informal, en donde a través de la instalacion de sus
puestos o estructuras que utilizan para realizar sus actividades de venta invaden los espacios

antes mencionados provocando serios problemas en la zona de estudio, como son:

- Reduccion de la capacidad que tiene la via para procesar a la demanda vehicular y
como consecuencia se crean problemas de congestionamiento, los tiempos de traslado
se incrementan de forma significativa, provocan largas filas de vehiculos, etc.

- No permiten el libre flujo de peatones, orillandolos a bajar al arroyo vehicular y de
esta manera se exponen a que sean atropellados, ademas de que reducen la visibilidad

de los automovilistas al circular por esta via.

Por estas razones, es necesario retirar al comercio informal que se encuentra instalado sobre
estos espacios, a corto plazo, debido a que cada dia se apoderan de mas espacios

incrementando los problemas en la zona.
Con la finalidad de que exista mayor integracion en esta zona limitrofe es necesario:

- Conocer si existe capacidad dentro del mercado (24 de Diciembre) en términos del
namero de espacios que pudieran estar disponibles para la reubicacion del comercio

informal.
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comercio informal
) mercado 24 de diciembre

Imagen P5. Reubicacion del comercio informal, obtenida en Google Earth Pro, 01/02/2016

Propuesta 6. Implementacion de Sistemas Inteligentes del Transporte (ITS)

Los sistemas inteligentes del transporte tienen la finalidad de resolver diversos problemas
que generan los sistemas de transporte de personas y bienes, logrando ahorros efectivos de
los tiempos, costos de viaje, disminucién de accidentes y un mejor equilibrio con el medio

ambiente.

Como se observo en los capitulos anteriores, existen diversas problematicas que se viven a

diario en el corredor vial y que merecen ser atendidas. Problematicas:

» El congestionamiento vial reduce la eficiencia de la infraestructura de transporte e
incrementa el riesgo de vida, el tiempo de viaje, incremento del consumo de
combustible, asi como de emisiones contaminantes.

Estacionamiento en lugares prohibidos (aceras, camellon, carriles de circulacion).
Invasion de franjas peatonales.

Ascenso y descenso de pasajeros en sitios no autorizados.

YV V V V

Cruzar la interseccion cuando el dispositivo de control (semaforo) se encuentra en luz
roja.

» Carga y descarga de mercancia en sitios no autorizados.
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> Obstruccion de cruces viales.

Por lo antes mencionado se recomienda la implementacion de ITS aplicados al trafico en el
sitio corredor calle 7 a través de sistemas concesionados o por parte de los gobiernos

involucrados que implementen:

- Sistemas de vigilancia automatica de infracciones

- Verificacion visual de irregularidades del tréfico

Imagenes P6. Monitoreo de los ITS, obtenidas en google, 01/02/2016

Estos sistemas, conseguirian aumentar la capacidad de la via, consisten en monitorear a
través de un sistema de camaras el corredor vial calle 7, principalmente donde se concentran
la gran parte de los comercios y en las intersecciones semaforizadas con el objetivo de
detectar las problematicas antes mencionadas, infraccionando a los conductores que las

cometan.

Cabe mencionar que hoy dia practicamente mas del 90% de los vehiculos que transitan por
la vialidad en las horas de mayor concentracion no respetan los dispositivos de control, por
lo equivale a la generacion de multas, lo cual nos va a permitir el pago de inversion por

implantar el ITS propuesto.
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CAPITULO 6. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

La metodologia del enfoque de sistemas y la teoria general de sistemas permitio identificar
y comprender los elementos que forman parte de las problematicas dentro del corredor vial
calle 7, el cual nos permitié acercarnos a cada elemento y de esta manera reconocer las causas
que generan su mal funcionamiento para posteriormente desarrollar acciones de mejora para
cada uno de ellos y en general para todo el sistema.

En la actualidad el gobierno es uno de los componentes mas importantes en esta zona
de estudio, ya que es el responsable de la planeacion y operacion del corredor vial Anillo
Periférico-Calle 7, sin embargo, en los instrumentos gubernamentales de planeacion con los
que cuenta cada entidad involucrada, reconocen que existen problematicas en esta zona, que
se derivan de los diversos establecimientos que se concentran en este corredor de forma
irregular, pero no existe claridad, dimension real de la problematica, estudios o acciones que
las minimicen, debido al desinterés por parte de los gobiernos que rigen esta zona, y en
consecuencia se ve afectado el bienestar social de la poblacion en general.

El corredor de estudio, al encontrarse en el limite entre dos entidades politico-
administrativa (EM, y DF), contrastan diferencia, como por ejemplo, los jefes delegacionales
y los presidentes municipales no tienen las mismas atribuciones, en particular las necesarias
para firmar convenios intergubernamentales, otra diferencia muy importante, es que cada
partido que se encuentra al frente de la delegacion o municipio no tiene objetivos en comdn
y por lo tanto dificultan la planeacion, operacion, mantenimiento, administracion y eficiencia
del equipamiento urbano y los servicios basicos, asi como la atencién a la poblacion y como
resultado de estas diferencias, se presentan problemas de trafico, estacionamientos en la via
publica, alteracion de la imagen urbana, incremento de los costos y una mala regulacion del
uso de suelo del corredor.

La desconexidn territorial de las principales actividades econdmicas Yy las fuentes de
empleo respecto a las zonas habitacionales son los principales factores en la generacion del
alto namero de viajes que a diario demandan al Anillo Periférico (Calle 7), que conecta al
nor-oriente con el sur-occidente de la ciudad.

El permitir que se instalaran los diversos comercios en una vialidad primaria de gran

importancia como es el Anillo Periférico de forma irregular y no estudiada, hoy en dia
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representa graves problemas de movilidad, accesibilidad y seguridad en circulacion e
integridad de los habitantes.

La presencia del comercio informal sobre aceras, camellon y carriles de circulacion
en el corredor de estudio, crea situaciones de riesgo tanto para automovilistas, peatones,
comerciantes y habitantes del sector, que al instalar sus estructuras o cualquier otro elemento
que utilizan para realizar sus ventas obstaculizan carriles de circulacion, pasos peatonales
orillandolos a estos Gltimos a bajar a los carriles de circulacién para seguir su camino y de
esta manera se exponen a que los automovilistas los atropellen, teniendo en cuenta que la
visibilidad para los conductores que circulan por este corredor es casi nula y se atribuye a las
estructuras que instalan de manera irregular los comerciantes.

Ademas, es un corredor de actividad econdmica terciaria, cuya actividad dominante
es el comercio que se especializa a través de la venta de carne al mayoreo y menudeo. Este
tramo vial es atractivo para inversionistas y para la sociedad en general, debido a que se
generan grandes ingresos, ademas se vuelve un gran generador de empleos en donde se ven
beneficiados trabajadores, operadores, propietarios o alguna otra persona que brinda algdn
servicio o venda sus productos. Sin embargo, actualmente se presentan diversas
problematicas que se derivan de los principales actores involucrados como es el comercio
“formal e informal”, al invadir el espacio publico, debido a que se instalan sus puestos,
estructuras o algun otro objeto sobre banquetas, camellones y carriles de circulacion e
impiden el libre flujo de vehiculos y peatones en una vialidad de gran importancia para estas
entidades que requieren de esta via porque conecta con el sur-occidente y oriente de la ciudad.

Por estas y otras razones es necesario que exista una regulacion de forma inmediata
por parte de las autoridades correspondientes de cada una de las entidades involucradas en
todos los comercios que se ubican dentro del corredor, con el objetivo de minimizar las
problematicas causadas a raiz del comercio que se da de forma irregular que pone en riesgo
el espacio publico y zona limitrofe entre el D.F y el Edo. Mex.

Actualmente las condiciones existentes del corredor vial calle 7, de forma general
presentan deficiencias que contribuyen de forma importante a las problematicas que se
presentan dentro del corredor. En términos de los dispositivos de control es importante
mencionar que la poca sefializacion (horizontal y vertical) que se identificé a lo largo del

corredor se encuentra en mal estado (pintura desgastado, simbolos y letras no se alcanzan a
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percibir bien). Su objetivo es guiar, prevenir y regular a los que transiten por la via publica
asi como las limitaciones (restricciones) y precauciones que deben tener quienes transiten
por cierto tramo de circulacion, y que si estas no son las adecuadas o0 no reciben
mantenimiento pondréan en riesgo su objetivo, presentando problemas que afectaran a los que
transiten por el corredor.

En lo que se refiere al transporte pablico (RTP, microbuses, autobuses, combis y
taxis), existe una variedad de transporte que circula por esta vialidad facilitando el acceso a
todas las actividades que a diario requiere la poblacién, sin embargo, es necesario que exista
una regulacion de cada una de las rutas debido a que se observé que la mayoria de éstas, no
tienen paradas establecidas para ascenso y descenso de pasajeros, y para los vehiculos que se
utilizan para la distribucion de mercancias la gran mayoria de los establecimientos
comerciales no cuentan con zonas para la carga y descarga de mercancias, por lo tanto
invaden la via publica para realizar sus operaciones. Por tales motivos es necesario explorar
soluciones existentes que se puedan aplicar en zonas de comercio que no cuenten con areas
que les permitan realizar sus actividades, minimizando las externalidades que tanto afectan
a la poblacion, al parar en cualquier parte del corredor obstruyendo carriles de circulacion,
camelldn y banquetas, ya que al bloquear estos espacios impiden el libre flujo de vehiculos
y peatones, generando largas filas de vehiculos aumentando los tiempos de traslado, el
consumo energéticos para quienes circulen por este corredor.

En términos de la infraestructura para estacionamiento en la zona de estudio, es
necesario regular el estacionamiento sobre las calles, implementar o reacondicionar espacios
que permitan mitigar las problematicas que actualmente se vive en esta zona de estudio.

La influencia que tiene el Anillo Periférico-calle 7, en la movilidad de las personas
cercanas a esta vialidad, es fundamental, al ser la Unica via de salida o entrada para los
residentes y no residentes de la zona, que forzosamente requieren utilizarla para dirigirse
hacia el sur-occidente o al nor-oriente de la ciudad para satisfacer alguna de sus necesidades.

El aforo vehicular se llevo a cabo en el “Estudio de Volumenes Direccionales” nos
permitid obtener informacidn relacionada con el movimiento de los vehiculos en cada
interseccion, con la cual fue posible analizar, determinar y justificar si existen deficiencias

en la capacidad de la via. Sin embargo, es necesario conocer a la demanda real que desea
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pasar durante el periodo matutino, que por causa de los cuellos de botella que se presentan
en esta vialidad no lo pueden hacer, generando grandes demoras en sitio injustificadamente.

Por la importancia que tiene el corredor calle 7, en la movilidad de las personas, fue
necesario realizar el “Estudio de Tiempos de Recorrido y Demoras”, el cual permitié
identificar y dimensionar las secciones en donde se presenta el congestionamiento vial,
demoras y sus causas que las provocan, dando como resultado, que el tiempo promedio en
recorrer el corredor de estudio, en una longitud de 2.5 km, en horas pico es de 25 minutos de
norte a sur y 18 minutos de sur a norte con velocidades inferiores a los 12 km/h, mientras que
en horas valle el tiempo promedio en recorrerlo es de 5 minutos. Este incremento de tiempo
se asocia a la formacion de cuellos de botella en ciertos tramos de la via, que son causados
principalmente, de acuerdo a lo observado en campo, por proveedores, ofertantes y
demandantes del comercio en la zona, al estacionar sus vehiculos sobre la via publica, instalar
sus puestos, estructuras o algin otro objeto para realizar sus ventas, invaden carriles de
circulacion, afectando drasticamente a la capacidad de la via y generando demoras altas en
el sitio, que afectan a la poblacion que tiene la necesidad de utilizar esta via de comunicacion
al aumentar de forma significativa sus tiempos de traslado.

Finalmente, después de realizar el analisis del impacto de la problemética que genera
la ocupacion en lugares prohibidos en la via pablica, nos permitio identificar, que la principal
problematica es estacionarse sobre los carriles de circulacidn porque se disminuye la
capacidad que tiene la vialidad al formarse cuellos de botella en donde la demanda es superior
a la oferta en las horas de mayor concentracion, provocando congestionamiento vial en el
sitio.

Por lo antes mencionado se realizd un anélisis de filas en los cuellos de botella, con
enfoque deterministico, asi como también a las intersecciones semaforizadas que se
presentan en el corredor. Tal analisis permitio determinar los indicadores de efectividad mas
importantes que caracterizan a los cuellos de botella y verificar si los dispositivos de control
(semaforos) ofrecen tiempos de verde suficientes y capacidad para procesar por unidad de
tiempo a la demanda que se presenta en el corredor en el periodo pico de la mafiana.

En términos generales, la revision de la demanda/oferta del control semaférico de la
interseccion 1y 2 analizadas, nos indican que de acuerdo al flujo que se registro en el aforo

vehicular y del calculo de los principales indicadores que determinan si existen problemas de
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congestionamiento, nos indica que si tendrian la capacidad de procesar a la demanda que se
registro, sin embargo, no logran procesar a las colas que se forman, debido a que los cuellos
de botella que se forman a causa del estacionamiento en la via publica, disminuyen la
capacidad de salida de las intersecciones.

En particular en la interseccion 1, es necesario realizar una revision del disefio de los
tiempos de semaforo, debido a que en los resultados de los indicadores de efectividad nos
muestran que en el acceso B (Av. Juarez) el tiempo de verde efectivo (g=12s) es inferior al
tiempo necesario que se requiere para disipar la cola que se forma en este acceso que es de
(to=32s), lo que indica que se requiere de mas de un ciclo para procesar a la demanda que se
encuentra en esta fila, por lo tanto se presentaran problemas de congestion en este acceso.

El puente vehicular que forma parte del Anillo Periférico (Calle 7-Canal de San Juan),
que atraviesa a la Calzada Ignacio Zaragoza al tener inconclusos los giros izquierdos y
retornos, provoca extrarecorridos (imagenes 2.6. Extrarecorridos para resolver giros
izquierdos) a los automovilistas e incrementando el flujo vehicular en vias aledafias a estas
vias principales. Ademas, no existe una separacion fisica entre los flujos opuestos, lo que
genera que en horas de mayor concentracion, los vehiculos invadan carriles contrarios para
evitar las filas que se generan por los cuellos de botella en esta vialidad

Otro aspecto importante a mencionar de este nodo vial es que es un intercambiador
informal de diversas rutas de transporte de pasajeros que debe estudiarse, adecuarse para dar
capacidad y seguridad a los viajeros del transporte publico

Actualmente, de acuerdo al “inventario de ocupacion vial por estacionamiento ”, los
estacionamientos publicos fuera de la via en esta zona de estudio, tienen la capacidad de
absorber a la demanda que se estaciona en la via publica, sin embargo, la disponibilidad de
estos espacios en conjunto, no son aprovechados por la falta de politicas publicas y civicas
de los comerciantes de la zona, asi como también, la falta de interés de la autoridad
competente para impartir el orden y el control de tréfico.

El estacionamiento en la via publica, reduce la capacidad que tiene la via al ocupar
carriles de circulacién, asi como también el realizar maniobras para estacionarse y salir del
lugar ocupado, crea puntos de conflicto con el flujo vehicular que transita por carriles

aledanos.
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El estacionar vehiculos de transporte publico en cualquier parte del corredor para
realizar ascenso y descenso de pasajeros en doble fila crea situaciones de riesgo para
pasajeros, automovilistas, ciclistas o algun otro usuario de la vialidad que es ese momento
transite por el lugar.

Los principales resultados del anélisis del cuello de botella que se presentan en el
mapa tematico “Afectacion a la capacidad de la via por el estacionamiento en via publica”
de la figura 4.3, en donde se presentd una reduccidn de carriles disponibles de 2 a 1 carril,
situacién que se atribuye a la presencia de vehiculos particulares estacionados, base de taxis,
cruce de peatones, ascenso y descenso de pasajeros al transporte publico, malas condiciones
del estado del pavimento y a la presencia de vendedores ambulantes, nos indican que la
demanda es superior a la capacidad que tiene la vialidad en todo el periodo de anélisis,
situacion que se debe de acuerdo a los inconvenientes antes mencionados, por lo tanto la hora
en donde se registro la cola de mayor longitud es de 08:00 a 09:00 con 1134 vehiculos.

Cabe mencionar que la problematica del congestionamiento no termina durante ese
periodo de analisis que fue de 3 horas, situacion que se extiende aproximadamente a las
14:00, en donde la mayor parte de los comercios fijos y semifijos retiran vehiculos, puestos
y estructuras que obstaculizan la vialidad y de esta manera se liberan los carriles de

circulacion teniendo un flujo libre.

RECOMENDACIONES
- Es necesario realizar un estudio de factibilidad de estacionamiento de alta rotacion en

la via pablica, en donde se consideren nuevas tecnologias para su regulacion, en el
cual se contemple estacionamiento para carga y descarga de mercancias o quienes por
algn motivo requieran utilizarlo, pero que al mismo tiempo se garantice la seguridad
del sitio y para quienes transiten por él.

- Estudiar la adecuacion del puente vehicular que atraviesa a la Calzada Ignacio
Zaragoza que forma parte del Anillo Periférico Calle7-Canal de San Juan, debido a
su gran importancia es necesario resolver los movimientos direccionales (giros
izquierdos) que actualmente no se dan y que generan extrarecorridos que no estan
bien sefialados.

- Es necesario realizar una actualizacion del disefio de los tiempos de semaforo, para

atender las demandas reales de los movimientos vehiculares y peatonales.
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ANEXO 1

Identificacion del uso de suelo con ayuda del Directorio Estadistico Nacional de Unidades Econdmicas

(DENUE-2015)

Mapa Digital de México V6

Mapa Digital de México @

29312015
NEC]
INSTITUTO NRCIONRL
DE ESTRDISTICA Y GEOGRAFA
O ) RSSECH )
o, ... . = B o L
3 2 .
© Y 2
2@ . 3 » .,
2 . . = e
s s 2e 2 . .
s 2 L] S
‘e, = 2
®2 L ° .
2 2
=
5 .

2
INTERSECCION: 1: ANILLO PERIFER]CO CALLE ,'
& 7 ESQUINA CON AV. JUAREZ Y AV. NORTE I 4 :
2 i
' Brim iy Marta ® ! | 3 e®

P .
2 . '
3 © 4
! 2 v 8 Foa.
: o e - ' g ©
% 3 3 . > ] ' o,
23 . 2 “oe 8 v . e E. 4
- e2 ® K i~
- %, 2 EEs
. S 3 XL
o® 2 % T " 22; ole , = ° b
: 1 - ',%. 2 o, 2 ] $
- . l 2%, F v
[T o p g N 5 s o
o ' i A ® [ e 3
k) . ® . .
. ' 5 * LN
. I § » ¥ A ’.n
5 o 4
. . 4 2.' ;. o !
° - ) . ° e B 3
o 20*‘! Derechos Resewanglz Neal
i ™ = 5 99° 2 394" W, 19° %4‘ 1317'N
s - . 2 -4
2932015 Mapa Digital de México V6
WE_ bbbl S Mapa Digital de México @
1 KT . . S
g' " . 'f l; n S
2 * : 1 3 = <
il “ L l g 1
INTERSECCION 2: ANILLO PERIFERICO CALLE7 =y - s I3
ESQUINA CON MARIA TERESA Y VALSEQUILLO y_" ¥ 1 4
. Cor SLe
s op® o —— :' © -22 2 . r ©
. - oy
f o:e > -y 3 ‘:E .:. 2; i ®
. ) ')' o 3 ‘e
= 3 A 2 e .
? e * > g
- : ‘
3 = . P
. 5 .
: Ly : )
. " 2 .
o o ., y .
2 2 a -
‘e . o o O .
2 B ' : = A f o2 -,.v'. A .
2 Q 0. e .‘7:1 ~ 82 = {
1 . : ' ° g : L 2. %e
. ,' ': : 2e ;.
- " 2 ° . %
.' . 1 :333‘.1.- . =' : 2
. . L4 esern 2
2R m 2004 ! .Dm . :'?NEGI o> : 99° 2 34.72'WN, 19° 24 25.23'N
= ] s ; SRl .
s oV - L N a
ONRIODAYHR|OD D. DIBYZEWM X3 ZGVUdWUXNA= = 104

hetpiigaia.inegl.org mximdmB?v= bGFOO ESL QwMzUyLGxviatOTkuM DUyOD;

123




Mapa Digital de México V6

2032015
B Mapa Digital de México @
HES . 3 e e
" s e . . . .
INTERSECCION3: ANILLO PERIFERICO CALLE ; ot :
o . y+®
" 7ESQUINA CON CALZADA IGNACIO : oy /s
.. ' ZARAGOZA o IR o
. 3 2 Ye
- oy, . s .
é;. g.\.;’:’iﬂ s :'\ 2 i < : $ 5
NN s P
; 22 ] o> 1 B8 .: d
e a' ‘ 2
e 3 )
L] . 3
2 ? o
“ ¥ . 0®
£ o
b [
. . . '5
(3 2 ]
.
100m 200 B o 99° 2 337" W, 19° 24° ;"fe N 5
3 2 3 5 N »
2 o imrg., s
DJayzEwMm1ay 2L ZGVUSWUXNA= = 14

hetpiigaia.inegl.org mximdmBv= bGFOO ESLMSNZU 1LGxviyatOTkuMD UyOD ksejexMyxsOnR, ODAyHROD

Mapa Digital de México V6
Mapa Digital de Méxicc
Datos de la vista
Escala: 1:3385
Coordenadas
-99.04258637815518, 19.392870462747705

Superior lzquierda: -99.06318634338744, 19.392870462747705 Superior Derecha:
Inferior lzquierda: -00 06318634338744, 19.402221180258377 Inferior Derecha: 95 04256697815519, 19.402221189258377

Leyendas de informacion

Localidad urbana
Manzana

Calle de un sentido

Calle de dos sentidos
® Nombres de localidades
AGEB urbana
Limite municipal
Establecimientos de: Agricultura, cria y explotacion de animales, aprovechamiento forestal, pesca y caza

Establecimientos ce: Mineria

Establecimientos de; Generacion, transmision y distribucion de energia eléctrica, suministro de agua y de gas por ductos al consumidor final
Establecimientos de: Construccion

Establecimientos de: Industrias manufactureras

Establecimientos de: Comercio

Establecimientos de: Transportes, correos y almacenamiento

Establecimientos ce: Servicios
Establecimientos de: Actividades legislativas, gubernamentales, de imparticion de justicia y de organismos internacionales y extraterrtoriales

Agrupacion de establecimientos del DENUE

124




UACM

Universidad Auténoma
de la Ciudad de México

Nada humano me es ajeno

ANEXO 2

INVENTARIO DE LAS CONDICIONES EXISTENTES DE LAS
INTERSECCIONES EN LA ZONA DE ESTUDIO (CORREDOR CALLE 7).

DATOS GENERALES

NOMBRE DEL PROYECTO: Inventario de condiciones existentes para intersecciones FECHA DE INVENTARIO:
dentro del corredor vial Anillo Periférico-Calle 7 entre la Calzada Ignacio Zaragoza y la 27 ju]lO 2015
Avenida Norte v Avenida Juirez

NUMERO DE LA INTERSECCION: NOMBRE DE LA INTERSECCION:
1

ANILLO PERIFERICO CALLE 7 ESQUINA
Estado del clima: CON AVENIDA NORTE-AVENIDA JUAREZ

SOLEADO

ACCESOS
Coordenadas de la interseccién: ztgggit:?éfon‘zl::rn mayusculas en orden alfabetico.
19.4094677, -99.0572399 AB,C,D

NOMBRE DEL ACCESO

(identificar ol acceso por el nombre de la via)

CLASIFICACION DE LA INTERSECCION:

A;Anillo periférico calle 7 (NS)
[:] Via de circulacion continua-Via de circulacién continua B;Avenida Juirez (EW)

" . I . . g .o ~Anil Deriféri lla 7 1)
[:] Via de circulacion continua-Arteria principal C;Anillo Periterico calle 7 (SN)
D;Avenida Norte (WE)

Via de circulacién continua-Avenida secundaria SALIDAS
(identificar con , #n orden ascendente
E] Via de circulacién continua-Calle local 1234,

Arteria principal-Arternia principal 1,2,3

Arteria prilcip:LA\‘enida secundania NOMBRE DE LAS SALIDAS

(identicar Ia salida por el nombre de Ia via)

Arteria principal-Calle local
. 2 . : ;Anillo periférico calle 7 (SN)
Avenida secundaria-Avenida secundaria LAnillc periférico c:l!v_ (SN)
2;Avenida Judrez (WE)

Avenida secundana-Calle local 3;Anillo periférico calle 7 (NS)

Calle local-Calle local

100000
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FOTOFRAFIAS DE LOS ACCESOS A LA INTERSECCION

ACCESO A ACCESO B
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FOTOFRAFIAS DE LAS SALIDAS DE LA INTERSECCION

SALIDA 1

SALIDA 2

127




UACM

Universidad Auténoma
de la Ciudad de México

Nada humano me es ajeno

INFRAESTRUCTURA VIAL

1.- MARQUE LOS RECUADROS SEGUN SEA EL CASO

ESTADO DE LA VIA

Nuamero de carriles vehiculares en Accesos Numero de carriles vehiculares en Salidas

(indique ol # de carviles por cada acceso ejemplo: Aid B:2 .C..) (indique ol ¥ de carviles por cada salida ejemplo: 1:4 2:2 X))
A4 B2 C3 D2 1:3°2:3:33

Tipo de Interseccion Separacion Central en Vialidades

D Glorieta

D Raya continua doble
E] A nivel con semiforo

@ Guarnicion

D A nivel sin semiforo [:] CameBén sin vegetacita

[] A desnivel superior [X] Camelién ajardinado
D A desnivel inferior [:] Parque

Tipo de pavimento

E] Asfalto
[:] Deformaciones
D Concreto hidraulico (ondulaciones, inchamients)

Fallas en el pavimento

Estado del pavimento @ Roturas

(agrietamiento, tipo mapa, longitidinal, transversal)
D Desprendimientos
Regular (con rebacheos) (baches, desintegracion, desprendimienteos)

D Buen estado (superficie uniforme)

[:] Deteriorado (superficie muy irregular)
Estado de Banquetas

Carriles adicionales a los de Transporte Privado
D Carril de almacenamiento para vuelta Buen estado (despejadas, superficie uniforme)
a la zquierda Dg

. ; Regula § )
D Carril vuelta continua a la derecha PR Qi s

E] Carriles laterales por separado D Deteriorado (fracturas com levantamientos)

D Carril exclusivo para trolebas D Intransitable (fracturas con levantamientos en
gran parte o dimeaciones con un ancho menor 2 0 centimetros)
D Carril exclusivo para metrobas

D No hay banqueta
D Carril para bicicletas

D Carril en contraflujo Puentes o tuneles peatonales
[:] Carril reversible [X} No hay
Bahia para Transporte Pablico [:] 1

No hay bahia ]2
[7] sihay una bahia s

l:] Hay mas de una bahia D Mis de 3...

Estacionamiento en Via Pablica

No hay sednalamiento sobre estacionamiento y si se estacionan
No estd permitido estacionarse, pero si se estacionan

No estd permitido estaclonarse y no se estacionan

Si esta permitido, no hay cajones de estacionamiento

Si esta permitido y estan delimitados los cajones

O000OREO

Estacionamiento permitido con parquimetros
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DISPOSITIVOS DE CONTROL DEL TRANSITO

SENALIZACION HORIZONTAL SENALIZACION HORIZONTAL

TAMARIE LOS BECUADROS [ 5 IDXINTE LA SEXALIIACION ;-',,‘f:;_ “"‘jf‘:f:": b _t:_‘/:\f;; 1A L0 NECTADS [ T LA SERALITACION
SOBXE LA VIALIDAD 125 STOULAR Y 0N § 51 28 MAZO cee SORNE L VIS BB AR BN (O
DLk
MG
Raya separadora de sentidos de g0 farca identific. dias  Gmado
[:] dn’:uhdéo —_ L M = para ar ciclov Soportes Caberas Caras  Lentes
. 3 . -
Guarniciones delineadas [T [ vehscutares | & J 11 33

{_}ﬂ Raya separadora de carriles Fitado

D
3

D Botones tatade ___ . -
5 n Tipo de lampara . o o
(3] Raya de AMo tamado O s — po de lampa |Lampaia incandecente |
"ialet tdo
]
[:] Rayas canalizadoras Eatado D e E Peatomales |
Boyas — _
[X] Raya para cruce de peatones  tssc Z 0 Tigo 'iﬂlﬂplr-ll |
Isletas fade
[:] clonales e D Reductores de velocidad Emso Tipo de soporte Umidad de control
D Marcas para estacionamiento Gt [—_—] Paso de cortesia tma: El Fosie Ubécacidn
Marcas para delimitar un carril g j-‘iﬁ‘l'ﬂl‘l _— |__| Adesado 2l poste de un semiforo
exclusivo de transporte piablico
— [E Sobre us poste “fipo pajarera”
. E‘:’liﬂﬂh larga
SENALIZACION VERTICAI E Sobre la acera
LrR XY T SWADRD DO CONEL i IS TR D Bl‘d'r’ .
L AARQUE LOS RECUADADS @ uDXBTI LA VASION D L4 SONALIZASION CON S 8t RS E oo
ATNALIZATION 5088 LA VIALDDWD IETINALD D PIBI'M
[X] Preventiva Restrictiva [Joto
[] Entronque T, Y RO [] Are Lataso
E] Glorieta I D Ceda el paso .
[:] Incorporacion del transito feess D Velocidad farado __
[T] Doble circulacién sy ___ [] Circutacién Gaenday -
[T] sakida tatado: __ [] Doble circulacion St
[3J Peatones o [] Parada probibida fande
D Escolares ety [E] Estacionamiento permitido [ :_
[] Semaforo 20— ["] Probibido estacionarse s
D otro: especifique Baso [E Vuelta prohibida o
D Prohibido el retorno Emede:___
D Prohibido el paso de peatones puse
D otro: especifique Estnde
[X] mformativa
[X] De identificaciéon [Z) Estructura de soporte
oy p)
[_Ej De nomenclatura Eaeds = [E Poste Estado :_
-
[ IDe ruta o [X] Bandera Esado: =
[:] De distancia en kilometros [_J Boble baslaia’ i
De destino ¥ o
C] Marco Gtaso
D Previas e — — -
[7] otro: especifique tmaso
E] Diagramaticas L -
D Decisivas tseeso D Proteccién de Obra L .
@ Confirmativas Emado: 2.
[:] Turisticas [
D De servicio Tade
D De recomendacion Esade

D De informacion general  gmade

l____] Sedales de mensaje cambiable
Eade
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TRANSPORTE PUBLICO

1.- MARQUE LOS RECUADROS SEGUN SEA FL CASO

Existen o Hacen bases en la Vialidad de estudio

Transporte pablico que pasa por la via
(solo transporte pablico)

l__] Aletrobis
RTP
El Trolebis

|:| Aletrobis

[ Irte

| Autobuses El Trolebis

E Microbuses D Autobuses

|:| Combis D Microbuses

E Taxis |:| Combis

Bicitaxi o mototaxi (3] Taxis

D atro D Bicitaxi o mototaxi
D olro

COMPORTAMIENTO VEHICULAR

Acciones del Transporte Privado sélo si

Acciones del transporte piblico solo si
alteran considerablemente el flujo vehicular:

alteran considerablemente el Mujo vehicular;
[_] Se¢ estacionan en un carril con prohibicion de

I:[ Hacen base cerca de la interseccidn
esiacinamiento

Realiran ascensos v descensos en segunda

fila
Realiran ascensos v descensos saliendo de

Ia interseccién

|:| otras:

[_I Se estacionan en doble Gla

Realiran ascensos v descensos en segunda
fila

Eealizan carga o descarga de mercancia en un
carril con prohibicion de estacionamiento
Realizan carga o descarga de mercancia en
doble fila

[_| olras:

Generadores v Atractores de viajes sdlo si
alteran considerable ¢l Mujo

I:] Centro comercial departamental
|_] Lugar dé¢ entretenimiento
Restaurante

Comercio

Escuela

Haospital

Edificio pablico

Edificio de vivienda

Centro de transferencia modal
Estacién del metro o metrobus

Industnia o centro logistico

(Gasolinera

MOODDODUOOO0OOO

otros

UACM
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URBANISTICA AMBIENTAL

1.- MARQUE LOS RECUADROS SEGUN SEA EL CASO

Casa habitacion

Condominios o departamentos
Comercios

Servicios (hospitales, oficinas, parques, albercas,
centros culturales, auditorios, etc..)

INVASION DE BANQUETAS

[] Ningiin drbel
I:l De 1 a7 arboles

Aias de 7 arboles

MOEBILIARIO URBANO

Obstiaculos a peatones

Banquetas despejadas

U080 00 00rO

Blogueo de rampas para personas con
capacidades diferentes

Puesto formal fijo sobre banqueta
Puesto informal fijo sobre la bangueta

Puestos informales semifijo sobre la
bangueta

Estacionamiento sobre banquetas
Zona de obra en banqueta
Escombros sobre la bangueta

Otros

OUoo OoKbU OO0

OBSTACULOS A LA CIRCULACION

b

solo vehiculos

Puesto formal fijo sobre la via

Puesto informal fijo sobre la via

(] U0

Puesto informal semifijo sobre la via
Estacionamiento sobre la via
Postes, botes, troncos, rocas, cajas, etc..

Escombros sobre la via

ougoud

Otros

Parada de autobiis con cobertizo
Parada de autobus sin cobertizo
Bancas

Espectaculares publicitarios luminosos,
pantallas

Espectaculares publicitarios no luminosos
(carteles, poster)

Videocamara (s5) vehicular montada sobre
semaforo

Radar vehicular
Luminarias

Botes de basura
Buzdn (es)

Caseta telefonica
Hidrantes
Biciestacionamientos

Rampas para personas con capacidades
diferentes
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INVENTARIO DE LAS CONDICIONES EXISTENTES DE LAS
INTERSECCIONES EN LA ZONA DE ESTUDIO (CORREDOR CALLE 7).

DATOS GENERALES

NOMERE DEL PROYECTO: Inventanio de condiciones existentes para intersecciones FECHA DE INVENTARIO:
dentro del corredor vial Anillo Periférico-Calle 7 entre la Caleada Ignacio Zaragoza v la 27/ Tulio/ 2013
Avenida Norte v Avenida Juirez.

NUMERO DE LA INTERSECCION: NOMBERE DE LA INTERSECCION:
2
ANILLO PERIFERICO CALLE 7 ESQUINA
Estado del clima: CON VALSEQUILLO-MARIA TERESA

SOLEADD

ACCESOS

fideatificarlas com letras may usculas oo orden alfabetice.

Coordenadas de la interseccidn: ABCDEFS. 10

19.4048497, -99.0577056 AB,C.D

NOMEBERE DEL ACCESO

CLASIFIC -\.CIO‘\Z DE LA INTERSECC [E-P‘i-' {identificar ol sceeso por ol mombre de la via)

Azanillo Periférico calle 7 (NS)

|:| Via de circulacién continua-Via de circulacion continua B:Valsequillo (EW)

[ ] Via de circulacién continua-Arteria principal C;Anillo Periférico calle 7 (SN)
I:l Via de circalacid . Avenid ndari D;:Maria Teresa (WE)
ia de circalacion confimua-Ave A SeCundana SAL[D.-‘.S
B . R N {iemtificar con namersy snterst, oo orden aicendenis
E Via de circulacion continua-Calle local 1.2 34,0
Artena pnncipal-Arteria principal 1,2.3.4
Arteria principal- Avenida secundaria NOMBRE DE LAS SALIDAS

{demticar la dalida por &l aembre de la via)

Artenia principal-Calle local

L;Anillo Periférico calle 7 (SN)
Avenida secundaria-Avenida secundaria Z:Valsequillo (WE)
Avenida secundaria-Calle local 3;Anillo Perférico calle 7 [N5)

4:Maria Teresa (EW)

oo

Calle local-Calle local
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FOTOFRAFIAS DE LOS ACCESOS A LA INTERSECCION

ACCESO A ACCESO B

ACCESO C ACCESO D
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FOTOFRAFIAS DE LAS SALIDAS DE LA INTERSECCION

SALIDA 1 SALIDA 2

SALIDA 3 SALIDA 4
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INFRAESTRUCTURA VIAL

1.- MARQUE LOS RECUADROS SEGUN SEA EL CASO

ESTADO DE LA VIA

Namero de carriles vehiculares en Accesos Nuimero de carriles vehiculares en Salidas
(indique ol # de carviles por cada acceso ejemplo: Aid B:2 .C..)  (indique ol # de carviles por cada salida ejemplo: 1:4 2:2 3.
A3 B:1 C3 D 155 231 3:3:°41
Tipo de Interseccion Separacion Central en Vialidades
[[] Glorieta

[:] Raya continua doble
C] Guarnicién

Camellén sin vegetacion

E] A nivel con semiforo
E] A nivel sin semiforo
[] Adesnivel superior [5{] Camelién ajardinado
E] A desnivel inferior D Parque
Tipo de pavimento
.-\s(;l(o
D Deformaciones

D Concreto hidraulico (ondulaciones, inchamients)

Fallas en el pavimento

Estado del pavimento [X] Roturas

(agrietamiento, tipo mapa, longitidinal, transversal)
D Desprendimientos
Regular (con rebacheos) (baches, desintegracion, desprendimientes)

[:] Buen estado (superficie uniforme)

D Deteriorado (superficie muy irregular)
Estado de Banquetas
Carriles adicionales a los de Transporte Privado

D Carril de almacenamiento para vuelta Buen estado (despejadas, superficie uniforme)

a la zquierda ﬁ]

R lar fetami )
Carril vuelta continua a la derecha s ok s e o

D Carriles laterales por separado D Deteriorado (fracturas con levantamientos)

D Carril exclusivo para trolebis D Intransitable (fracturas con levantamientos en
gran parte o dimenciones con un ancho menor a 30 centimetros)
D Carril exclusivo para metrobas

D No hay banqueta
D Carril para bicicletas

D Carril en contraflujo Puentes o tuneles peatonales
D Carril reversible No hay
Bahia para Transporte Pablico [:] 1

[:] No hay bahia D 2
[:] Si hay una bahia [:] 3

D Hay mas de una bahia [:] Mis de 3...

Estacionamiento en Via Publica

No hay senalamiento sobre estacionamiento y si se estacionan
No esta permitido estacionarse, pero si se estacionan

No estd permitido estacionarse v no se estacionan

Si esta permitido, no hay cajones de estacionamiento

Si esta permitido ¥ estin delimitados los cajones

000080

Estaci iento permitido con parquimetros
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DISPOSITIVOS DE CONTROL DEL TRANSITO

SENALIZACION HORIZONTAL SENALIZACION HORIZONTAL SEMAFOROS

T MNALLT LS BXITUAZRDY @ B DGITE LA BDXALITATIN
BOOXE LA VIALDAD

D Raya separadora de sentidos de  ryaso [] Marcas para identificar ciclovias  twaso Soportes Caberas Caras  Lestes
[X] Guarniciones delineadas Emagy 2 E Vehicutares I 3 b i 19
D Raya separadora de carriles Estado ___ . -
e [C] Betones Eon e Tipe de ampana] oy ara incandecente |
D Raya de Ao —
D Vialetas taade __ D Peatonales |
D Rayas canalizadoras tatado. __
> D Boyas R Tipo de ll-:p\zﬁ.| |
E\] Raya para cruce de peatones Batado: S
D Isletas Eeoe
: EN Tipao de soporte Unidad de comtrol
() Frechas Direccionates B =[] Reductores de velocidad st __ e et
. Paste icachin
D Marcas pars sstacienamiento A i D Paso de cortesia [ l—| D
C Méssals corta Adosado al poste de us semiforo
D Marcas para delimitar un carvil g :
exclusivo de transporte piblico Sebre un poste "tipe pajarera”
[E] Memsula larga
- : Sobre |
SENALIZACION VERTICAI SENALIZACION VERTICAI [ ] Basders (] sobre 1a acera
[] otre:
L ALARGUE LOS RXSUADSCS [ SIEXNTELA ESEADO D COMIER ACSont £ £ SEMALEEA S0, e 4 £ |:| Pueate
ATNALIZATION 51842 LAVIALDAD REGULAR Y OON ) 8128 NALOD
[ stre
[:] Preveativa [:] Restrictiva
D Entronque T, Y Betador [:] Alto P
(] Glorieta i [] Ceda el paso e __
[:] Incorporacién del transito fso [:] Velocidad Estado
[:] Doble circalacién Estago ___ D Circulacion Latado
[C] salida totade __ ("] Doble circulacién _—
[T] Peatones toede D Parada prohibida Bense___
{:] Escolares Etaso E] Estacionamiento permitido Eseso. ___
[C] Semiforo Emade [] Prohibido estacionarse Eotador
L—_] otro: especifique Esvadec [] Vuelta probibida Esaso
D Prohibido el retorno Disde
D Prohibido el paso de peatones gumass
D otro: especifique Eseto
E Informativa
[] De identificacion [X] Estructura de soporte
Eﬂ De nomenclatura o D Poste Bento:
[j De ruta Estaso E Bandera Caao ._:_
[:_] De distancia en kilometros D Doblé Sandiia st
De destino
\ D Marco Camadoc
D Previas Eatado ___ =
A [__] otro: especifique tmado
[] Diagramaticas [ —
[] Decisivas et L] Proteccién de Obra Eomade ___
Eﬂ Confirmativas (et _;_
[:] Turisticas Cader
D De servicio Etador
[:] De recomendacion Enado ___

D De informacion general  poaso

E] Sedales de mensaje cambiable
fatada
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TRANSPORTE PUBLICO

1.- MARQUE LOS RECUADROS SEGUN SEA FL CASD

Transporte pablico que pasa por la via Existen o Hacen bases en la Vialidad de estudio
(solo transporte piablico)

l__] Aletrobis

IE‘ — |:| Aletrobis

El Trolebis I:J RTP
El Trolebis

|:| Auntobuses

| Autobuses

Alicrobuses

|:| Combis D Alicrobuses
Taxis I:l Combis
|:| Taxis

D Bicitaxi 0 mototaxi

[] otro

EI Bicitaxi 0 mototaxi

[] otro

COMPORTAMIENTO VEHICULAR

Acciones del Transporte Privado sélo si

Acciones del transporte piblico solo si
alteran considerablemente el flujo vehicular:

alteran considerablemente el Mujo vehicular:

I:[ Hacen base cerca de la interseccion r_vﬁ'_] Se Ps_""""’"_zn en un carril con prohibicion de
estacionamienio

Realizan ascensos v descensos en segunda = .
S| Se estacionan en doble fila

fila
[:' Realizan ascensos v descensos saliendo de Realizan ascensos v descensos ¢n segunda
Ia interseccién fila
<5 1 i
I:l — % | Realizan carga o descarga de mercancia en un

carril con prohibicion de estacionamiento

Realizan carga o descarga de mercancia en
doble fila

l_l olras:

Generadores ¥ Atractores de viajes sdlo si
alteran considerable ¢l Mujo

[ ] Centro comercial departamental
|_] Lugar dé entretenimiento
Restaurante

Comercio

Escuela

Haospital

Edificio pablica

Edificio de vivienda

Centro de transferencia modal
Estacitn del metro o metrobus

Industnia o centro logistico

0000000 ® O

otros
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URBANISTICA AMBIENTAL

1.- MARQUE LOS RECUADROS SEGUN SEA EL CASO

USO DE SUELO

Casa habitacién
I:l Condominios o departamentos

Comercios

Servicios (hospitales, oficinas, parques, albercas,

centros culturales, auditorios, etc..)

INVASION DE BANQUETAS

ARBORIZACION

[] ~ingin drbol
De 1 a7 darboles

I:l Alids de 7 darboles

MOBILIARIO URBANO

Obstaculos a peatones

Banquetas despejadas

Hin

Blogueo de rampas para personas con
capacidades diferentes

Puesto formal fijo sobre bangueta

Puesto informal fijo sobre la banqueta

b

A

w

Puestos informales semifijo sobre la
bangueta

Estacionamiento sobre banguetas
Zona de obra en bangueta

Escombros sobre la bangueta

O4dar

Otros

OBSTACULOS A LA CIRCULACION

solo vehiculos

% | Puesto formal fijo sobre la via

Puesto informal fijo sobre la via

JUO0UOUOMDO OO0 OoO0m O

Puesto informal semifijo sobre la via
Estacionamiento sobre la via
Postes, botes, troncos, rocas, cajas, etc..

Escombros sobre la via

DDEB0E

Otros

Parada de autobis con cobertizo
Parada de autobus sin cobertizo
Bancas

Espectaculares publicitarios luminosos,
pantallas

Espectaculares publicitarios no luminosos
(carteles, poster)

Videocamara (s) vehicular montada sobre
semiforo

Radar vehicular
Luminarias

Botes de basura
Buzon (es)

Caseta telefonica
Hidrantes
Biciestacionamientos

RKampas para personas con capacidades
diferentes
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INVENTARIO DE LAS CONDICIONES EXISTENTES DE LAS
INTERSECCIONES EN LA ZONA DE ESTUDIO (CORREDOR CALLE 7).

NOMBRE DEL FPEOYECTO: Inventario de condiciones existentes para intersecciones FECHA DE INVENTARIO:
dentro del corredor vial Anillo Periférico-Calle 7 entre la Calrada Ignacio Zaragoza v la 27/ Tualin/2013
Avenida Norte v Avenida Juirez.

NUMERO DE LA INTERSECCION: NOMBRE DE LA INTERSECCION:
3
CALZADA IGNACIO ZARAGOZA ESQUINA
Estado del clima: CON ANILLO PERIFERICO CALLE 7

SOLEADD

ACCESOS

{idemtificarlos con betras mayascalas en orden alfabedico,

Coordenadas de la mterseccion: ABCDELEC. 0]

19.3984997, -99.0583148 AB

NOMBRE DEL ACCESO

(identificar ol accero por ol pombre de la via)

CLASIFICACION DE LA INTERSECCION:

[:] Via de circulacién continua-Via de circulacién continua AzAnillo Periférico calle 7 (NW)

E] Via dé circulacion continua-Artena prncipal B;Calzada Ignacio Zaragoza (EW)
[ ] Via de circulacién continua-Avenida secundaria SALIDAS

. N . . didentificar con pumerc: enteros, en orden ascendents
[:] Via de circulacion continna-Calle local 2340
EI Artena pnncipal- Arteria principal 1.2
|:| Arteria principal-Avenida secundaria NOMBRE DE LAS SALIDAS

{idemticar 13 1alids por ol sambrs da 1a via)

D Arteria principal-Calle local

|:| Avenida secandaria-Avenida secundaria 1;Anillo Periférico calle 7 (EN)

i . 2;Calzada Ignacio Zaragoza (EW)
D Avenida secundaria-Calle local

[] Calle local-Calle local
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FOTOFRAFIAS DE LOS ACCESOS A LA INTERSECCION

ACCESO A

ACCESO B

FOTOFRAFIAS DE LAS SALIDAS DE LA INTERSECCION

SALIDA 1

SALIDA 2
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INFRAESTRUCTURA VIAL

1.- MARQUE LOS RECUADROS SEGUN SEAEL CASO

ESTADO DE LA ViA

Niamero de carriles vehiculares en Accesos Nuamero de carriles vehiculares en Salidas

Gindique ol & de carviles por cada acceso ejemplo: Aid B:2 .C..) (indique o] ¥ de carviles por cada salida ejemplos 1:4 2:2 3.
A2 B3 ] 111 23

Tipo de Interseccion Separacion Central en Vialidades

D Glorieta

[j Raya continua doble
[:] A nivel con semaforo

D Guarnicién

K] A nivel sin semiforo Camelién sin vegetacisn

D A desnivel superior E] Camellén ajardinado

D A desnivel inferior D Parque
Tipo de pavimento
[ Astarto
[:] Deformaciones

DContreto hidraulico (ondulsci inch

* )

Fallas en el pavimento

Estado del pavimento K] Roturas

(agrietamiento, tipo mapa, longitidinal, transversal)

D Buen estado (superficie uniforme) D Desprendimientos

Regular (con rebacheos) (baches, desintegracion, desprendimientes)

D Deteriorado (superficie muy irregular)
Estado de Banquetas

Carriles adicionales a los de Transporte Privado

Carril de slmacenamisnto para vuelta C] Buen estado (despejadas, superficie uniforme)
la zquierd
(? ar:ilug\::la acollinla a la derecha E] AR Goriiamimmvmi)
D Carriles laterales por separado E] Deteriorado (fracturas con levantamientos)
D Carril exclusivo para trolebis D Intransitable (fracturas con levantamientos en

gran parte o dimenciones con un ancho menor a $0 centimetros)

D Carril exclusivo para metrobis

D No hay banqueta
D Carril para bicicletas

D Carril en contraflujo Puentes o tineles peatonales
D Carril reversible D No hay
Bahia para Transporte Piblico E 1

(] ~o hay bahia e
[] sihay una bahia s

[:] Hay mas de una bahia D Més deo3...

Estacionamiento en Via Pablica

No hay sefalamiento sobre estacionamiento y si se estacionan
No estd permitido estacionarse, pero si se estacionan

No esta permitido estacionarse y no se estacionan

Si esta permitido, no hay cajones de estacionamiento

Si esta permitido ¥ estan delimitados los cajones

O0000KO

Estacionamiento permitido con parquimetros
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DISPOSITIVOS DE CONTROL DEL TRANSITO

SENALIZACION HORIZONTAL

SENALIZACION HORIZONTAL

1T NARZY LOS BITUADEDS @ 5 IXHTE LA STXALIZATION
PIGAL LANVIALDAD

D Raya separadora de sentidos de a0
circulacion

~

E;] Raya separadora de carriles Eado =
[7] Raya de Ao tetado
[:] Rayas canalizadoras L —

D Raya para cruce de peatones Cazado:
D Flechas Direccionales Evtade
D Marcas para estacionamiento

Evtaso

Marcas para delimitar un carril g0
exclusivo de transporte piablico

SENALIZACION VERTICAI

[] Marcas para identificar ciclovias  fwaso
[X] Guarniciones delineadas twss 2
D Botones trtade
[] viatetas tatsde:
D Boyas Emade
D Isletas Exede
D Reductores de velocidad Enado
D Paso de cortesia [

SENALIZACION VERTICAI

TALQUE LOA RICUADACS @ U EXITE LA
ARNALIZACION SI802 LAVIALIDAD

SEXT SONEL IR BLTES B
LA SOMALETAZION, CON J 2 ps

D Preveativa
D Entronque T, Y Cesso
E] Glorieta Esade ___
E] Incorporacion del transito fode
D Doble circulaciéon Evado ___
E] Salida Gade
D Peatones tsado
D Escolares [T
[j Semiforo Cmade
D otro: especifique Emsce
Informativa
[:] De identificacion =
Ea De nomenclatura Eseaso <
[:] De ruta Emeso
E] De distancia en kilometros
De destino
D Previas Gatado __
[__] Diagramaticas -
D Decisivas tetede
[Xl Confirmativas fizado _;»
[:] Turisticas Tmade
D De servicio Etado
D De recomendacion Esteso ___

D De informacion general s

D Sedales de mensaje cambiable
Gtaso

D Alto s

Prohibido el paso de peatones gouss

otro: especifigue Eeso

D Ceda el paso Cmade
[J Velocidad PO
[] Circulacién Etaso:__
[] Doble circulacién o
D Parada prohibida Eatsde
[] Estacionamiento permitido Enso
{X] Prohibido estacionarse o
[] Vuelta prohibida e
[] Prohibido el retorno P
(]

]

Im Estructura de soporte

E] Poste Ereato.
IE] Bandera 1005 __1_.
D Doble bandera  cmade
D Marco tmado

D otro: especifique foado

[ ] Proteccién de Obra [

UACM

Universidad Auténoma
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Nada humano me es ajeno

SEMAFOROS

UADURQUE LOS EECIADALY | 3 OOSTE LA SEXAZIEACION

SOENTE

ATULEAN 18 WAL T EECTADEY, SO 208
T8 L

BIE -L'pi'.'l'.'ﬁ'. ENTADC DR DOS

- K:“.’i.'l.'I'JI.IS\'.'.rll.T:'_'\-!!..'H MWL

Soportes Caberas Caras  Lentes

[ vehiculares I
Tipe do lampara |
[] Peatonales |
Tipo rlrl:-]n|1.| |
Tipe de soporte Unidad de comtrol
Ubicacion

[_j Paste

C Méasuly corta

[ Mrénsala larga

D Bandera
D Puente

|:| Adosado al poste de us semifore
I:‘ Sobre un poste "tipo pajarera”
l:l Sobre la acera

[] otre:

(oo
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TRANSPORTE PUBLICO

1.- MARQUE LOS RECUADRODS SEGUN SEA FL CASO

Transporte piblico que pasa por la via Existen o Hacen bases en la Vialidad de estudio
(solo transporte pablico)

[_] Metrobis
RTP
El Trolebis D RIP

|:| Aletrobis

EI Bicitaxi o mototaxi
Bicitaxi o mototaxi

[] oo

| Autobuses El Trolebiis
H| Autob
Alicrobuses utobuses
Combis | Microbuses
l_‘_'_| "axi |:_»<_;__| Combis
% | Taxis
Taxis

olro

COMPORTAMIENTO VEHICULAR

Acciones del Transporte Privado sélo si

Acciones del tramsporte piablico solo si
alteran considerablemente el flujo vehicular:

alteran considerablemente ¢l lujo vehicular:

. Hacen base cerca de la interseccidn m Se rs_l.:-cmn_:.n: en un carril con prohibicion de
esiacinamienio

Rl‘lli‘:ﬂ ASCEOS0S Y dr:cl*u:u: «“n m.-gunﬂ:

fila

[_I Se estacionan en doble fila

Realizan ascensos v descensos saliendo de Realizan ascensos v descensos en segunda
la interseccidn fila
a 4 i
I:l oiras: || Fealizan carga o descarga de mercancia en un

carril con prohibicion de estacionamiento

Realizan carga o descarga de mercancia en
doble fila

I__| olras:

Generadores v Atractores de viajes solo si
alteran considerable ¢l flujo

[] Centro comercial departamental
|_] Lugar de entretenimiento
Restaurante

Comercio

Escuela

Hospital

Edificio pablico

Edificio de vivienda

Centro de transferencia modal
Estacién del metro o metrobus

Industria o centro logistico

otros

O0OHO00000R O

UACM

Universidad Auténoma
de la Ciudad de México

Nada humano me es ajeno
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Universidad Auténoma
de la Ciudad de México

Nada humano me es ajeno

URBANISTICA AMBIENTAL

1.- MARQUE LOS RECUADROS SEGUN SEA EL CASO

USO DE SUELO

Casa habitacion

Condominios o departamentos £

Comercios

JBOE

Servicios (hospitales, oficinas, parques, albercas,
centros culturales, auditorios, etc..)

INVASION DE BANQUETAS

Obsticulos a peatones

Banquetas despejadas

00

Blogueo de rampas para personas con
capacidades diferentes

Puesto formal fijo sobre bangueta

Puesto informal fijo sobre la bangueta

pfalE

b

Puestos informales semifijo sobre la
bangueta

Estacionamiento sobre banquetas
Zona de obra en bangueta
ey

Escombros sobre la bangueta

Otros

0000

OBSTACULOS A LA CIRCULACION

solo vehiculos

Puesto formal fijo sobre la via

Puesto informal fijo sobre la via

JU00MO0OBM0O OO0 0O0E0

Puesto informal semifijo sobre la via
Estacionamiento sobre la via
Postes, botes, troncos, rocas, cajas, etc..

Escombros sobre la via

OO B OO

Otros

ARBORIZACION

[] ingin drbol

De 1 a7 arboles

I:l Alids de 7 arboles

MOEBILIARIO URBANO

Parada de autobis con cobertizo
Parada de autobus sin cobertizo
Bancas

Espectaculares publicitarios luminosos,
pantallas

Espectaculares publicitarios no luminosos
(carteles, poster)

Videocamara (5) vehicular montada sobre
semaforoe

Radar vehicular
Luminarias

Botes de basura
Buzdin (es)

Caseta telefonica
Hidrantes
Biciestacionamientos

Rampas para personas con capacidades
diferentes
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