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1, INTRODUCCION

En 1942 durante la presildencia del Gral. Manuel Avila

Camacho y siendo Rector de la Universidad el Lic. Britec Foucher,

se adguirieron los terrenos del Pedregal de San Angel en donde -
mis tarde, en 1950, se comenzé la construccidn de nuestra gran -

casa de estudios, Ta Ciudad Universitaria.

Para realizar esta gran obra, ingenieros, arquitectos,
escultores, pintores, etc. trabajaron conjuntamente y con gran -
sentido de colaboracidn y unidad iunto con profesores distingui-
dos de cada plantel. Pero la construccién de Ciudad Universita-
ria no planteaba tan sclo un problema arquitecténico o ingenie--
ril, era ademés un prablema'econémico, social, politico, etc. ~-
era pues un problema integral de planeacibén. Actualmente nos --
percatamos que Ciudad Universitaria (C.U.) adolece de varios pro
blemas, para algunos de los cuales ya se han tomado medidas que
han evitade que estos sean més graves; por ejemplo, en 1973 la -
UNAM ante el gran crecimiento de su poblacifn tomé la decisibn -
de descentralizar la ensefianza profesional de C.U., limitando su
creciniento. Sin embargo, quedan muchos otros problemas por re-
solver, ccmo lo es el Je transperte, el cual por su situacién ac

tual y futura préxima requiere y cxige de una mayor atencibn y -

- de la realizacibn de investigacicnes y estudios a fondo que per-

mitan identificar sus »rincipales causas y cncontrar la mejor --

formy Yo roselverio.

s

, “n el presoate tralate ofrecemos un estudio de este --

. » s . »
~ - - . - B P - - o= =
L.7a oomoun o ents oL sistonmreT, utt

ot

izani~ una metodologia de
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sarrallada por g}iDr. Felipe Ochoa Ross:, Profesor Jistinguido -

del Area de Ingenierfa de Sistemas de 1z Divisién de Estudios de

Posgrado de 1la

"y

acultad de Ingenierfa :TZPFI). Esta metodologfa
impartida en su citedra de '"Seminario Je Planeacién e Investiga-
cién de Operacicnes" y que é1 mismo llamz EL Méteds de £os Sds-
feras, ofrece un proceso bien estructurzi: para la 32Iucidn de -

problemas.

En el segundo capitulo presen*zmos una breve explica---
cibén de las razenes y justificaciones de zsta metodologia de ----
acuerdo a lo gque s2stine el Dr. Felipe Cchza; después procedemos

a describir el m8todo de los sistemas.

En locs sipuientes capftulos hacemos la aplicacién del
métedo al Sistemz Je Transporte en Ciudal Universitaria, desarro-
l1lando en cada unc de ellos las corresponiientes fases del proce-
so, »ara formular el problema y generar l1zs alternativas de solu-

cidn.



2. EL METODO IE 108 SISTEMAS

La experiencia prefesicnal y Jdocente del Dr. Felipe --
Ochoa en el campo de la Ingeniev®sz de Sistemas, lo ha llevado a -
desarrollar una metodelugla pars Za solucién de problemas relacio
nados con Sistemas Fr2 uuta&q el "Método Zc los Sistemas’™, o sim<
plemente el "Métode Sistémico"; Is1 cual, =n el presente capf{tulo,

mencionamos primeramente las raz:nes y el marco de referencia que

I mismo v postriormente describi--

el Dr. Felipe Ochoa gpresenta d

M

mos y explicamos brevemente las Zzses de 1os procesos que ofrece
el Método, segln el tipo de protlema gue se trate de acuerdo a --

una prévia clasificacidn.

2.1. NECESIDAD DEL METODO DE LIS SISTEMAS

Cada vez n4s, nos pesrcatamos Ze gue las situaciones y

problemas que vivimes, y en les gue participamos intensamente, --

.

van creciendo en forma acelerziz; mientraz, por otra parte, nues-
tra capacidad para zbordarlos ¢ficaz y efectivamente se va quedan
do corta. Atendiendo a esta preccupacidn surgié el Enfoque de Sis

temas, en el que cualquier situzcién o problema se debe analizar_

iy

cmz tratando de abarcar el todo y_

&

sin olvidar sus partes y zus ‘=terrelacicnes.

tién se vofrecen un gran nmer: Iz concept:s, definiciopes ¥ clasi
ficaciones de "Sistzma'; agquf, 2 acuerd: con el Dr. Felipe Ochoa,

vamos a entender yov Sistema TLa forma o Tanera oo oun ¢onjunto

ie elementos 1levan a cabe —nz Tuncifn, . 2oun abjets leterminaio”,
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Y aceptaremos la siguiente clasificacién de los Sistemas, en dos
principales grupos: los Sistemas Naturales y, los Sistemas Huma-
nos. En los primeros, el hombre ha podido llegar 2 exPlicé}, ne
diante el Método Cientifico, algunos fendmenos prediciendo inclu
so el comportamiento de su objeto de estudio, con cierta incerti
dumbre. En los segundos, el hombre es el disefiador, es el que -
describe y explica los fenbmenos, el que altera y pronostica el_
comportamiento de su objeto de estudio, pero ademéds el hombre --

crea este Gltimo, y esto es su mAs importante distinciédn de los

anteriores.

Dentro de los Sistemas Humanos, el Dr. Cchoa, hace --
una subclasificacibén en la que distingue: los Sistemas Sociales
y los Sistemas Productivos. Y considera a estos filtimos como --
"un todo formado por un conjunto de elementos humanos, mecénicos,
tecnolégicos e informiticos, interrelacionados y c>n una estruc-
tura dada, que desempefian la funcién de producir los satisfacto-

res que demanda la sociedad”,

Tedas las sociedades que han existide en la humanidad
con sus necesidades, han tenido su forma o su manera de producir
los satisfactores que demandan; solo que a medida jue el tiempc
transcurre y las sociedades evolucionan, esos satisiactores pre-

sernian una gron diversidad; son muy parecidos en cuanto a su na-

-

turaleza, pero guizd el grado de satisfaccibén de Ics mismos sea_
el gque cambie ¥ la forma de producirlos también, ~cstrando en la
rrfctica un gran nfmero de elementos interrelacicnzies que parti

cipan en les complejos Sistemas Preductivos.
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Sin embargo, nc debemos entenlder el término Ycompleio"
~= f AT T d 1d] i 3 k| : e 3} 1 3 b
STmo sindnimo de 1ficil de solucionar™ o “imposible de resclver"
<obemos-cambiar-un pece. nuestra mentalidad v no_formar en nuestra
mente estados cadbticos, sino tratar Je encontrar estructuras gue -
nos lleven a estudiar elementos més sencillos, que nos permitan de
sarrollar nuestra capacidad creativa para dar meiores solucicnes a

1os problemas. En este caso entonces, podemos utilizar el término

zemplefidad para sefialar cuando el nfimero de elementos que inter--

vienen en un Sistema Productivo y el nimero de interrelaciones en-’

tre los mismos es mayor ¥ crece de una manera sensible.

También la forma de resolver los problemas se ha venido
complicando y aunque se han desarrolladoc toda una serie de herra--
wientas y terminologfias més sofisticadas, es muy 3iffcil captarlos
2n su totalidad. Mientras por una parte, se ha seguido un proceso
de especializacibn, con un mayor conocimiento detallado en los ele
mentos del sistema, por otra los sistemas productivos cada vez pre
sentan un mayor grado de complejidad; entonces surge la dificultad
porque quién es el que entiende el sistema en su totalidad si aho-

ra Gnicamente existen especialistas.

E1l Dr. Felipe Ochoa sostiene la necesidad de especialis
+as, pero también la falta y necesidau de gente gue tenga una con-
cepcibn global de los sistemas, y ésta es a la jve llama gereralds
224, "Una formacidn generalista es la que erfatiza el conocimiento
Ze principios generales més que el Jde hahilidades™; el generazlista
lesarrolla su capacidad creativa y su capacidad e aprendicale, --

¥

wue le permite extraer J= 1os sistemas y preblermas particulares --
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sus rasgos gencrales més significatives e importantes; as{ va in
tegrando y conformando paulatinamente su perfil Jde experiencia--

conocimiente, "percibiende con una for:a especia1 de 1ntu1c*5‘ -

el orden la unidad y la armonfa que cenilucen 1nduct:vamente a - -

_1_/

principios generales'.

En la figura 2.1 se esquematiza un perfil esperiencia-

[£8]

conocimiento, haciendo una analogfa 3¢ éste con un archivere en
el que la prig didad de sus mlltiples compartimicntos reproscn-
ta el grade Ze eficiencia ¥ brillantez del conocimiento y expe--
riencia que se tenga en ese campo, distinguiéndose principalmen-

.

te tres mbédulos: Métodos, Areas de conocimiento v herramientas.

P .

2.1.1. Modelec General de Sistemas Productivos

En respuesta a la preocupacién de enceontrar un para--
digma que sea (itil, que se pueda transmitir y que disminuya en -
forma dréstica el tiempo gue necesitamos para, conocidas las he-
rramientas, aplicarlo eficazmente, el Dr. Felipe Ochoa ha genera
2o un modelic conceptual que permite visualizar las componentes -
que describen lo esencial de un Sistema Productivo (Ver Fig. 2.2)

pasemos entcnces, a describir este !Modelo Generzl de Sistemas --

Froductives

Como componeéntes materiales asociades a una tecnclogfa
le produccién cstén los +:curses, cl=zmentos neceszarios e indispen
sables gque intervienen ¢x la funcif~: Tos {nsurc: Jde materiazs pri

~as y artfenlos que necesita ey ~u fizc Jde tranm=“oymacibn; el es-

1/ hoc““an B.O., Intuition in Mathematizal Operations Trsearch, ORSAY, 25,1977
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1

cio fLsdco y la planta §Lsica, donde existe y es tangible el

sistema, as{ como las 4insfafaciones, maguinaria y equipo que

utiliza para desarrollar su funcibén, que es la de transformar

sus recursos en productos finales.

Como componente fundamental del sistema productivo
estd el ser humano, estructurando funciones ejecutivas, de so--
porte o de trabajo directo en las lfines de operacién, forméndo-
se asi una estructuna organizada que mantiene las relaciones en
tre las jerarquias, funciones y obligaciones individuales y ne-=
cesarias para una mejor eficiencia, respaldada y complementada

por la infoamacién,

También debemos considerar les elementos que no in--
tervienen directamente en el aparato productivo del sistema, pe
ro que de alguna manera se ven afectados por éste; de los que -
primeramente mencionaremos a los grupes de inversdicnistas y de
{inarcienss que proporcionan los recurscs mona2tarios necesarios
para la subsistencia del sistema; los grupos de pioveedones de
insumos, bienes o servicios producidos por otros sistemas; los_
usuakios o censumidones de los servicios o bienes, respectiva--
mente, que en algunbs casos le retribuyen al sistema el costo -
invertido en 1a elaboracién de los mismes maS un incremento, --
conformando asi los ingresos del sistema; las empresas que pro-
Jucen satisfactores equivalentes, es decir la repercusién que -
los competidcies tienen sobre el sistema, y el medlc ambiente -

natural més préximo victima muchas veces de los desechos del --
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sistema, factor que no tiene mucha importancia para algunos sis--
temas pero que sin embargo tiene un papel muy significativo para

otros.

Lo anterior constituye el entoano de piimer oxrden del
Sistema; el resto de la sociedad, de los sistemas productivos y -
del medio ambiente es lo que compone el enforno de segunde onden

del sistema productivo.

Cabe mencionar aqui un concepto importante, que se re-
fiere a los "actores'" del sistema, representados por los siguien-
tes componentes humanos: en el entorno de primer orden y dentro -
del aparato productive estln los propietarios y el personal; fue-
ra del aparato productivo estén los financieros, proveedores, - -
usuarios, competidores y la sociedad cercana. Y en el entorno de

segundo orden estén representados por el resto de la sociedad.

2.1.2. Clasificacibn de los Prcblemas

Para hacer una conveniente aplicacidn del Método de --
los Sistemas es necesario distinguir claramente la problemitica -
de los Sistemas Productivos. Para lo que el Dr. Ochoa clasifica_
a los probiemas en dos principales grupos: por un lado, los pro--
hlemas asociados con la creacibén de nuevos sdisiemas y; por otro,
los problemas asociados a sisfemas exisfenes, cuyo comportamiento
o evolucién no corresponde con los objetivos esperados original--
mente. Dentro del primer grupo el problema es de cheacidn, que se

refiere principalmente a el disefiar e implantar un nuevo sistema.
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En el segundc grupo se encuentran: 105 problemas de coihecedén --
del sistema; cuando este no es eficaz o efective porque lo espera

do no coincile con lo aczecido; les problemas de meforamiente del

sistema; cuando este nc es eficiente, es decir, cuando cumple con
ics objetives pero utilizando recurscs en exceso; los problemas -
de expansdiérn del sistema, en los que es com@in que se incremente -
el volumen de bienes o servicios para obtener mayor demanda; los_
problemas de zc¢ntrnacciéy del sistema, en los que es comin un de--
cremento en €1 volumen de bienes y servicios para obtener menor -
demanda; y los de eliminacdidn del sistema, cuando su situacidn -
as{ lo requiere.

2
-

.2 DESCRIPCION DEL METCDO DE LOS SISTEMAS

Ezbiendo clasificado a los problemas de Sistemas Pro--
ductivos, vamos a nombrar a los relacionados con la expansibén, --
contraccién ¥ creacibn Zde un sistema, Problemas de Planeacdibr; y
a los relaciznados con su mejoramisnto y correcién, phroblemas --
cperacdionafcs. Para cada uno de estos dos tipes de problemas el
Método de los Sistemas cfrece un proceso estructurado para llegar

2 su solucidn.

Lw

:

s{ pues, para los problemas de Planeacibén, y especifi

camente para la creacién de un nueve sistema, las fases del Proce-

50 de Plancz-ién son las siguientes:

e D

1" Ubicacibén Zel nuevo Sistema

27 Anflisis 21 entornc Zel nuevo Sistema

2" Elaboracifin de disefizs alternatives
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4) Evaluacifn ex-ante de los disefios zlternativos

5) Seleccibn

7} Operacibn ¥ Control

Para hacer una ubicacién adecuada dei sistema produc--
tivo, es necesario en primer lugar determinar la duracién del Sis
t2ma; es decir hablar de su dimensién Ztemporal refiriéndones al
perfodo para el cual se planeari; este punto resulta muy impertan
te para ciertos sistemas {en los que por ejemplo un recurso ¢ in-
sumo escencial es no renovable) no siendo rclevante zira otros. En segun
2o luger, tendremos que delimitar el e4pacdc fisico gue abarcara el sistcma; -
@ pucde corresponder a niveles tipicos como el espacio Mundial, Internacio--
r=z1, Nacional, Regional, Estatal, Municipal, local y Puntusl, correspon- -
Ziendo este fiitimo al ccnformado por una empresa. Y en tercer lu

zar, necesitanos hacer una ubicacidn s2eforial Ze nuestro Siste-

b

~a; existen tres grandes sectores en 1os que se zgrupan todas las

rzmas de actividad econémica, que som: el Sector Frimario, en el

a8 se encucrntran la Agricultura, la Canaderfa, 212 Silvicultura vy
Zz Pescas el Sector Seuﬂriario, que comprende la Industria extrac
=:va e Industrias de la Trznsformacibn, ¥; el Sector Terciario, -

2 Transporte:s, Comunicacl:znes, Comercioc, Créditcs, Seguros v - -

Fianzas, Servicios del Gzhierno y Qtros Servicics. Dentro de 2sta

ztasificacibn consideramas tres ANivefes de Agheszz-fr: el nivel

2 abarcande los tres sectores; el nivel 2, abarcando cualquizer -
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actividad ecconbmica I= cualquier sector, por eiemplc el Sector --

——
-

ransportes, el Sect:or Fesquero, el Sector Inaustrial, etc. v; el

mivel 3, en el que se ubican a las empresas como unidad y mfnimo

o mivel-de-agregacidn,

En el andlisis del entorno del nuevo sistema se dehe -

z*ustar primeramente ! Modelo General de Sistemas Productive

m
H
[}

cmitiendo o enfatizandio las componentes y elementos que lo canfor
m2n. Luego Zebemos hacer algo similar a2 lo que se conoce com3 --
“ezstudio de mercado"; se deberédn conocer datos referentes al 4rea

3¢ mercado, a2 la poblacibn, a la comercializacifn y distribucién,

Zel comportamiento de la oferta y la demasnda, con sus caracteris-

tizas tebricas y provecciones, de planes y provectos de creacién

¢ modificacién que puelzn afectar al sistema etc. Se hardm anfii
sis y proyecciones finzncieras; se requerirdn referencias de Ios_

a

veedores {ubicacién zcstos, calidades v especificaciones le --

"y
+
)

sus productos, condiciines de venta, tiempos de nrovisionamiente,

caracteristicas de su finidez de operacidn, etc.l Es impeoriante
tzner conocimiento de
hechos, que pueda tenar el sistema en el medioc ambiente cercans. -

cntorno nos va a servir para tener un -

&

frd
|
7,
ot
1171
§ae
fid

*z+ta fase Jde =3ni

47}

X

Ui
1

Izs necesidades de zlguncs actores del

tcma, como son los consumidores o usuarics del bien ¢ servicis --

WF
g
[
[

(=1

quz vaya a producir el :istema, los proveedores, les financ

PR

/4]

[{4]

z
3

el -edio ambiente, etc. » as{ poder pasar a la siguiente fas

fitar las caracterf{stizzs Jel bien o servicio a producir, del -e-
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canismo de produccidn, de las necesidades de recursos, etc.

Hay que hacer notar que todo 1o mencionado antes es v4
1ido para el caso de problemas de expansién o contraccién de sis-

temas, con la aclarac16n de que en el entorno se 1nc1uye al siste

ma ya existente ¥y se hace entOFLES el anél151s con Iespecto a la

parte del sistems 0 a un subsistema del mismo.

En cuanto a la siguiente fase, la de disefios alternati-

vos, es la que reguiere de més ingenio y creatividad pour parte --
del disefiador para poder definir las caracterfsticas de los compo
nentes del sistema as{ como de sus interrelaciones, las cantida--
des y cualidades necesarias de recursos humanos, tecnolbgicos y fi
nancieros principalmente, que permitan lograr 1los objetivos del -
sistema manteniendo sus impactos dentro de ciertas tolerancias. -
Este eiercicio de creatividad deberéi estar basado en relacionar -
cosas o ideas gue antes no lo estaban, creando asi un nuevo siste
ma, més prometedor que el anterior. La creatividad puede ser vis
ta cono una combinacién de flexibilidad, originalidad y sensibili
dad orientada hacia ideas que permiten a lz persona creativa des-
prenderse de las secuencias comfines de pensamiento y producir - -
otras secuencias diferentes y productivias, cuyo resultado ocasio-

na satisfaccidn a ella misma v quiza a otras.

..f\

La =valuacibn ex-ante de disefics alternatives se refig

re al mecanisme gue utilicemcs para pasarle juilcio a los impactos

que las diferentes alternativas producen en diversos puntos de in

rn

terés para los acteres del sistema y a las —espuestas de los mis-
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mos. Asf, se tiene que fijar el criterio de evaluacién, es decir,
seleccionar los pardmetros o indicadores més adecuades para medir
cada uno de los impactos y reacciones, de acuerdo a los intereses

de cada uno de los .actores.

Habiendo realizado la evaluacién ex-ante Je los dise--
fios alternativos podemos pasar a la siguiente fase, que consiste
en szleccionar de entre estes el més adecuado de acuerdo a los ob
jetivos prestablecidos. En esta fase de seleccibn quedan involu-
crados cuatro elementos bésicos: primero, un conjunte de alterna-
tivas que presentan diferentes magnitudes en sus parémetros de --
evaluacidn; segundo, un grupo decisor formado ya sea por una sola
persecna o por varias, cada una con diferentes visiones; tercero,-
uno o varios objetivos, homogéneos o heterogéneos, y; cuarto, el
grado de conocimiento y experiencia‘y la actitud con que se afron
te la realidad. E1 hacer una buena evaluacién ex-ante nos va a -
permitir hacer mis fécil, relativamente, esta fase de seleccibn;-
es decir, nos prepara el camino hacia una sencilla toma de deci--

siones.

Teniendo ya los resultados de las anteriores fases has
ta un nivel de profundidad ejecutivo, es decir bien detallados, -

se procede a la materializacidn del sistema, a la implantacién -

concreta de lo que hasta antes de esta fase habfan sido solo con-
ceptualizaciones. Sin embargo, el medio ambiente en londe el sis
tema se habré de implantar puede haber sufrido algunas varizcio--

nes, nor lo que se hace necesario una revisién de las —8s signifi
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cantes con respecto al disefic del sistema, para entonces realizar

los @ltimos ajustes y correcciones del disefio.

Ya implantado el sistema,la siguiente fase pone en mar

. cha ia operacifn  del mWismo v a partir de este momento todas las

[¢9

operaciones que se ejecuten deben ser controladas, haciendo las -

modificaciones pertinentes con el fin de alcanzar el o los objeti
vos planeados y si existen cambios repentinos que el sistema fun-

cione y se adapte a la situacién prevaleciente.

Como ya se mencioné antes, el Método Sistémico ofrece
un proceso estructurado de solucibn, tanto para problemas de crea
cién, extensibén o contraccién de sistemas como para problemas de_
correccién o mejoramiento; asf, para estcs Gltimos se da un proce
so analitico-sintético que persigue el fundamental objetivo de --
contrclar el sistema, mejorindolo o corrigiéndolo para su buen --

funciocnamiento, mediante las siguientes fases del Proceso Opera--

cional:
1) Ubicaciébn del sistema productivo.
2) Andlisis del Sistema existente
3) Evaluacibn ex-post de resultados del sistema
4) Diagnéstico causa-efecto
5) Identificacién de opciones alternativas de solucién
6) Evaluacién ex-ante de solucicnes alternativas, sus_
impactos y reacciones
7) Seleccibn
8) Implzantacién de acciones de solucién

9) Control de resultados



ferirnos z las del método de plancacibn ya descrito y seizlar las

dlferenc as bé51cas entre los des procesos.

£n la primera fase 1los pasos son précticamente los mis

mes: en la ubicacidn el sistemz existente, deberemos mencionar -
el perfodc para el cual se planef el sistema, ubicacién tenmporal;
dar una medida de su transcurso en el horizonte de planeaciébn. -
Debemos indicar el nivel de agregacién sectorial al que correspon

de y su ubicacibn espacial.

El anélisis del sistema corresponde a la desagregacién
d2 ios clementos componentes:del sistema existente, cuya compren-
sifn en este caso nes va a permitir hacer una evaluacidn sx-post
de los resultados del sistema, los cuales pueden ser indicadores_
de una mala operacién, es decir, se pueden encontrar en este ané-
iisis fallas, desajustes, incongruencias, etc. ya sea en una o en

1arias 4recas del sistema, a las que se tendri que dar una mayor -

importancia, sin olviiar la totalidad del sistema.

Juzgar los resultados del sistema ¥ comparar £stos en-
tre si y con los de otros sistemas semejantes, para llegar a afir
mar que el sistema marcha satisfactoriamente © né con respscto a

los objetives esperados de éste, 23 hacer una evaluacidn >x-post

de los resultados del sistema. En 21 caso, gue es muy frecuente,
de que 1os objetivos no estén bien explicitos, ‘ebe buscarse al-
gln tipo Jde indicadores gque nos rmucstren una serie de estzliss que

sonformen un marco histérico Jdel =istema v gue padamos conparar -
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coan osu situacidn actual o con las series histéricas de un sistema

th

semejante. En esta fase son de gran utilidad las herramientas es

tadisticas v otras como la Simulacidn y Programacibn Lineal, etc.

i

Hakiendo detcctado la ex:stencia o ausencia de proble-

m2s se procelie a diagnosticar el comportamiento del sistema; esto

no es mds que plantear ¢ identificar la o las cadenas de causas y
efectos por las que se presenta el estado actual del sistema. Se
debe llegar as{ hasta sus rafces de origen, lo que nos va a permi
tir lograr meiores alcances en la siguiente fase. El sistemista
chserva en este diagnbéstico un proceso en el que cala efecto es -
consecuencia de una causa y ésta a su vez es efecto de otra causa
¢ indaga hasta las causas que considera Gltimas, no cortandc arbi
trariamente 1a cadena para llegar a una solucién cualquiera, Es-
ta identificacidén de causas y efectos es de gran utilidad para la
gencracibén de opciones de correccibén o de mejoramiento, ya que si
nodificamos, o mejor dicho, eliminémes una causa no solo desapare

ce el efecto de esa, sino ademés todos los que le seguian.

La identificacién de opciones alternativas de solu---

¢idn, que es la siguiente fase, resulta, como ya se mencionc, re-
lativamente f4cil si se ha hecho un buen diagnéstico; cada esla--
b6n de la calena causa-efecto puede dar origen a varias solucio--
nes mediante un proceso Je desagregacién, para lc gue puede ser -
muy (tii formar una estructura arbolada que permite considerar --

13 costos o npsibilidades,

— R e

i

Ias siguientes fases vuelven a ser muy semejantes 2 --
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las del proceso anterior; as{, la evaluacidén ex-ante de opciones

alternativas se- refiere a pasarle juicio a los impactos relati--

vos a cada una de las alternativas sobre los elementos componen-

e

‘tes "d¢€1 Sistéma y 4 las reacciones de los mismos; se juzga tanto

cualitativa como cuantitativamente y con arterioridad a la ac---
cibén, para entonces de acuerdo a ios interescs de algunos acto--
res del sistema hacer la seleccidén de acniones correctivas o de

mejoramiento que satisfagan mejor los objetivos.

Habiendo seleccionado la mejor alte.nativa de solucién,

lo que sigue es la implantacidn de ésta; y con el objeto de mini-
mizar o anular los cambios o transformaciones en el mecanismo --
operativo que desvién la situacidn real de la esperada, es nece-

sario llevar a cabo la (iltima e importante fase de control.

Hasta aquf hemos hecho una breve descripcién de los -
dos procesos, el de Planeacifn y el Operacional, que ofrece el -
Método de los Sistemas; pero cabe mencionar que éste no se res--
tringe a tratar tan solo problemas de mejoramiento o correccién
o problemas de creacién, expansién o contraccibén, sinoc que permi
te hacer una combinacién de metcdologfas para as{ resolver pro--
blemas gue tengan caracter{sticas que nos permitan estudiarlos -
no finicamente como uno de 1los dos tipos de problemas mencionados.
As{, por ejemplo, se propone el siguiente proceso de solucién pa
ra un problema "operacional-de planeacién de la expansién":

1) An&lisis del sistema y de su entorno

2) Evaluacién ex-post del sistema existente



“~plantacién

87 Zperacibn y Control

Caia fase de este proceso ya fué descrita implfcitamen
z 21 hacer 1z Je los dos métodos o precesos principales que a@ui
zos; solo que en algunas fases, debido a la combinacién de pro-
sscs, éstas se complicar por el mayor nfimero de elementos e in--

2laciones gue consideran; sin embarge, su forma estructurada_

et
(30
&
!/'1

perrite avanzar eficazmente hacia la solucién del prcblema. Cahe
sefialar que en cualquiera de los procescs mencionados, cada fase
pueie tener, una mayor importancia y ampliitud en su desarrollec --
ccn respecto z las demids; esto dependeri de las caracterfisticas -

del problema ezmzcifico que se trate.



3 . FORMULACION DEL PROBLEMA

En este segundo capitulo iniciamos la aplicacidén del -
Método Sistémico abordando el sistema de Trapnsporte de Ciudad Uni

versitaria, que como sabemos sufre de algunas deficiencias, de --

las que principalmente estudiantes, profesores y personal adminis
trativo son victimas. Los congestionamientos son guiz4s la més -
clara consecuencia de esas deficiencias, sin embargo estos tienen
ademds un gran ntmero de causas importantes; debemos también to--
mar en cuenta los estacionamientos, las 4reas sin servicio de - -
transporte colectivo, el uso de varios medios de transporte, etc.
Tenemos que considerar por otra parte, un aspecto muy importante_
que se refiere a los efectos que el sistema de transporte colecti
vo '"Metro' va a producir en el trinsito interno de Ciudad Univer-

sitaria.

Nuestro sistema en estudio es un sistema existente y -
por tanto puede tener problemas tanto de expansifn o contracciébn,
como de correccidn o mejoramiento. Y aunque podemos supener de --
qué tipo de problema se¢ trata vamos a aplicar y desarrollar las -

nrimeras fases del proceso estructurado para un sistema existente;

~+

es decir, rzalizaremos on oste capftulo las fases Jde ubizacién,-

andlisis d=1 sistema ¥ su entorac, evaluacién ex-post y liazgndsti
co para de’sr clara 1z Joscripeifn del problema, para en 2@ #i---

guiente capfiulo Jdesarrollar luas restantes fases nececarias para_

nroponer una sclucién.



3.1 UBICACION TEZL SISTEMA
En =3t Primera Fase vamos & hacer la ubicaciédn del Sis
tvina de Transporte de Ciulzl Universitaria desde tres puntos de

vista: el tempcral, el espacial y el sectorial,

Ubizacibén Temp:oral. Nos vamos a referir aquf al trans

*

curso del Sistema en su horizonte de planeacién; de 1o cual, ob--
gérvando la sizuacién y cperacién actual de los circuitos o vias_
de trénsito de {.U., podercs inferir que y4 quedé atréds. No cks-
tante, si observamos el espacio como recurso del gue ésta dispone

para la expansidn de su sistema de transporte podemos decir gue -

ello le da flexibilidad ¥y le permite adecuarse a sus necesidades.

Ubicacibn Espacial. El espacio que delimita al sistena

Fe
(i

n
e C.U., légicamente estéd comprendido en ésta, asi

[ EN

de transporte
comc lo estén otros sistemas que son también a su vez subsistimas

.n

del Sistema C.Z.., por ejemnlo, el Siztema de Edificacién en C.U,,
el Sistema de Ziucacibn ex C.U., etc. y asi también C.U. es un --

subsistema dei Sistema UNAM ¥y este 2 su vez del Sistema de Eluca-

b;_

cién Superior zxicano, gue ya abarca un espacic nacional. For --

tanto, observ:imos que nusitro sistemz eon estudio gueda ubicade ¢n

[¢ )
Ju]

¢l minimo nivzl de agregazidn espacial, es decir en el de un z:opa

cic puntual.

Uk:zzcidn Seci:rial., Como ¥4 vimos el czistema de ----

transporte de .71, queda comprendide ezn ootros sistenmas, leos gus a
su ver los pol:mes ubicar, en base & las caracterfsticas de =1 ac



tividad econdmica, dentro del tercer sector cconémico; y especifi
camente el sistema gue tratamcs queda ubiczdo en el Sector Trans-
portes y Jdentro del minimo nivel de agregacién sectorial, el ni--

vel 3; ya que nos referimos al transporte Jdentro de C.U¥. v no al

de toda la UNAM para lo que tendrfamos que zbarcar niveles mls --

altos de agregacién sectorial.

3.2. ANALISIS DEL SISTEMA

Habiendeo ubicado el sistema de transporte de C.U. es -
conveniente, antes de empezar propiamente el anédlisis, utilizar -
el Modelo General de Sistemas Productives ¥y tratar de apropiarlo
a nustro Sistema, identificando asi sus compcnentes y clementos -

Jde mayer o mencr importancia, que posteriormente estudiaremos.

3.2.1. Esquema General del Sistera

Presentarenos aqui, en hase al moielo general que men-

4

cionamos, las principales componentes del sisfema que nos ocupa vy

[#3]
»
$-a
.

nos vamnos a referir para ésto a la figura

Recursos financieros. Con respecic a estos recursos

bsicos podemos decir que alrededor del 90% Zcl presupuesto del B

consejo Imiversitaric es subsidiialo por el F-iierno Feleral, el

vesto ioc forman cuotas en el =er.izio educative, derechos, produg

tos, aprovechamientos e ingrescs cxtraordinarics, Iie 2ste presu-

rrps : : Ny e d - T e - e A e W 5 g
~uesto 1a UNAM invierte por medliz e la Dic-o:lfn General de Chre
principalnente, una =fning parte 2n este Siz*sma de Transporte -

C.U.
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Patrimonio UNAW
. Subsidiecs

RECURS0S FINANCIEROS <
« ingrescos extra-

ordinarios. Sistema de
transporte
colectivo
del D.F.
(detro, ca-
BSPACIO FISICO: Ciudad Universi- miones, pe~
INSUMOS s taria. seros)
tecnologfa, PLANTA FISICA: vias para el trdn-
saterinles, sito de vehniculos
productos ¥ peatones,

prefabricados. INSTATACIONES: luz, drenaje, se~

fialamiento, guar-

ku____u_, nicionens, topes.

EQUIPOs vehiculos de autotrans—
porte.

PERSCONAL: choferes, vigilancia,
porteros de estaciona-
mientos, administrativo.

~ 7

DESECHCS: USGARICS:
ruido, "smog", estudiantes,
congestionamien- profesores,
to de vehiculos.- traba jadores,
otros.

PIG., 2.1 Sistemz de Transporte de C.U.
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Sistema podcmos mencionar como - -
principniles, escencizlmente materiales de construccién y una cier
ta tecnologfa que scm a su ve:r hienes y servicios que otros siste

mas producen; alguncs son, por 2fe mp]o proiuctos prefabricados,-

como elementos estructurales para un puente, guarniciones, cover-

tizos, sefialamientos, etc.; otros, materialss para la pavimenta--

cién de las vias, para instalaciones de alunbrado, drenaje, etc.

Aparato Productivo. En éste se encuentran los elemen--

tos del Sistema que se van a encargar de producir o propercionar
los medies necesarios para briniar, en este caso, los servicios -
de trarn.porte en C.U. Entre ést@s elementos identificamos princi-
palmente los siguientes: 1la propia Ciudad Universitaria, como el
Espacio Fisico del 3istema; las vias para el trénsito de vehicu--
los interconectadas <on otras nc menos importantes para la circu-
lacién de peatones, jue forman la Planta Fisica del Sistema; las_
Instalaciones con gus ésta Giltima cuenta, comc son alumbrado, dre
naje, sefiazlamientos, guarniciones, topes, paraderos de camiones,-
estacionamientos, terminales, etc.; el Equipc con que cuenta, re-
presentado principai-ente por vehfculos de autotransporte y equi-
po de energfa eléctrica para el alumbrado de las vias; el Perso--
nal, aumgque escaso =n este aparzto productive, formade por las --
personas encargadas le la porterfa de alguncs estacionamientos --
\principalmente para profesores’, las perscnas encargadas de la -
vigilarzia en C.U., Ios choferes de los pocos camiones Iel STUNAM
restante personal almiaistrativ: relacionade con la eperzcifn Jde

+imo podemc: conziderar 2z i1a Direccidn Sene--
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ral de Jrtras (D.G.0.7 parte de este aparate proiuctivo como coor
dinador I2 la ejecuc:zén de obras viales dentrc de la Ciudad Uni-

versitaris.

-

‘Usuarios. Entre éstos-distinguimos printipalmente a -
los siguientes: estudiantes, profesores, personal administrati-
Vo y otros; entre estos 'Yotros" podemos considerar a familiares
y amigos de los anteriores y otra gente que por razones particu-

-

lares circula también dentro de C.U.

Desechos al ambiente cercano. Para nuestro sistema --

éstos rueden ser considerados como temporales y se refieren prin
cipalmeznte a las mclestias que el trénsito de vehiculos y de pea
tones pueden causar en las calles y avenidas circundantes a C.U.
originazndo congesticnamientos y cierto grade de contaminacién am

biental.

Hasta z3uf hemos identificado las principales compo--
nentes Zel Fntornc Ze Primer Orlen del Sistema. Ahora bien, en_
cuants z su Enterno de Segundo Orden hay que Jdestacar que el Sis
tema Iz Transporte CUrbano <n el D.F. tiene un papel muy importan
te y principalmente dentre Je &ste, el Sistema "Metro"; el cual
es el zue més afectard al Sistsma de Transporte de CLU.
3.2.5. iparate Proiuctive del fistona

Varmeos ahora a hkacrr =1 anilisis Ic los eversntos com-

S T

ponentz: Jel Sis+tera que nos crupa, congilorando los ~%:z impor--



tantes para 2l -rresente triadajo. Pers zates hay jgue advertir - --
aqui, que nes viros a enfrcar mis hacia lo que a nuestro juicio -

tiene mayor irpsrtancia on muanto a 123 problemas de transporte -

en J.oU.y estullaremos pur 10 tanto, rriacipalment~ ol trénsite on
las vias que Z:rman parte Zz2l ciruit: escolar y solo mencionare--

mes otras vias zn cuanto z los efect:z gue puedan tener hacia el

-

circuito escolar.

-

Empez-aremos identificandoe las principales entradas al

3]

circuito escolzr, que scn las siguientes (Ver Plano 3.1): en Av.-
Universidad la Entrada "A™ gueda entre la gasolinera "Copilco y

la Direccibn CGeneral de Zzrvicios Auxiliares de la UNAM; sobre 1la

F‘.’

Avenida Insurgsntes se encusntran otrzs tres entradas al circuito
escolar: la entrada "B" gus se encuentra a un lado del estaciona-

miento de la Facultad de Filosoffa y l=tras, la Entrada "C" que -

esté frente a Iz terminal ¢ autobuszs de C.U., y 1z Entrada "D"_

-

:bicada frente a2 la Escuelz Nacional e Trabajo Social. Por Glti

70 tenemos la sntrada "E" Irente a Ia Facultad de Medicina que co

munica con lz z.enida Cerr:z Jdel Agua.
Cir-uitos
Ref:r:iéndencs zI nismo Pling 3.1., diszinguimos 4 prin

~

sipzles circultos "eerrals:™ dentre I la cona excolar: Circuito

"

1, redorriéniziz en ¢l [ lo de
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a la Direccién General le Servicios Auxiliares cerrando el méis pe
quefio de los circuitos; Circuito 2, empezando por la entrada "B"

y recorriéndolo en el mismo sentide del anterior, pasamos por las

ck

siguientes Facultades: Filosoffa y Le
Ciencias Polfiticas y Seciales, Odontologia, Medicina, Qufmica, In
genieria y Arquitectura, por la Terminal de Autcbuses y el edifi-
cio de Rectoria cerrando éste segundo circuito, quizé el mis im--
portante debido al gran nfmmero de planteles que encierra; Circui-
to 3, de la entrada "C" pasamos por el Centro Médico de la UNAM,
la Alberca Olimpica Universitaria, el Institutc de Ingenieria, el
Instituto de Investigaciones Matemdticas Aplicadas a Sistemas - -
(IIMAS), la Divisién de Estudios de Posgrado de la Facultad de In
genierfa (DEPFI), el Anexo de Ingenieria, la Facultad de Comercio
y Administracién, la Escuela Nacional de Trabajo Social y el Estu
dio de Précticas, llegando nuevamente a la entrada "C" para ce---
rrar el circuito; y el Circuito 4, empezando por la Facultad de -
Ciencias, pasamos por el Instituto de Biologia, la Facultad de Ve
terinaria y Zootecnia y por los Institutos de Geograffa, Geofisi-
ca, Fisica y Quimica para llegar a un lado de la Facultad de Cien

cias y cerrar este circuito.

También podemos distinguir dos circuitos exteriores o
"abiertos'": uno va de la entrada "D" a la entrada "E" pasando por
1a Coordinacién del Sistema Univerzidad Abierta, rodeando luego -
¢l Cirenito 4 pasando por los Institutos y finalmente por el Cen-

tro Psiquiftrico y de Salud Mental; ¥ el otro de la entrada "E" a

ras; Derecho, Economia, =-  ~



la entrada "A" pasando por :. I:ntir> Tniversitaric Cultural (CUC)
Debemos menciona: .. z:ztfuilments se 2std constituyen-

do una nueva via que comuni.. :I Iircuito 4, a la altura del Ins-

-

tituto de Fisica, con la zc:. :ulzzral de £.U. Jdonde se encuentra

Yotz y otros centros --

el Espacio Escultdrico, la [..: Nezahualcc

culturales.

Vias para el trénsito de ve: ::

Come parte de és-.. Ie=ros distinguir a los topes y -
vibradores" que en ocasiong: ::in-idem con paradas de camiones y
entradas de estacionamientc: -igizanio congestionamientos de di-

ferentes magnitudes.

En el circuito I :: Zmizoes teres "vibradores" los T-1
Piano 3.1 ne ocasionan r- ‘T2rzs, generalmente la circulacibn
( 3 b4 - —_

en este circuito es flufda. - :27<:z Zfrents a la Facultad de Psico

logfia que en algunas horas .- :cnzsstiona ZJebidec principalmente a
la entrada y salida de veh:.. :s ZI2I estacionamiento y por la in-

terseccidn con 1a Av. Univ:- IzZ. Zn el circuito 2 los topes --
“"vibradores" T-2 no origin.: -~r2-Izmgs, 1> gue en ocasiones los -
prebocan es la salida de vi: ul:rs 221 estacionzmiento de Filoso-

ffa. En los tramos de v{z .:- ilzzan a 1>s toepes "vibradores™ --

T-3 y T-4 continuamente hz mgrsticnamicnte pero debido princi-
palaente a la interscccién fz%zz vfas v a lz cntrada de vehicu
l1os al estacionamiento de 1zizz Foiftizas. Lz mayoria de ve--

ces el congestisnmamiente @ - I::Zs la Ficultad de Odontologia -



donde hacen continuas paradas camiones y peseros. En una observa

cibn que hicimos en este tramo ohtuvimos como resultado yue el --

trdnsito de vehfculos en la hora de méxima demanda es de 840 veh/h
de los que el 78.6% son autos particulares, el 15.5% peseros, un -
1.3% autobuses, un 0.2% patrullas de vigilancia y un 4.4 de otros.
Los topes T-5 frente a Medicina funcionan adecuadamente quizas de-
bido al ensanchamiento en este tramo de via. Los siguientes topes
"vibradores'" T-6 coinciden con una parada de camiones y generalmen
te esto origina egngestionamientos de vehficulos. Siguiendo hacia_
Ingenieria no hay topes pero esté la entrada del estacionamiento -
de Ingenieria que junto con la parada de camiones originan en las_
horas de mayor trdnsito importantes congestionamientos. M&s adelan
te se pasa por los topez "vibradores" T-7 con un trénsitc més o me
nos fluido; y de éste circuito les Gltimos topes T-8 no ocasionan_
mucho problema, lo que en ocasiones lo causan es el estacionamien-
to de vehfculos en doble fila y Ia interseccibn con autos gue sa--
len del paso a desnivel de Insurgentes hacia la entrada "B". Pa--
sando al Circuito 3 los primeros topes son los T-9 por los que el_
trinsito es flufdo pero mis adelante es donde se complicz un poco_
este principalmente por el retcrnc frente a Ingenierfa. Entre los
topes T-10 vy T-11 se encuentra un tramo de entradas y salidas de -
estacionamicentos y retornos donde zeancralmente existen congestiena
mientos, principalmente en la noche (de 19 a 21 hrs.) emn el que pa

rece ser que la principal causa scn los topes T-11 y el cruce de -
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cuito 4 los topes en si no origiran ningfn problema, sin embargo
en el tramno entre la Facultad de Ciencias v de Veterinaria el --

transitoes—lento v ie aqui a la entrada "E" se presentan conges

tionamientos principalmente en las horas de salida (de 13 a 15 --
hrs. y de 19 a 21 hrs.)} origindndose éstos lesde los cruceros de
Av. Cerro del Agua con Av. Copilco y con Av. de las Torres. Fi--
nalmente, en el tramo que va de la entrada "E'" a la entrada "A",-
se encuentran otros topes frente a Odontolcgia, pero estos no son
la causa principal de congesticnamientos, sino més bien el cruce

de peatcnes.

Es interesante anotar los resultados de otras observa-
ciones en el trénsito Jde vehiculos en alguncs tramos; as{ tenemos
que en la entrada "E™ el volumen de trénsito en la hora de mixima
demanda es de 1980 veh/hr (entrando) y 1388 veh/hr (saliendo); en
los topes de Quimica de 840 veh/hr; en los topes de Odontologia -
de 540 veh/hr y en Zirecciébn de la entrada "A" a Medicina de 840

veh/hr; vy de Contadurf{a hacia Trabajo Social de 660 veh/hr.

Vias peatonales.

Vamos a analizar ahora el otro tipo de vias, que son_
también muv importantes pero que sin embarge no gozan de la aten-
cién Jebida por parte de las autoridades encargadas directamente
con el Sistema, estas vias son las peatonales. Como vemos en el_
Plano 3.1, en el Circuito 4 es Ionde se encuentran los mejores an

Jadores o pasilles Zei 4rea escelar de C.7)., amplios, iluminades,

techados v gque comun®can gran parte de los odificios ubicados en

-~



éste circuito; no obstante son los menos transitados. En el cir--
cuito 2 podemos también distinguir algunos pasillos techados e --
iluminados, aunque no tan amplios como les antes mencionados, ade

més de los comprendidos en cada plantel para comunicar sus edifi-
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las facultades entre si dentro de un circuito y a éstas con las -
de otros circuitos. Es importante mencionar que depido a la falta
de este tipo de vias, se han formado muchos caminos que siguen --
las rutas mis comfines y réipidas de los peatones de cada plantel;
entre estos podemos citar, por ejemplo, la de Comercio hacia Ar--
quitectura y viceversa, la de Ingenierfa (Anexo y "Edificio Prin-
cipal' hacia la entrada "A" atravezando la Facultad de Derecho, -
la de Comercio y Ciencias hacia la entrada "E", etc. Presentamos_
aquf también los resultados de algunas observaciones en el trélnsi
to de peatones: en la entrada “E" a las 14 hrs., salen 660 peat/hr
y entran 420 peat/hr que principalmente se dirigen hacia Comercio
y Ciencias o hacia Ingenieria; en la entrada "D a las 16 hrs., -
entran 1680 peat/hr que vienen del Norte de la Ciudad por Iasur--
gentes, y 300 peat/hr que vienen del Sur 1os que principalmente -
se dirigen hacia Trabajo Social, Comercioc y Anexo de Ingenieria;-
frente a Odontologfa, por la puerta para peatones la entrada en -
1a hora de méxima Zemanda es de 900 peat/hr y la salida de 840 --
peat/hr, es importante anotar que en esta czona se ha creado un pe
quefic mercado principalmente de antojitcs, que origina un constan
te movimiento de estudiantes, lo que causa en parte los congestio

namientos en esta zona.
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Debemos r=2ncionar que en toda lz -—ona escolar, solo --
existen tres'pasos 3 desnivel™ rzra peatones que comunican un cir

cufto con otro, y ez*os s¢ encusntran entre Quimica v Arquitectu-

ra comunicando sole los circultsz 2 y 37 TE7 Iz Facultsdde Quini
ca con el Institutc Je Ingeni=rZa, otro lz Facultad Je Ingenieria
con la zona de frontones y canchas deportiias, y el ditimo la Fa-
cultad de Arquitectura tambiézn con la misrna :ona perc més directo
con el Estadio de Frécticas. Tzy que aclarzr que existen otros'pa
sos a desnivel", crucando la 3Av. Insurgentess; pero de estos, solo
dos, son para peaicnes y son 18 que comunican el circuito Z con
el Estado Olimpicec. En cuantc 2 puentes =levados para peatones,-
en Av. Insurgentes se encuentrzn dos conectados con la zona esco-
.

lar: uno frente a 1a entrada """ y otrc ez la entrada "B", pero -

ningunc entre los circuitos escolares.

Estacicnamientos.

estacionamientos 23 una de 13z principalss deficiencizs en el Sis
tema de Transporte Je C.U.; v =z pesar de lz expansifn de algunos_
Je éstos, su capzoidad no es suficiente rzra cubrir su alta demsn
da., MNosotros pensamos, por I: jue més zislante presshitamos, que
este problema va 2 tener unz -~portante Z:sminucidén; zunque debe-
nos reconocer quz =ste solc :zIlzmento £el sistema rejulere de una_
enorme atencién -:r parte Ze las autorilzles corresprndientes pa-
ra su alecuada z-zracién.  Sim ombarge, =n el presente trabaje ncs
vamos a profundizzr en su estudio y tan =olo tomaremos on cuenta

tos rrincipales -foctos de :u -peracién actual.
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3.2.3. Usuaries

Composicibn de 1a poblacién

Consideramos a los principales usuarios del 51stema de

transperte de C.U. _ﬁ_.v,§e%%ﬁtiﬁﬁ‘ﬁ€"T§”ﬁI§ﬁg, de la que el 74% -

Rt
son estudiantes, el 12% es el personal docente en la ensefianza --

profesional, el 13% el personal administrativo, y solo un 1% el -
personal de investigacifm. FEn la tabla 3.1 se muestra una distri

bucibén porcentual por faculitades y escuelas profesionales de la -

poblacidén de estudiantes y personal docente de C,U.

Del personal administrative la mayor parte, el 34.2% -
estd ocupado en facultades y escuelas profesionales, un 18.9% en
b6rganos de servicios admiﬁistrativos y para el desarrollo univer
sitario, un 14.1% en 6rganos complementarios de enseflanza y ser-
vicios institucionales, en 11.2% en Srganos de investigacibn cien
t{fica, un 10.5% en 6rganos de cxtensién universitaria, un 5.1 en
brganos de investigacidn humanistica, un 4.9% en frganos para -=-
adaptacién y mantenimiento de obras e instalaciones (D.G.0.) y un
1.1% en brganos de direccibén y de coordinacibén de servicios y - -

prestaciones sociales.

Medios de Transporte y Evolucién de la Demanda.

En la tabla 3.2 se muestra una distribucidn en porcen-
tajes de la poblacifn estudiantil de C.U. por Facultades y Escue-
las Profaesionales y Medios de Transporte, de la que observamos --
que un 63.7% de esta poblacién llegan en camidén a C.U., de los --

cuales ur 35% utilizan el Metroc; v un 8.6% llegan en pesero, de -
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TABLA 3.1 POBLACION DE ESTUDIANTES Y PERSONA DOCENTE,

POR FACULTAD Y ESCUELA FROFESIONAL

FACT y ESC. PROF.

ESTUDIANTES (%)

PERDONAL DOCENTE (%)

Facultad de Medicina

Fac.
Fac.
Fac.
Esc.
Fac.
Fac.
Esc.
Esc.
Fac.
Esc.

Fac.

Comercio y Adrmén.

de Ingenieria

de Derecho

Nal. de Arquitectura
de Quimica

de Filosoffa » Let.
Nal. de Econcmfa -
Nal. de Odontclogia

de Ciencias

Nal, de Cs. Foiit-Social.

de Psicologia

. Nal. Veterinaria y Zoot.

. Nal. de Trabalo Socizl

18.
12.
12.
12.

B

| SV W .
. . v

<

~1
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FAC. O ESC. PROFES. POBLACION

ESTUD. (%) AUZTBUS TROLEBUS PESERO AUTO P. METRO-CAM METRO-PES
Fac. de Ciencias 4.7 4.91 5.05 4.18 4.88 4.32 3.13
Fac. de Derecho 12.2 12.10 15.82 19.27 13.2§ 9.18 8.50
Fac. de Filosoffa y Le-
tras 5.1 S.11 6.64 6.34 7.55 4.73 4.95
Fac, de Ingenieria 12.5 12.94 12.26 8.04 14.03 9,60 7.22
Fac., de Medicina 18.6 16.34 13.25 9.92 9.63 30.49 19.58
Esc. Nal.de Arquitectura 6.7 6.67 5.54 7.72  §.41 3.63 10.18
Esc. Nal. Cs. Politicas-
Sociales .6 £.53 4,62 6.50 3.84 4,88 6.83
Esc.Nal. Cs. Quimicas 5.9 5.26 6.45 3,26  4.85 4.77 3.15
Es-. Nal. Comercio y Admén 12.6 11.23 11.71 13.68 15,91 13.12 20.32
Esc. Nal. Economia 4.9 4.86 5.58 5,71 5.49 4.13 4.85
Esc. Nal. Veterinaria y
Zootecnia 2.8 3.25 2.33 2.73 2.89 2.23 2.23
Esc. Na-. Odontologia 4.9 5.43 4,81 5.14 3.69 4,80 6.22
Fac. de Psicologia 3.7 5.56 5.97 6.74 4.30 2.97 2.52
Esc. Nal. de Trabajosocial 0.7 .81 1.z27 0.71 0.23 1,15 0.32

100% 130% 1003 100% 100% 100% 100%
TABLA 3.2 DISTRIBUCION PORCENTUAL DE ESTUDIANTES POR FAC. Y ESC. PROF. Y POR

MEDIO DE TRANSP,
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ios que un 67% utilizan el Metro; es decir, aproximadamente un 29%
ie los estudiantes utilizan el Metre. Por otra parte, un 17.5% -

ilega en autc propio, un Z.6% en ir &ebus y un 3.5 por otros me--

Zios,

La poblacién estudiantil en los Gltimos afios se ha --
mantenido estable; es decir, no ha seguido creciendo o por lo me-
nos no tan aceleradamente. Esto lo podemos observar en la tabla_
3.3, en la que también venes como se ha comportado el uso de los
diferentes mecios de transporte por parte de la nisma para trasla
darse a C.U. Asi, nos damos cuenta que el Camidn es el medio de_
transporte mis utilizado, pero también vemos que éste muestra un_
iescenso muy pronunciade a ?artir de 1977, y que de un 81.4% de -
ia poblacién que hacfan uso del camién en 1963 tajé a un 42.7% en
1980. En cuanto al trolebus, éste tuvo un crecimiento muy lento
hasta 1973 o quizis hasta unos afios antes y de entonces decrecif
«n poco més ripido que el uso del camibén. Vemos que el uso del -

esero tuvo un crecimiento mis o menos lento, y a2 partir de 1978
£ste se ha mantenido relativamente equilibrade; #&ste, al contra--
rio de los anteriores, ha crecideo de un 0.9% en 1967 a un 2.8% en
2880. Esta misma tabia nos muestra zlgo muy importante en refe--

encia al usc del autemdvil en C.U.; el uso del auto propio ha --
:Jo decreciendo, del 209 22 la poblacibn estudiantil en 1975 a un

7.5% en 1880. Observamos, por otra parte, gue el uso del "metro"

- (4]

sdquiere un papel muy importante not#indose su efecto en el descen

5 mostraic en el use 27 camibn. Asf pues, vemoss que el uso del

“metro" esté aumentaniz, mientras el uso del zutc propio estd dis



ARO T o T AL CAMION  TROLEBUS {SER0  AUTO-PROP  METRO-CAM.  METRO-PES. TRO
1962 41,337 37,013 1,416 §33 5,169 - - 1,974
Hg 79.8% 3.1% 1.8% 11.2 4.2%
1963 4k, 738 37,979 1,349 1,140 5,613 - - 557
AT 81.4% 2.9% 2.4% 12.0% 1.2%
1964 w GG32 36,637 1,463 a59 6,085 - - 808
108 79.7% 3.2% 2.1% 13.2% 1.8%
1966 48,387 37,336 1,604 533 8,166 - - 748
1358 77.2% 3.3% i.1% 16.90% 1.65%
1967 50,3498 39,309 2,400 470 8,118 - - 671
150% 77.1% 4.7% . 9% 15.9% 1.3%
1973 93,346 47,905 6,572 4,594 17,554 15,019 1,703 199
133% 51.2% 7.0% 4.9% 18.8% 16,1% 1.8% 0.2%
1875 08,138 57,184 3,888 1,345 19,606 13,940 571 1,525
167% 58.3% 4.0% 1.4% 20.0% 14,2% 0.6% 1.60%
1976 101,356 56,818 3,707 1,401 18,001 20,197 241 1,199
150% 55.9% 3.0% i.43 7,78 19.9% 0.2% 1.2%
1977  106,s22 69,039 2,617 1,828 18,656 13,181 171 1,130
107 64.7% 2.4% 1.7% 17.5% 12.4% 0.2% 1.15
1978 95,23 63,987 6,382 3,087 17,093 - - 3,754
1009 67.2% 6.7% 2.2% 18.93% - - 3.9%
1979 149,131 46,594 4,158 2,838 17,185 20,865 4,536 4,019
v 46.5% a1% 2.8% 17.1% 20.8% 4.5% 4,008
1980 93,533 40,842 2,476 2,710 16,775 21,995 5,544 1,263
1oo% 42.7% 2.6% 2.8% 17.5% 25.09% 5.8% 5.5%

=1
=
=
e
w
e

POBLACION ESTUDIANTIL DE ¢.U. POR ASOS Y POR MiDIO DE TRANSPORTE
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minuyendc, aunque debemos distinguir que ésta tendencia varfa se-
gln la Facultad o Escuela de que se trate {ver Tabla 3.4)., En 5
afios, de 1975 a 1980, el uso del aute-propio—decrecib en Medicina
un 43.3%, en Trabajo Social un 33.1%, en Ingenieria un 18.4%, en_
Filosoffa y Letras un 18.2%, en Quimica un 15.7%, en Comercio y -
Administracién un 14.4%, en Arquitectura un 14.0% en Ciencias Po-
1ftico-Sociales en 10.7%, en Economfa un 6.5%, en Odontologfia un_
4%, en Derecho un3.8%, en Ciencias un 2.0% ¥ en Veterinaria un --
1.2%; y solo en Psicologia aumenté en 9.2%. Por otra parte, el -
uso del Metro aumentd en el mismo perfodo, en Medicina un 213.4%,
en Trabajo Social un 171.0%, en Ingenieria un 136.9%, en Veteri--
naria un 103.9%, en Filosofia y Letras un 29.7%, en Odontologia -
un 86.5%, en Comercio y Administracién un 85.3%, un Ciencias un
64.3%, en Arquitectura un 63.2%, en Quimica un 6Z.2%, en Econo--
mia un 53.5%, en Derecho un 50.6%, en Ciencias Politico-Sociales

un 46.0% ¥y en Psicologia un 42.1%.

De lo anterior nos damos cuenta de la gran importancia
que tiene el Sistema de Transporte Colective "Metro", en la conec
cibn del Sistema de Transporte de C.U. com su entorno més impor--

tante que es el Distrito Federal principalmente.

4. E1 Metro

(92
(g8 ]

El Departamento del Distrito Federal (D.D.F.), a tra--
vés de 1a Comisién Ze Vialidad v Transporte Urbano (COVITUR), ela

horé el Plan Rector ie Vialidad v Transporte del D.F. congruente _
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PORLACION-ESTUDTANTIL POR ESCHELA POR ANQO Y POR MEDIO

TABLA 5.4 POBLACION

FACULTAD O ESCUELA
ano

CIENCIAS

1975
76
77
78
79
80

DERECHO

FILOSOFIA Y
LETRAS
1875
76
7'7
78
79
80

INGENIERIA
1975
76
77
of:
79
80

DE TRANSPORTE.

Camion Metro- Metro-
Camibn Pesero
61.74 13.11 0.32
59.83 14.13 0.00
68.71 §.54 00.00
66.14 - -
50.99 16.85 2.97
46.19 17.77 4.30
58.19 15.2 0.23
56.34 16.03 0.16
63.96 §.45 0. 10
57.44 _ -
44,60 15.66 5.45
44.11 17.25 6.10
58.54 12.16 0.67
§5.07 17.40 0.48
54.78 17.25 0.00
56.13 - -
42,99 20.14 3.88
44.01 21.490 4.22
61.17 10.27 0.12
60.69 13.51 0.05
66.16 8.72 0.34
60.26 - -
47.43 2i.47 2.42
46.50 21.04 3.57

Trolebus

NPT

LN ~1 LA

G LT O N F e

[0 R 20 e FO R ]

.58
70

.48

62
.31

.04
.63
.31

.81

.83

.56
.78

.53
.02

-

12z
33
.78
.49
.55
.03

Pesero

HEMNROO
w
&3}

.180
2.45
2.71
5.30
4.02
3.77

1.67
1.69
2.71
3.66
3.49
3.11

0.53
1.10
0.78
2.11
1.43
1.77

Auto

Propio

17.95
17.77
17.54
17.80
17.37
17.60

20.31
19.46
20.29
18.56
18.80
19,54

20.79
21.02
20.91
19.07
18.41
17.00

21.35
19.75
19.97
18.02
14.38
17.42

Otros

0.48
2.46
1.51
9.77
7.13
9.92

0.42
0.74
0.64
9.14
5.68
5.43

1.62
1.31
0.89
13.57
5.38
6.79

2.43
1.07
1.26
13,13

6. 67
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FACULTAD O ESCUELA Camién Metro- Metro- Trolebus Pesero Auto
ASO Camibn Pesero Propio Jtros
MEDICINA
1975 58.09 13.39 0.77 4,758 1.65 19.85 1.39 pETL
76 52.66 30.67 0.12 3.10 1.03 11.81 0.60 b
77 65.489 18.01 0.05 1.94 1.0% 13.12 0.38 "
78 61.62 - - 3.90 1.74 11.71 21.03 *
79 41.45 27.18 4.75 _2.54 1.44 10.36 12.28 "
30 32.12 37.23 7.15 1.52 1.78 11,32 8.88 "
ARQUITECTURA
1975 54.16 10.02 0.10 2.79 1.87 28.81 2.25 i
76 52.55 11.67 0.26 8.06 1.060 31.63 0.83 v
77 65.01 4,60 1.02 1.36 2.72 24.01 1,29 i
78 58.0% - - 5.57 2.32 25.95 3$.09 "
79 46.75 12.97 2.68 4,24 2.38 24.17 6.81 ¥
30 46,34 13.65 2.87 2.94 2.74 24.79 6.67 *
CS. POLITICO-SOCIALES
1975 54.67 13.72 0.29 4.44 2.13 24.08 0.63 "
76 57.55 13.08 0.49 2.73 1.28 22.54 2.33 "
77 64.69 8.83 0.07 1.64 3.16 18.69 1.92 '
78 54,54 - - 5.86 4,02 21.37 14.21 o
79 42.93 15.17 4,92 4.74 3,64 21.42 7.17 "
80 44,30 14.85 5.61 2.65 3.38 21.51 7,69 "
QUIMICA
1975 65.02 13.34 0.10 5.92 0.58 14,46 0.58 "
76 65.54 14.01 0.26 5.38 1.18 12.31 1.32 "
77 70.00 3.74 0.09 4.07 0.68 15.46 0.96 "
78 64.97 - - 6.90 2.42 12.44 13.19 "
79 50.67 15.02 4.39 3.56 3.78 16,26 6.32 "
80 51.85 17.99 3.81 3.15 2.1% 12.18 8.90 i



(Cont. Tabla 3.4)

COMERCIO Y ADMOXN.

1975 54.43
76 52.13
77 64.11
"8 63.73
79 40.77
80 37.70
ECONOMIA
1975 58.66
76 53.78
77 64.07
78 56.51
79 45.14
80 45.05
VETERINARIA
1975 63.63
76 57.01
77 69.64
78 66.55
79 £8.00
80 45.48
ODONTOLOGIA
1975 65.35
76 54.48
77 72.57
78 66.06
79 51.34
80 49.59

(N SR
A b
*
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1.77
0.12
g. 00

4.88
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2.25
3.85
1.79
5.11
3.43
1.71

3.73
3.97
3.21
8.21
5.55
3.86

1.71
3.18
2.14
5.77
3.74
2,34

2.92
2.85
1.84
©.14
3.07
2.23

NN =

Y R N S

L

NN PNNO
.

a . . e .

.07
A7

.93

.26
.32

24.26
20.53
18.34
18.24
i8.53
20.77

17.89
20.87
19.66
18.72
16.24
16.71

19.30
20.15
15.84
14.09
iv.81
19.006

15.51
15.00
15.35
13.20
16.02

14.89

1.14
0.36
0.43
10.78
5.72
6.54

1,95
1.68
1.82
12.27
7.28
5.91

3.38
3.77
2.63
11.95
7.84
9.07

3.67
1.85
1.06
10.68
6.24
6.55

100%
1t
1
n



(Cont. Tabla 3.4

PSICOLOGIA

1975
76
77
78
79
80

TRABAJO SOCIAL

1975
76
77
78
79
80

59.7¢
58.9¢
63.53
59.44
49. 80
49,58

69.81
62.67
64.04
61.83
45.86
40.92

12

12.
13,

14.
25.
19.

29.
34.

.23
14.
.50

21

43
97

25
13

19
26

0.85
0.25
0.00

3.35
4.61

0.00
0.00
0.00

3.06
4.36

SRS N RN, e,
=
=N
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.49
01
.12
56
3.33

VY 0o Al

2.72
3.17
2.96
4.17
4.37
3.80

1.93
1.96
2.71
0.59
2.25
1.82

ST UT Oy

11
.27
.23
.04

.99
.38

.61

.61
.55

.04

1.46
0.63
1.23
8.90
6.33
6.87

0.48
0.00
0.00
21.19
8.83
11.26
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con las pol{ticas del Plan Nacional de Desarrollo Urbano que me--
diante planes del Metro, del Tranpsote de Superficie, de Vialidad
y de Estacionamientos est4 llevando a cabo las acciones requeri--

das para satisfacer la demanda de transporte urbano. Actualmente

7é§f5'éﬁdconstrﬁEETﬁﬁ”ﬁé?fé“ﬁE“Iﬁ“féfEéféMéféﬁé—éél Plan Maestro -
del Metro, que comprende la Linea 7 de Tacuba a Barranca del Muer
to y las ampliaciones de las siguientes lfineas: 1lfnea 1 de Zarago
za a Pantitlédn: linea 2 de Tacuba a 4 caminos; linea 3 de Zapata_
a Ciudad Universitaria y; lfinea S de Instituto del Petrfleo a Po-

litécnico.

De las Estaciones del Metro de la ampliacidén de la lfinea
3, principalmente las dos "iltimas tendrén un gran efecto en el --
trénsito interno de C.U.; asi pues, con la Estacién Copilco (sub-
terrénea) ubicada a unos 300 mts. de la entrada "E" a C.U. por la
Av. Cerro del Agua, esquina con Av. Copilco, y con la Estacién --
Terminal Universidad (Superficial) al Noreste de C.U., gran parte
de la poblacién universitaria seri beneficiada. la 1$nea 3, que -
seri la "columna vertebral" del Sistema Metro, dar4d servicio a --
250 mil estudiantes de la UNAM ademés de beneficiar a otros 400 -

mil habitantes.

Haciendo un anélisis de los posibles movimientos peato-
nales, de 1la poblacién universitaria, de las dos Estaciones men--
cionadas hacia sus respectivos planteles, podemos suponer que de_
la Estacibn Copilco se van a dirigir, principalmente pasando por_

1a entrada "E", hacia Medicina, Qufmica, Odontologfa, Ingenierfia,
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Ciencias Politicas, e incluso hasta Economfa, Derecho ¥ Arquitec-
tura. Y de la Estacidén Universidad principalmente se van a diri-
gir hacia los Institutos (de Fisica, Geoff{sica, Geograffia, etc.),
"a Ciencias, Veterinaria, Anexo de Ingefierfa, Comercio y Trabajo~ —
Social. Esto considerando solamente los posibles movimientos pea
tonales en funcifén de las distancias de recorridos; sin embargo,
es obvio que si existe un sistema de transporte colectivo interno

eficaz, el comportamiento de aguellos seri muy diferente.

Por otra parte podemos considerar otros efectos y ano--
tar que en el tramo entre la entrada "E" y l1la entrada A" va’a ha
ber ura disminucibén en el trénsito principalmente de peseros, ya
que 1les que salen de la Estacién Taxquefia del Metro hacia C.U, -~
(Ruta 1) tendrén poca demanda y seguramente va no entren al cir--
cuitc escolar. También, el cruce de peatones cerca de Economia,-
principalmente de los que llegan del crucerc de Av, Universidad -
y Copilco disminuirid bastante, va que gran parte de estos salen_
en camidén de las estaciones del Metro Taxquefia y Zapata hacia ---
C.U., rutas que serén muy alteradas. G(tro punto que va a tener -
efectos similares es en la entrada '"D", ya que la mayor parte de_
los estudiantes que llegan por Av. Insurgentes principalmente del
Norte de la Ciudad y cruzan hacia Trabajo Social, continuando la_
maycri{a hacia Comercio y el Anexo de Ingenieria, tendrém la venta
ja 3g utilizar el Metio y llegar a la Estacibén Universidad de la_
que se van a dirigir, con una nueva fﬁta, hacia sus respectivos -

planteles. Esta grun ventaia la va a tener en general, la pobla-

bk e



cibén de C.U., por lo jue podemes suponer qu¢ gran parte Jde laos --
usuarios del medio de¢ transporte colective superficial, camiones
Yy peseros, e incluso los que hacen uso de vehiculos particulares
podr&n aprovechiar Iov servivies-dei-sistema-Je-transporte 'Metro"
con 1o que la tendencia que hemcs cbservade principalmente en el
uso del auto particular, de decrecimiento, seguramente sea mis --

pronunciada; y la de los otros medios de transporte, muy afectada.

3.3 EVALUACION EX-PCST Y DIAGNCSTICO

No hace falta hacer umz evaluacidén muy exhaustiva del -
Sistema de Transporte de C.U., para darnos cuenta que no funciona
bien. Sin embargc, vamos -a tratar aqui de resaltar los principa-
les problemas, que a nuestro juicio tiene, identificando sus prin
cipales causas, de las que, con base en el anterior anidlisis, po-

demos distinguir aqui los elementos méAs impertantes.

Asf{ pues, vemos que en el circuito "2, en el que se encuen
tran la mayor parte Ze las Facultades y Escuelas Profesionales de_
C.U. y muchos otros planteles y edificios importantes, es donde se

presentan los princigales problemas de trénsito; debide a la entra

L}

-

da y salida de aut:n%viles de 1os estacionamientos, a las conti---
nuas paradas de caricnes y peseros, al mal funcionamiento de los -
topes en algunos puntos, ademné&s Je otro factor muy importante: el
cruce de peatones =z Jeterminadss lugares, gque en parte se debe a_

la faltz de puentes para éstcs entre los circuitos escolares. Sin

vmbargo, esto NG 2:I.I se prossnta en este circuito; se presenta --



también en los otres tres, auniue en mencr grado.

Vamos a distingu
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de los Slémeéntos anterivres - se presentan-ocn mids intensidad.

Primero. Frente a i1z Facultad Ze Odontolcgfz continua-
mente se originan congestionamientos de vehiculos, en embas direc

e

ciones. En la direccibn de laz Entrada "E" a la Entraia "A" son -
ocasionados principalmente por el cruce e peatones hkacia 1la pe--
quefia zona comercial que se encuentra coilndando com C.U., en don
de 900 peat/hr entran y 840 peat/hr salen en la hora Ie méxima de
manda; la parada de peserbs ¥y ¢n poco gralo los topes en este si-
tio también contribuyen. En la otra direccién los congestiona---
mientcs tienen las mismas causas antericrss, a excepcifn de los -
topes; pero aqui ademds de ser mayor el v>lumen de trénsito (840 _

veh/hr), que es quicz4 la principal causa, hay continuszs paradas de

camiones y peseros.

Segundo. Este punto también muy importante es frente a

la Escuela Nacional de Trabajo Social; aguf se originan graves -

(3

congestionamientes debido primncipalmente zl cruce de peatones en

&

£

tre la entrada al plantel y el puente peatonal sobre Av. Imsur--
gentes y en la entrada "D¥. Ctros factorzs que inflursn en gran_

medida son los topzs y el volumen de trinsito (660 veh hr) forma

e

I

do de vehfculos de la DEPFI, Z:nexo de Ing:znierfa, Ciencias, Con-

tudurf{a ¥ Trabajo Social principalmente, zicmds de I:zs le otros

planteles vy circuitas.
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Tercero. ZEste es un *ramo entre los circuitos 2 y 3 en -

la dlreccién Quimica-Ingenierfa, en donde continuamente existen --
congestionamientos principalmente antes Jde llegar a la entrada del

estacionamiento de la Facultad de Quimica, que son en gran parte -

originados por los topes'vibradores" que en esa parte se encuen---

-

tran, ademis de las paradas &2 camiones en el mismo lugar. De es-
tos topes a la Facultad de Ingenierfa e incluso hasta la Entrada -
"E" es un tramo de congesticonamientos debidos en gran parte a la -
entrada y salida de los varics estacionamientos y el gran volumen_
de transito que en este tramec se forma en las horas de mayor deman

da {84CG veh/hr).

- -

Cuarto. Este (ltimo punto importante es el Jde la Entra-
da "E", en la que se presentan también graves congestionamientos,-
principalmente en horas de salida, que se deben principalmente al
gran volumen de trénsito y que en este punto es el mayor (1380 - -
veh/hr), y a la inadecuada vialidad de la Av. Cerrc del Agua y la_
mala operacidén de los crucercs Je ésta con Av. Copilce y Av, de --

las Torres.

Hay un factor de unz enorme impeortancia gue afecta en --
zran medida el trénsito de vehiculos en la mayoria de las vias de_
los circuitos escolares y es 21 hecho de gue de ires carriles con_
que éstas cuentan, dos (los lzterales) los ocupan vehiculos esta--
cionados Jdejando solo uno parz la circulacién. Estc e por si e

sina una disminucién en la v

rigina frecuentes paradas Jle¢ Ilversa Jduracibn; deils estas tanm--

Lo
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bién a l:s vontinuas paradas de zamiones y reseros en este Gnjco

&

-

carril, va que no tienen el espacic necesaris adecuado rara di--
cha funciln. [

Mm

For otra parte debemecs mencienar gue gran parte de la

-

poblacifn universitaria prefiere encontrar 1z manera de transpor
te por medio de alg@n vehiculo (camibn, pesero, auto propio o de
un amigeo, etc.) gue caminar por alguna de las rutas peatconales,

que en nuchos casos le convendriz m4s; éstc Jebido a la falta de
seguridad gue en nuchas de estas existe por falta de las instala
ciones adecuadas y necesarias para la buena cperaciédnde los an-

dadores ¢ pasillos en nmuchos casos requeridos.

+

Ahora bien, del anélisis de la evolucibn en cuanto al
uso de los medios de transporte obtuvimos un dato muy interesan-
te y de gran importancia, que se refiere al uso del automébvil, -
el cual observamcs que en los Gltimos afios ha Jecrecido; ¥y ésto,
con la ejecucibn de los Planes de Vialidad y Transporte del D.F.
y por consiguiente la coneccibn de C.U. con el Sistema "Metro" -
principalmente, ademés del incremento en los precios de la gaso-
lina y de los vehiculos, es muy probtable que ccntinfie con la mis
ma tendencia, lo cual es benéfico. EIl problema entonces, gue a_
nuestro juicio resulta més importante a corte plaro, tomanio muy
on cuenta lo anterior v los probables efectos en el trénsite in-
terno de £.U. por la 2peracibn del Metro, se refiere a la trans-
portacifn « Jdispesicién, o colocacifn, de la ;:™lacibn jue tran-

zita dentr- e la Jiulal Universivarza, en su lugar de de-tino o

<
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muy proéximo a éste, tanto por medio de vehfcules como caminando;-
y que llega a ésta utilizando cualquier medic de transporte colec

tivo & particular. Esta funcién hasta la fecha ha side nmuy ine-

—fieionts v dentrs de DOC 1 pmne 21 _#fin ge Ariends v ge 'ﬂpjnra -
E ] e i i T T = = ——

#

se puede complicar afln més.



f . GENERACION Y EVALUACION DE ALTERNATIVAS

Habiende establecido las principales causas y efectos -

de la rroblemética del Sistema de Transporte de C.U. planteada en
el carftulo antericr, vamos en &ste a empezar la siguiente fase -
del proceso del Método de los Sistemas, referente a la identifi-
cacién Je operaciones alternativas de solucién que, en base al --
diagnéstico anterior, resulta relativamente sencilla, ya que és--
tas surgen casi instanténeamente desde la ilentificaciérn de 1a ca
dena de causas y efectos. As{ mismo, integraremos en este capftu
lo la siguiente fase, que es la evaluacibén ex-ante de las alterna

tivas.

Teniendo entonces presente los resultados del Andlisis_
v el plantcamiento 3de los principales puntos de la probleméitica -
del Sistema que nos ocupa, empezaremos por sugerir alguna solu---
cibén al problema del cruce de peatones entre la Facultad de Odon-
tologia y la pequefia, pero importante por sus efectos, zona comer
cial que se ha formado en la colindancia con C.U. a la altura de_
dicha Facultad, comunicindose mediante una pequefia puerta por don
de existe un constante paso de estudiantes ¥ de otras gentes, - -
siendo dzta una de las principales causas de los congestionamien-
tos de vehiculos en este tramo. Asi pues, unaz alternativa posi--
ble serfa cerrar la pequefia puerta e instalar un puente peatonal,
para dg osta manera 2vitar el constante cruce de peatones en el -
trdn=is: Je vehfculss., EBata misra solucién z¢ podrfa pensar pars

Qiris puertas sug e cncucentrdn en esto Trimn, ¥y gnuizds con--

d

[
"
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vendria cerrarlas e instalar un solo puente, por ejemplo a la al-
tura del CUC . Al mismo tiempo se podrfa adecuar aquf mismo, en-

tre Economfa y Odontologga, frente al estacionamiento, un espacio

para las "paradas de camiones'" aprovechando que emeste—trame,-en

direccién de Economfa a Odontologia se podrfa disponer de més es-
pacio ampliando esta viz en este tramo, mejorando asi también la_

operacién del crucero frente a Economia.

Otro punto importante de nuestra problemitica es en la__
Entrada "D', frente a la Escuela Nacional de Trabajo Social, don-
de el problema de congestionamientos, probocado principalmente --
por los topes y el cruce de peatones, va a tener una muy importan
te disminucibén debido a la operacién de la Estacibén Universidad -
del Metro, como se menciond en el capitulo anterior. Pero si con
tinuara el problema se podria prolongar el puente peatonal que --
cruza la Av. Insurgentes, hasta la entrada del plantel de la Es--
cuela mencionada,lo cual permitirfa quitar los topes que ahi se -
encuentran y evitar el cruce de peatones en el trénsito de vehicu
los, permitiendo asi como en el punto antes mencionado, la mejor

circulacién de vehiculos y de peatones.

Con respecto al tramo en direccibén de Quimica a Ingenie
r{a el problema como vimos, no se debe tanto al cruce de peatones,
ya que en este tramo se encuentran los tres pasos a desnivel para_
éstos, sino por las continuas paradas de camiones y la entrada y
salida de vehiculos de los estacionamientos. Por esta razbn lo -

que aquf{ conviene es, primeramente quitar los topes "vibradores"_
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ubicados en 1la parada de camiones antes de llegar a la Facultad -
de Quimica, ya que su mal funcionamiento origina congestionaﬁien—
tos en el tramo de curva que se encuentra antes de éstos; se po--

dria incluso dejar un solo y pequefio tope para disminuir la velo-

cidad de los vehiculos, pero no para detenerlos, ya que el cruce_
de peatones en este punto es minimo. Otra sugerencia es impedir_
el estacionamiento de vehfculos en algunos tramos, por lo menos -
para dejar un espacio suficiente para las paradas de camiones y -
para las entradas y principalmente salidas de vehfculos de esta--
cionamientos, que les permita integrarse sin mucha dificultad al_

trdnsito.

Esta filtimd alternativa conviene aplicarla en general -
en todas las vias de C.U., principalmente en aquellas que estén -
mids angostas y donde hacen contfinuas paradas camiones y automfvi-

les.

Pasando a otro punto, los problemas que se& presentan en
la Entrada "E¥, v que se originan desde la Av. Cerro del Agua, --
por esta razén salen de la Planta Ffsica del sistema que tratamos,
por lo que solo nos queda sugerir y esperar que los proyectos via
les en esta zona hechos por las autoridades correspondientes, se

realicen lo antes posible y con el mejor éxito.

En C.U., como se vid antericrmente, existen bastantes ru
tas peatonales, sin embarge las vf{as que éstas utilizan no son las
mis zlecuadas, presentando as{ este sistema de undadures problesius

de creacibn; como pudieran ser el de una via peatonal que comuni--
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que, atravezando las zonas 1 y 3, la Estacién "Universidad' del
Metro con los planteles de Comercio y Administracién, Trabaio -
Social, Anexo de Ingenierfa, Ciencias, Instituto deMatemdticas_

e Instituto de Ffsica, principalmente. Y una via peatonal que

comunique la Facultad de Filosofia y Letras con la de Medicina,
pasando por Derecho, Economfa y Odontologfa, paraiela a la via

para vehiculos.

En las rutas existentes encontramos, comc ya nos dinos
cuenta, problemas operacionales, los cuzles pueden ser resueltos,
va sea mejorando o corrigiendo el sistema; y como mencionamos an
teriormente gran parte de las vias, Yy principalmente las peatona
les ,requieren de una mayor seguridad, Ic que se puede proborcie‘
nar de varias maneras: con mis y mejor personal de vigilancia,
mejor iluminacién, pasillos techados, buen drenaje, pisos de ma
teriales o acabados no resbaladizos, etc.; en fin, haciendo més_
atractive el andador para metivar a la poblacidén de C.U. a cami-

nar.

En atencidén a la rds importante conclusidn del capitulo
anterior, acerca del uso del autombévil particular en C.U. y de --
los probables efectos del usc del Metre en la misma; y con el ob
jeto de mantener ¥y reforzar Ia tendencia jue presenta el primero,
aprovechando las ventajas del segundo y meiorando Ias instalacio-
nes de la planta f{sica del Sistema que :55 6cupa, venos la nece-
sidzd de conseguir una buen conexifén ¥ coordinacifn con el Sis

bal

tema le Transporte Urbdne » p:incipalmente con el "Metro", median
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te un eficaz y eficiente Sistema de Transporte Colectivo Interno
de C.U., por lo que a continuacibn se proponen algunas rutas de

camiones, indicando sus direcciones y sentidos en las figuras --

4+.1.; siguiendo el sentido de las flechas -y el nfmerv-de TEEF Tu

ta podemos identificarlas fdcilmente. En estas rutas alternati-
vas hemos tratado de seguir para unas el sentido de las maneci--
1las de un reloj (+) y para otras el opuesto (-), como se anota

2n las mismas figuras.

Debemos mencionar que se desecharon de antemano algu--
nas rutas, debido a su obvia ineficiencia, por su largo recorri-
do, por las zonas de poca importancia, etc. Tenemos entonces, 24
rutas altermativas que partén del paradero de camiones de la - -
UNAM mis cercano a la Estacién Terminal Universidad del Metro, y
otras 4 rutas que parten de la Terminal de Autobuses actual de -
C.U., de las cuales 1las 6ptimas, tanto de las primeras como de -

Ilas Gltimas, se interconectarén para dar un mejor servicio.

Hemos dividide 1a Ciudad Universitaria en 4reas o zo--
nas; lo cual nos va a servir como un elemento en la evaluacién -
3e las rutas alternativas, para asi{ identificar cuales zonas son

m4s importantes desde el punto de vista del trinsito de vehicu--

.05 y peatones que en ella se presenta, las que se muestran en la
figura 4.2, en la cual también nos podemos dar cuenta del tamafio_

e la poblacién que cada :cona encierra en base al nlmero de plan-

er

[§#]

Gi

teles administrativos y de ensefianza profesicnal, y de la

ieds
bk

nf3 o lejanfa de estos dltimos con respacto a la ubicacibn ie 1a

a—
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Estaciones del Metro, "Universidad” y "Copilco"; ademés de poder
identificar en cufles se encuentran los principales puntos o tra

mos de la problemitica planteada.

Para hacer una evaluacién de estas alternativas hemos -
tomado en cuenta algunos aspectos y factores tales como la distan
cia y el tiempo de recorrido de cada ruta, considerando la veloci
dad media de su recorrido en base a las zonés que dtravieza y més
especificamente los tramos con mis conflictos de trénsito asf co-
co el nfmero de Escuelas, Facultades o edificios administrativos_
que comunica, considerando los que se encuentren ubicados a menos
de 300 mts. de su ruta; también se consideraron, ademfs de los --
principales tramos de congestionamiento actualmente, las intersec
ciones de vfas y retornos que pueden originar problemas de trénsi
to importantes si no se les presta la debida atencibdn (Cuadro 4.1)
Debemos mencionar por otra parte, que en la evaluacién de estas -
rutas un aspecto muy importante fué el de tomar en cuenta la ope-
racién de la Estacidén "Copilco' del Metro en cuanto a su princi--
pal &rea de influencia dentro de C.U., que refiriéndolo a la divi
sién por zonas (Figura 4.2) comprenderid un 4rea de circunferencia
con radio alrededor de 500 mets. y con origen en la interseccifn_
de las zonas 2,4 y 5; lo consideramos por ser una 4rea de impor--
tantes congestionamientos en la que 1a relativa cercanfa de la Es
tacién mencionada puede aliviar el tr4nsito de vehfculos, ya que_
gran parte de la poblacién universitaria de ésta drea puede lle--

car a su respectivo plantel caminande desde ella.

Con las consideraciones anteriores y Jdespués de analizar



CUADRO 4.1 CUADRO DE EVALUACION

ZONAS FACULTADES Y  TRAMOS DE INTERSEC. COSTO
BENEFICIADAS ESCUELAS LONGEST . IMPORT. $/RUCHRR|  DBSERVACIONES
. § er L IMPORT . (U ¢/, « FN T e

1 2,73 10 1,3,2,1, 4 ~C.Agua 2 215.00} Demasiado corta
2 4.89 20 1,3,6,8, 8 -Cont-T.

5,2,1, Soc. 4 430.00
3 6.2 35 1,3,2,5,8, 13 -Gerro del 5

Agua
7,4,2,1, -Quim-Ing. 760,00

-Econ-Odont.

4 5.92 30 1,3,6,8,7, 13 ~Cont-T.Soc. 7
646,00
a,2,1, dont -Medd,
Y H. 80 10 1,12,0,3,1, 3 . 5 Zona cultural,
215.000 CONACYT. Un tramo
por Insurgentes
6 3.67 15 1,2,3,1 6 -C. del A. 4 323.00
~Cont-T.Soc.
? 5.39 25 1,2,5,8,6, 8 -C. del A, 5 S3R. 00 Un tramo por In
Quin-Ing o surgentes. o la
3,1, AL altenmativa Jde re
correrlo por den- -
tro (bomberos)

3 7.71 40 1,2,4,7,8 14 -C. del A. 10

e ’ -Odont. Univ. 861.00
5,2,3,1, -Cont-T.Soc.

Y won! AL 1,8,4,4,8,0, 11 Lo el AL 9 70, by

-Odont -Univ.
3,1,

10 - 1,3,6, - - - - Se alejarfa dema-
siado para entrar
al Circ. nueva-
tiente PTo
dencayta,

i1l Y40 10 1,12,1 0 0 4 2150

- : Tramo repetido -

12 6.27 30 1,3,6,8,5 8 -Cont-T.Soc. & rel

4 [ -Cont.T.Soc. 646.0( frente a Cont.
2,3,1,
13 8.71 50 1,3,2,5,8, 14 (', del A, 6 1077.0¢
~Qui-Ing.
7,4,2,3,1, -Econ-txlont .
-Cont T.Soc.
14 5.11 30 1,2,5,8,7,4,2,1, 10 -Cerro del A. 5 646.00
-Quim-Ing.
-Econ-Odont .
15 647 25 1,2,3,6,8,5,2,1, 8 -Cerro del A, 4 438,00
Gont Trad, Soc ., A
1 hadu i 1,14,1 0 0 3 I nent. opuesto
[ 215.00 @ lall
17 6.49 30 1,3,2,5,8,6,3,1, 8 :C"(.l?}lﬁé. s 646.00
18 8.81 50 1,3,2,4,7,8,5,2, 14 ~C.del A, 9 .
T -Odont -Univ. 107700
Lt -Cont -T.Soc.
19 0.43 30 1,2,4,7,8,5,2,1 11 -C. del A. 8
v ~Odont-Univ. 046. 00
20 6.04 25 1,2,5,8,6 8 -C. del A. 6
21 -Quim-Ing. 538.04
21 5,10 10 1,12,1 0 [} 4 215,01 Sin llegar a €O
- NACY'T «<olo a &
Nesdhwal t
22 7.14 2 1 - ~
) 1,3,6,11,10,6, 3 Cont-T.Soc, 8 538,00 J. Boténico
3,1 |
23 5.65 30 1,2,5,8,5,2,1, 5 -C. del A. 6 646.00;
-Quim-Ing.
M 0,42 3h 1,4,4,7,9,7,4, 9 +Gaodnl A, 9
2.1 -0dont -Unive 760,00
o ~Odont -Mad.
1 4.54 20 8,7,4,2,3,6,8 11 -Odont-Mad. 3 430.00
~Cont -Tr,Sec.
n L S KR RENT Gont-Tr.soc. 6 gt por dn
111 4,24 15 8,6,11,10 -
,6,11,10,8 0 4 323,00

w 4.56 20 8,7,9,10,8 2 - 6 430,0 Pasa por Psicologfa
v, Universidad -
“Mis conflictivo)
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y comparar las alternativas gue se presentan en el cuadro de eva--

luacién, tomando muy en cuenta la posibilidad de interconectar lus

rutas que parten de los paraderos de C.U., junto a la Estacién Terx
minal Universidad del Metro cen i8S gue parten de-la Termimal de --
el Metro cc

Autcbuses de C.U., identificamos como principales rutas alternati-
vas y no excluyentes las siguientes: La ruta 2, la ruta 7 y la ru-
ta 16 interconectadas las dos primeras cen la ruta T y la ruta IV.
Debemos aclarar que de éstas pademos elegir la o las rutas 6ptimas

que mencionaremos en el capftulc siguiente y Gltimo.



5. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Los problemas de este gran Sistema que es Ciudad Uni---

veristaria, que por su nfimerc de elementos y de 1nterre1ac1ones -

.

presenta una cierta compleiidad, requieren de 1nvest1gaciones y -

estué¢ios a los que el presente trabajo ofrece su modesta contribu

cién.

Hasta donde nos pernmiten nuestras posibilidades, en és-
te realizamos las distintas fases del proceso operacional del Mé-
todo de los Sistemas que nos permitieron llegar a identificar los
principales problemas de su Sistema de Transporte y proponer algu
nas pesibles soluciones, de las que aquf reafirmamos las sipuien-
tes (Ver Plano 5.1): la instalacién de un puente peatonal entre
la Facultad de Odontologia y la de Economfa, cerrando las puertas
para peatones en los limites de C.U. de este tramo; la prolonga--
cibén del puente para peatones de la Entrada "D" frente a la Escue
la Nacicnal de Trabajo Social ¥ guitar los topes; acondicionar zg
nas para la parada de camiones impidiendo en esos trameos el esta-
cionamiento de vehiculos; quitzar los topes "vibradores™ de Quimi-

a; e irplantar las rutas 2, I ¥ 16 de Transporte Colectivo Inter

]

no. Debemos considerar ademis, gue as{ como el Sistema de Trans-
pote Cciectivo "Metro” se interccnecta con el Sistema de Transpor
te Colectivo Interno de C.U. para complementarse, éste €litimo a -
la vez necesita un Luen Sistena le andadores o vias para el trans
porte de peatones con el que ex ciertos puntos guede interconecta
Jo.

E1 presente estudio ncs permitié ver el grads Ie comple
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jidad que puede existir, y que de hecho existe, afn en sistemas -
"pequefios'; y nos damos cuenta as{, de 1a gran necesidad de abor-

darlos con una visién global que nos permita identificar sus ¢d-=

P

cién en solo una o varias partes del Sistema, olvid4ndonos de los
restantes elementos y de muchas de las interrelaciones de estos -

con otros componentes de su entorno.

Creemos que si se toman en cuenta esta preocupacifn y -
las ventajas de aprovechar los conocimientos y herramientas que -
la ciencia nos ofrece y ademis la experiencia préctica, no tan so
1o propia, que cada situacién y problema nos deja, podremos corre
Zir y mejorar los sistemas en que participamos, que como Ciudad -
“niversitaria pueden Ilegar a ser un lugar donde el hombre se des
sarrolle {ntegramente manteniendo su equilibrio ecolbgico, sin ac

<uar en perjuicio de su misma especie.
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