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Tos transportes urbanos y la configuracitn fisica de las ciudades
estén estrechamente vinculados. El trazado urbano influye mucho en los
méritos relativos de los distintos sistemas de transporte, y los sexvi
cios de transporte urbano ejercen una gran influencia en el trazado f1
sico de los nficlens habitados. Existen otros factores que tambi&n son
. importantes .por ejemplo, el suministro del agua, gas, electricidad, —
etc. | :

. Aunque apenas se han aprovechado las posibilidades de influir en
la configuracitn de la urbe de una manera deliberada mis bien que ca—
sual, no por eso conviene menos concebir los transportes urbanos camo
medio de fomentar un trazado del miicleo habitddo que resulte econfmica
mente eficients y eleve el nivel de vida.

Amr;uesélomzaazartapartedelapoblaciﬁndelmnﬁoendesar;:é_
1lo reside en las ciudades, mis de la mitad del producto nacional se
genera en los nfcleos urbanos y principalmente en las ciudades impor-
tantes. Ios transportes urbanos no sSlo son esenciales en relacifn con
la necesaria concentracifn del empleo y la producciSn dentro de las zo
nas urbanas, sino que también proporcionan los enlaces indispensables
conlareddetranégmta que sirve al interior del pais. "

Desde un punto de vista mis amplio, los servicios de transporte
amplian las posibilidades de trabajo y proporcionan acceso a los servi
cios de sanidad, de ensefianza y a otros atractivos que a merudo sblo
se pueden ofrecer con eficacia en las zonas urbanas.

En el futuro prévisible el desarrollo urbano continuard siendo el
factor de la evolucién social. Esto es especialmente cierto para los -
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paises en vias de desarrollo, los cuales no han alcanzado el nivel de
las sociedades predominantemente urbanizadas de los paises desarrolla-~
dos, por lo que seguir&n probablemente urbanizéndose en forma acelera-
da. En los pafses desarrollados el proceso de urbanizacifn se diS en
forma mis gradual y la migracién rural-urbana se presentaba en la medi
da que el sector no agricola demandaba mano de obra adicional. Ademis,
en estos paises se di6 un notable descenso en la fecundidad de la pobla
cifn urbana, por lo que este sector pudo absorber méds ficilmente los
excedentes de poblacitn rural (agricola).

En los paises subdesarrollados, por el contrario, no se di6 la re
duccibn en la fecundidad de la poblaciSn urbana, pero si en la mortali
dadporloqueelsectormagricolauzvoqueﬁacerfrmtealrépidn
crecimiento de la poblacién urbana vy rural. Al mismo tiempo, se dz en
estos paises un proceso de imdustrializacifén dependiente del exterior
¥ que se concentra en unas cuantas ciudades, asi camo una asincronia en
tre el crecimiento sectorialde la economiz. En esta situacifn estos
paises se enfrentan al dilema de tener que resolver el desempleo agri-
cola, por medio de la movilizacién de la mano de cobra del sector agri-
cola al industrial, a la vez que desarrollar a las ciudades que se en
cuentran imposibilitadas para absorber productivamente el éxodo que se
le presenta. ) '

El transporte puede proveer la movilidad y la accesibilidad que se
requieren para integrar a los recién llegados en la econamia de la Cin
dad, ayudando con ello a aliviar las presicnes que el exceso de pobla—
cifn ejerce sobre la pobreza de los campos.

...2



Ia situacién actual de los transportes urbanos en los paises en de
sarrollo es verdaderamente alarmante. A pesar de que el nimero de auto
mSviles particulares es todavia pequefio, ya existe en las ciudades una
grave congestifn por su intensidad, por su duracitn diaria y por la am
plitud de las zonas afectadas. Ios transportes pliblicos resultan inade
cuados por el volumen de servicio y el tamano de las zonas que cubren.
El hecho de que gran parte de la poblacibfn de las Ciudades mds pobres
no pueda sufragar cualquier forma de transporte motorizado subraya la
gravedad que reviste la reduccién de las vias para peatones y ciclis—
tas al satisfacer los requerimientos del tré&nsito de otras clases.

Ia gravedad de los problemas de los transportes urbanos de los pai
ses en desarrollo nace de la enorme escasez de recursos que paciecen.
Ia creacifn de una costosa infraestructura para los transportes urba-
nos que tenga una vida larga y resulte suficiente para absorber el im—
portamte ammento de la poblaciﬁn estd demostrando ser una labor imposi
ble, a pesar de que con frecuencia es la partida mds importante del —
presapuesto oficial para las zonas urbanas, y a veces llega a consumir
hasta la cuarta parte de estos fondos.

Ia perspectiva es que las condiciones de los transportes urbanos
empeoren con rfpidez en los paises en desarrollo si se permite que con
tinfien sin freno las tendencias actuales. No es probable que lag tasas
excepcionalmente elevadas de crecimiento de las urbes disninmuyan en un
futuro proximoy pueden incluso acelerarse. Ademis, a medida que crecen
las Ciudades y los trabajadores viven mids alejados del lugar de txraba-
jo, se necesita una ampliacifn més que proporcional de los servicios de
transporte. Ia demanda de espacio para caminos y vias se intensifica,
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pues los mayores ingresos permiten que las personas viajen en autobds
en vez de caminar y recurvan mis al autcmdvil particular, en vez de
usar los transportes plblicos.

Ia congestibfn creciente aumenta los gastos de explotacitn de los
vehiculos, asi camo el tiempo de viaje y la incomodidad. Debido al ele
vado porcentaje de trabajo que entra en los costos del transporte co-
mercial, sus gastos aumentan micho a medida que los retrasos son mayo—
res. Los autobuses sufren especialmente en comparacién con los autams-
viles, aunque en funci6n del nfimero de pasajeros que llevan usan menos
espacio vial costoso. Con un trinsito muy denso, los medios de trans—
porte colectivo con calzadas separadas quizd sean el m&todo mds econd—-
mcodeampharlacapacmaddetransportepersonalytotal Smetbar
go, cuando se trata de ferrocarriles subter.réneos, el costo del v:Laje
suele estar muy por encima de la capacidad de pago dela gente pobre.

En consecuencia, las Ciudades de los pdises en desarrollo hacen
frente a wn conflicto entre los beneficios que proporciona la crecien-
te productividad y las convenciencias que-ofrece la continua concentra
cifn de la produccién y el camercio, por una parte y el creciente cos-
to de ampliar los transportes urbanos lo suficiente para asegurar ta—
les beneficios, por la otra. En otras palabwas, a menos’ que se enfo—
quen de modo distinto los problemas de los transportes urbanos, estaré
en peligro la mejora de la produccifn y del género de vida que debiera
ir asociada al crecimiento de la poblacitn de las Ciudades.

En este contexto se destaca como un hecho que la necesidad de la
planeacidn del transporte es evidente. A lo largo del dia y de la moche
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la gente se ve envuelta en una serie de actividades que incluye el tra
bajo, las cawpras y el ocio; y para llevar a cabo tales actividades de
sea o0 se ve obligada a recorrer cierta distancia. Muchas de estas acti
vidades dependen también del transporte de productcs mamfacturados o
materias primas a/o desde el lugar de venta o de produccidn.

El pGblico estd preocupado por el incremento de la congestifn de
trénsito, pero también deberia preocuparse por el desafio que supone
para el medio ambiente la construccifn de nuevas arterias.

El presente trabajo tiene camo propdsito revisar en los siguien-
tes capitulos: los conceptos generales de planeacifn, informaciSn nece
saria, resultados de los planes aplicados en diversas Ciudades y el ca
so de la Ciudad de México y por filtimo el anilisis de los casosqueée
incluyen y las conclusiones.
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CAPITULO.~ II

LA PLANEACION DE LOS
SISTEMAS.



Ios peatones, los autanSviles privadod, el transporte plblico y
otros medios, son los canpomentes de un sistema urbano de transporte.
Sin embargo, por razones histbricas y por grandes diferencias en sus
caracteristicas fisicas, opexacionales y de costb, los distintos mcdos
son planeados y operados por diferentes organizaciones o instituciones

plblicas.

Ia coordinacién entre dichas organizaciones es rara vez adecuada.
Dichas instituciones tienden a considerar al autamdvil camo su "clier
te" principal; los transportes pblicos y sus pasajercs son todavia en
algunas ocasiones considerados camo un sistema separado, mientras que
los peatones son dejados para que ellos mismos se adapten a las condi-
ciones impuestas por el trénsito de vehiculos y por otras restriccicnes.

El transporte en todos sus modos debe ser tratado camo una sola ac
tividad, Intimamente coordinada con la configuracifn urbana y con lcs
usos del suelo. Debe lograrse un cuidadoso balance entre los reguerdi-
mientos funcionales (eficiencia vy economia) de los sistemas de trans-
porte que afectan dirvectamente a sus usuarios, yelamb:‘ﬁateurbanoque
concierne a toda la poblacifn {usuarios y no usuarios).

Ia coordinacifn de los diferentes modos debe basarse en el hecho
de que la unidad bisica en el transporte no es el vehfculo, sino la —
persona. El reconocimiento de esto otorgard una mayor prioridad al —
transporte pGblico. Si bien el automSvil seguird dominando muchas cate
gorias del transporte urbano, una porcitn substancial de los viajes ac
tuales por autandvil deberd ser absorbida por el transporte plblico pa
ra asi disminzir el costo total del transparte urbano, reducir los im
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pactos negativos originados por el transporte, mejorar el viaje por au
tomSvil (menor congestionamiento), v reducir el consumo energético.

Por no haber wna tendencia general en la construccifn de carrete-
ras urbanas en un futuro préximo, el viaje en autanSvil debe ser mejo-
~rado haciendo un uso més eficiente de las instalaciones existentes.
Ias técnicas modernas de ingenieria de trénsito y las medidas regulato
rias, frecuentemente olvidadas durente el pericdo de construccién de
grandes complejos viales, tienen un potencial cmsideréble.

Ia regulacién de la oferta de estacionamientos y de las tarifas

de los mismos, pueden contribuir en la prevencién del congestionamiento
excesivo durante las horas pico. Esto puede ser usado efectivamente pa

ra desalentar el usc del autombvil en algunes tipos de viajes. 1Ias me-

joras a las instalaciones para.los peatones son tambi€én una componente

importante de un sistema de transporte eficiente. Estas mejoras depen-

den, sin embargo, de un mejor balance entre los gastos plblicos y pri-

vados destinados a los cauponentes de un sistema de transporte, del que
se tien= en la actualidad.

Existen unos puntos cammes bdsicos que pueden ser aplicados a to
das las formas de planeacitn del transporte (entendiendo por planea--
citn, el proceso que tiene por cbjeto el desarrollar un sistema que per
mita tanfo a personas cawo a cosas viajar con camodidad, seguridad y en
la forma mds econfmica), tanto si se trata de muevos mediocs de transpor
te camo si se trata de un nuevo Rercopuerto, de una mejora del sistemna
vial o del sistema ferroviario, o si se trata de politicas de trans-
porte a escala nacional, regional o local. En todos los cascs, el modo
de enfrentarse al problema puede resumirse en tres fases distintias:



A.- FASE DE INFORMACION, ANALESIS Y CONSTRUCCION DEL

MODELO.
B.~ FASE DE PREVISIONES.
c.- FASE DE EVALUACTION.

La fase de informacidn, an8lisis y construccidn del mo
delo contesta a dos preguntas importantes:primera, ¢culdl es
la demanda actual de viéjes? y segunda é¢en qué medida esta
demanda se encuentra satisfecha por los medios de transpor
te actuales?. Para contestar a estas preguntas se realiza
una toma de datos, un andlisis de la demanda actual ¥y se
examinan las relaciones entre la demanda actual y el medio
ambiente urbano. Este examen nos proporciona los medios ne
cesarios para la construccitn de modelos. )

En la fase de establecimiento de previsiones se utili-
zan las relaciones perfiladas en la fase anterioxr, para ha
cer las estimaciones de la demanda futura de viajes. Esto
reguiere gue el planeador posea instrumentos de comproba-—-
cidn. La informacidn que se necesita para gue los resulta-
dos que emanan del plan puedan ser previstos se refiere a
la poblaciftn y a los medios de transporte propuestos den--
tro del Area. Conviene sefialar que, por el momento, las téc
nicas de planeacidn del transporte y del uso del suelo s&lo
son capaces de diferenciar, para un conjunto dado de polikti
cas y condiciones, situaciones claramente definidas. No son
capaces de seleccionar politicas &Sptimas, ni de optimizar
sistemas de transporte. Queda a la intuicibén del planeador



la selecci6n de aquellas politicas y de aquellos reajustes
de los medios de transporte que crea mds adecuados, asi co
mo las comprobaciones y modificaciones de &stos necesarias
para establecer un determinadec plan o una determinada poli
tica, |
En la fase de evaluacidn se valoran los resultados de

las dos fases anteriores con el fin de comprobar si satis-
facen los objetivos sociales, econdmicos & operativos pre-
vistos. Puesto gque m3s de un conjunto de politicas e iInver
siones en transporte puede satisfacer en mayor o menor gra
do estos cbjetivos, lo normal es comprobar una serie de di
ferentes cursos de accidn en el‘proceso.de establecimiento
de un plan. La secuencia de operaciones normalmente segui-
da en el proceso de planeacitn del transporte se expone en
forma de diagrama de flujo en la siguiente figura (2.1).

A continnacisdn se detallan las fases anteriormente se-
fialadas:

A.- FASE DE INFORMACION, ANALISIS Y CONSTRUCCION DEL MO
DELO.

1.~ Informacibn.
Comoc el objetivo principal de un modelo de transpor

te es predecir; a) el ntmero de viajes que tendrin lugar
por cada medio de transporte; b) el origen y destino de
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estos viajes, y ¢} la ruta gue seguirin entre origen v des

tino, se regquiere conocer el &rea de estudio.

La definicifn detallada del &rea de estudio es el paso
previo al realizar cualquier tipo de estudio. El limite del
drea de estudio se denomiﬁa cordon externo*, ejemplo: en
el estudio de un &rea metropolitana se debe establecer el
limite de modo que en &l guede incluida la mayor parte del
drea ya desarrollada, y todas aquellas zonas que vayan a al
canzar con mucha probabilidad su desarrollo.en el periodo
de duracifn del plan. Las zonas colindantes con el &rea prin
cipal, pueden también incluirse en un estudio mis amplio
del &rea, siempre que dependan del centrc principal en cuan
to a empleo o comercio. '

Para establecer el origen y destino de los viajes se di
vide el &rea de estudio en un nfimero determinado de zonas
de trédnsito**, El tamafio de estas zonas depende del nivel
de detalle deseado: cuanto més pequeﬁé es el tamafio de las
zonas, mayor es la precisitn potencial del modelo. La zona
exterior al &rea de estudio tambi&n se divide en partes,
aunque de un tamano mucho mayor.

* Cordon externo.- Linea imaginaria que rodea un &rea de es
tudio y sobre la que se puede organizar un control con el
fin de tomar datos.

** Zona de trénsito.~ Unidad b&sica para el andlisis de via
jes, establecida teniendo en cuenta las bases del sistema
de transportes, las barreras m&s importantes para los flu-
jos y las caracteristicas de los usos del suelo.
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El inventario de la distribucibn-actual de viajes con-
siste esencialmente en la recopilacibdn de informacisn so-
bre origen y destine de los desplazamientos. Hay varios mo
dos de establecer la distribucidn de viajes. Para los estu
dios a pequena escala, se pueden utilizar entrevistas en
ruta, registro de los nfimeros de placas, tarjetas postales
con franquicia pagada, etc. Los estudios sobre &dreas més ex

tensas emplean el método de encuestas a domicilio,

En los estudios m3s amplios se complementan las entre-
vistas a domicilio com entrevistas en ruta y en los trans-
portes plGblicos, realizadas en puntos seleccionados, gue
son utilizadas entonces para comprobar y ajustar el modelo
de transporte propuesto. Pueden ser necesarias més encues-
tas para recoger informacidn sobre viajes gue entran o sa-
len del &rea de estudio, sobre vehiculoé comerciales y po-
siblemente tambi&n sobre viajes en taxi. -

Generalmente se preparan inventarios independientes pa
ra el sistema de calles y el sistema de transporte ptbli-
co. Se recoge informacidn detallada sobre cada red de trans
porte, y los planos dibujados (llamados redes de transporte)®*,
se preparan de manera que se facilite su codificacibn como '
"inputs" del modelo d= tr&nsito.

*Red de transporte.- Sistema de transporte por carretera,

ferrocarril, autobls u otro medioc de transporte; disposi--
¢idn de las distintas ramas que representan un sistema de

transporte,

&
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La cantidad de trabajo necesaric para la preparacibn de
estos inventarios varia de unos estudios a otros, pero en
el caso de los estudios mds detallados es necesario obtener
una gran cantidad de informacibn. Para las vias incluye vo
ltmenes de tra&nsito por dia y por hora, promedic de pasaje
ros por vehiculo, porcentaje de vehiculos comerciales lige
ros y pesados, y a menudo informacibdn sobre las relaciones
velocidad/flujo. Las redes de transportes pliblicos requie—
ren generalmente informacidn adicional sobre otros parime-
tros de viajes, tales como precids, trayecto a recorrer a
pie, tiempo de espera, frecuencia del servicic, y recorri-
dos a pie y tiempo de espera en los transbordos.

Es necesario también conocer la distribucibn de los -
uscs del suelo, porque sirve en la investigacifn de las re
laciones entre uso del suelo y distribucién de los viajes.
Para cada zona de tra&nsito se recogeri informacifn sobre
el tipo e intensidad de uso del suelo, expresada general--—
mente en té€rminos de superficie ocupada, junto con estadis
ticas de poblacidn y empleo. Siempre gque sea posible, la
informacidn sobre la poblacién incluirsd la distribucidn de
ingreso familiar, dato muy importante en la generacibn de
viajes.

«.2.~ Andlisis y construccifn delmodelo .
Los datos recogidos en las encuestas contienen gran

cantidad de informacidn sobre las caracteristicas de los ~
viajes. El andlisis de este conjunto de datos puede servir
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para confeccionar esquemas generales del sistema de auto-
buses, etc. Y lo que es mi&s importante: permitirad compren-
der las relaciones entre caracteristicas de los viajes y
medio ambiente urbano. Mediante la comprensidn de las ca-
racteristicas de los viajes, las relaciones entre estas ca
racteristicas y el medio ambiente urbano pueden ser estable
cidas y cuantificadas utilizando las t&cnicas de construc-
€i6n de modelos.

La construccitn de modelos es la parte mds sugestiva
de la planeacidn del transporte y es la clave para el esta
blecimiento de las futuras demandas de viajes.

El modelo de transporte se divide convencionalmente en
tres etapas:

a.- La decisifn de realizar los viajes, o generacidn de
viajes, b.- La elecci6n del destino o distribucién de via-
jes y c.~ El modo actual de realizar el viaje en un medio
de transporte apropiado y por una ruta precisa, conocido
como asignacién. Estas tres etapas se tratan normalmente
de un modo independiente, aunque en la prdctica se encuen-
tran relacionadas. Otro punto importante en el modelo de
transporte es que la distribucidn del tipo de viajes, es dg
cir, la elecci6n entre transporte pfiblico o privado, ha de
tenerse en cuenta en las tres etapas.

a.- La generacidn de viajes consiste en un examen de
las relaciones entre el ntmero de viajes realizados y un -
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cierto nlmero de parimetros cuantificables. 'Los primeros es
tudios se limitaron a obtener el nlmero de origenes y des-
tinos por zona. Se consiguid comprender mejor la relacidn
entre generacitn y par@metros de planeacidn cuando se des-
cendid a detalles m8s concretos, como por ejemplo, clasifi
. cacidn de los viajes segfin sus objetivos. Se han encontra-
do tambi&n nuevos parémetros éue determinan la generacidn
de viajes, tales como ingreso familiar, propiedaa de vehi-
culo, intensidad de uso del suelo y distancia del origen
al &rea central.

b .- El paso siguiente en los modelos de transporte
es la distribucidn de viajes o el andlisis de los viajes
entre zonas. Para establecer la relacibdn entre estos via-
jes, su origen y destino geogréfico y los medios de trans-
porte disponibles, se utiliza el tipo de distribucidn de
viajes entre todas las zonas para el ano base, 5unto,con
informacién referente a las redes. En los modelos primiti-
vos se utilizaron factores de crecimiento simple o m&todos
analdgicos. Estos modelos utilizaban los datos de la encues
ta del ano base, pero no tenian en cuenta otros efectos so
bre la demanda de viajes. Sin embargo, quedd claro en las
primeras etapas de construccidn de modelos gue el nfmero
de viajes entre una zona y otra era dependiente de una fun
cidén de la distancia entre ambas. Los modelos que utiliza-
ban factores de crecimiento fueron asi eventualmente susti
tuidos por modelos sintéticos de intercambioc de viajes. Se
emplea el t&rmino sintéticos, porque, aunque para calibrar
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el modelo se utiliza el tipo actual de distribucibn de via
jes, no se utilizan, en cambio, los datos sobre origen y
destino de los viajes. En su lugar se establece una rela--
cidn que determine el nfimero de viajes entre dos zonas en
funcidn de sus tamafios y la distancia entre ambas. El mode
lo m&s empleado es el modélo de gravedad.

¢ .~ La asignacidn de viajes es el proceso mediante el

cual se determina la ruta que seguirid un individuo que se
desplaza entre dos 'zonas. Esté& comunmente aceptado que la
ruta de un viaje entre dos zonas vendri determinada, para
un &rea dada, por el recorrido que minimice el tiempo o

el costd del desplazamienta. Se han desarrollado programas
sofisticados para procesadores electrfnicos, que calculan
las rutas del minimo costo o mfnimo tiempo.

MEs recientemente se han introducido té&cnicas de aéig—
nacifn "multipath", que asocian diferentes porcentajes del
total de viajes entre dos zonas a cada una de las posibles
rutas alternativas.

El modelo de transporte tiene afin otra fase: en ella el
individuo elige un medio concreto de transporte. La distri
bucidn del tipo de viajes seglin el medio de transporte uti
lizado se ha introducido en el modelo de transporte en va-
rias de sus fases desde la generacibn de viajes hasta la
asignacidn. Ha habido béasicamente dos tendencias: una a in
troducir la distribucidn del tipo de viajes en la fase de
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generacidn de viajes, y otra, a introducirla en la fase de
asignacidn. Si se introduce en la etapa de generacién de
viajes, existe la desventaja de que la distribucibn del ti
po de viajes no tiene en cuenta las caracteristicas de las
rutas. La otra tendencia es introducir la distribuci&n de
viajes en la etapa de asignacibn. Los datos recogidos en la
fase de informacidn se utilizan para establecer las propor
ciones de usuarios de transportes ptiblicos, tomando por
ejemplo como criterio los coeficientes de tiempos de tra-
yecto o costos de viaje. Este m&todo tiene la desventaja
de despreciar los efectos de la eleccidn del medio de trang

porte en la distribucibn de viajes.

Una vez gue se ha completado la construccidn del.modé;
lo de transporte, se llevan a cabo una serie de comproba-
ciones. Se contabiliza el volumen'actuéi de transito que
atraviesa ciertas barreras naturales o lineas pantalla* vy
se compara con los resultados del modelo. Cualquier discre
pancia se corrige ajustando las relaciones matemdticas esta
blecidas en cada fase del modelec. Tras una calibracifn sa-
tisfactoria, el modelo estd listo para ser utilizado en la
previsitn de las demandas futuras de wiajes. El modelo es
esencialmente una ayuda para la toma de’ decisiones mis que
una solucibn. Los resultados del modelo carecen generalmen
te de valor si no son interpretados por una persona califi

cada.

*Linea pantalla.- Linea imaginaria que atraviesa una parte

del drea de estudio.
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B.~ FASE DE PREVISIONES. -

Para establecer la demanda futura de viajes es necesario
obtener previamente toda la informacidn posible para el afio
de diseno, referente a todos los factores obtenidos en la
fase de andlisis y construccitn de modelos, ¢gué puedan in-
fluir en el funcionamiento del trénsitco. Es aqui donde la
planeacién del transporte ha de tener en cuenta los otros
campes del proceso de planeacidn urbana. En particular, se
requieren precisiones de los par&metros de planeacidn refe
rentes a la poblacidn, al empleo y a la distribucidn del
ingreso. Tambi&n han de hacerse suposiciones previas sobre
niveles de inversibn, niveles de servicio que se pretenden
alcanzar y naturaleza de los est&ndares ambientales que '
se pretenden conseguir. ‘

Las previsiones de distribucibn de la poblacibn cohsti
tuyen uno de los aspectos m&s importantes de la planeacifn.
Las previsiones de poblacitn para el &rea total han de ser
establecidas basa@ndose en las tendencias observadas en el
pasado con los datos del censo;'para determinar la distri-
bucitn por zonas de la poblacifn, es necesario conocer tam
bién la posible distribucidn futura del uso residencial
del suelo. También se deben tener en cuenta las variaciones
del ingreso per cdpita, de los hébitos de compra y de
la riqueza personal, que tendridn un marcado efecto sobre
la generacifn de viajes. En particular, el nivel futuro de
posesién de vehiculo estd intimamente relacionado al indice
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previsto de crecimiento econdmico.

La fase de previsiones en el proceso de planeacién del
transporte, requiere también la descripcidn de los futuros
sistemas de transportes que van a ser examinados. Este nue
vo "input" se debe codificar, vy en consecuencia, se han de
preparar inventarios, semejantes a los realizados para el
ano base, de todas las redes de transporte. Cdnviene sefia—
lar que, puesto que. la planeacidtn es un proceso lento y con
tinuo, muchas de las decisiones sobre futuros usos del sue
lo y redes de transporte estidn ya establecidas para los pro
ximos veinte afos. |

C.m FASE DE EVALUACION.

Para completar el proceso de previsidn del triansito,
los resultados han de ser examinados y evaluados. La evalua
¢ibn puede realizarse en cuatro etapas: numérica, operativa,
ambiental y sconfmica; la primera de las cuales es una sim
ple evaluacidn numérica. En todas las etapas del proceso
de previsidn es necesario comprobrar los resultados, paia
evitar errores de codificacidn o de cdlculo. Suponiendo
que el modelo es matem&ticamente correcto, el paso siguien
te es comprobar la precisibn de las previsiones resultan-
tes. Este es un prereguisito esencial para toda la evalua-
cibn posterior, puesto gue la interpretacibn de los resul-
tados depende de las circunstancias en que ha sido aplicado.
Una vez comprobado que los resultados predicen adecuadamen
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te el tipo de movimientos resultantes del sistema de trans
porte, es posible pasar a las siguientes etapas del proce-
so de evaluacidn.

Con la evaluacidn de la operatividad se trata de compro
bar si las redes propuestas satisfacen adecuadamente el ti
po de distribucibdn de viajes previsto. Es muy rarc que és-
té suceda en las primeras comprobaciones. O bien tienen que
nmodificarse ciertas redes, o bien hay que ensayar algunas
nuevas politicas; por ejemplo, aceptar la restriccibn del
tr&nsito en ciertas dreas, junto con est&ndares mds bajos
de operatividad y niveles de servicio mds reducidos.

El paso siguiente es la evaluacibtn ambiental y consiste
en calcular el impacto estético y émbiental siendo este un
tema de apreciacidn individual y muy particular, para el que
no se pueden establecer reglas fijas de aplicacién general.

En términos econdmicos puede definirse la red de trans
portes mas adecuada como aquella que, para un presupuesto
dado, produce un beneficio miximo para la comunidad, al mini
mizar el tiempo y costo de los viajes.

Sin embargo, es esencial comprender desde las primeras
paginas que la planeacidn del transporte no es una ciencia
exacta. Existen dos problemas diferentes que limitan la
exactitud del proceso de previsidn del transporte. El pri-
mero es el costo por ser un proceso muy pesado de repeti-
cidn de operaciones, cuya realizacibn s6lo se ha hecho po-
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sible gracias al desarrollo de las computadoras, de todas
formas es un método muy caro y a veces es necesario acep-
tar una disminucibn en la precisidn potencial para evitar
un gasto excesivo. Pero aunque el gasto del c&lculo no
fuera una limitacidn, segquiria siendo imposible establecer
una similitud perfecta, debido a la incapacidad para rela-
cionar matemdticamente tantos factores, conscientes y sub-~
conscientes, como influyen en las decisionés personales S0

bre la eleccidn de viajes.
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CAPITULO.~ III

ESTUDIOS VIALES.



El problema del transito necesitaba un enfoque t&cnico, pero par-
tiendo no s6lo de estudios sobre el movimiento de los vehiculos en la
via, sino también sobre los causantes directos de esos movimientos: —-—
los conductores de los vehiculos. Era preciso crear unaverdadera téeni
ca de la circulacién que tuviera en cuenta a la vez leyes fisicas y —-
factores humanos; v esa técniga fue tomando cuerpo.

En la década que siguid al afio 1920 se empezd a desarrollar una
disciplina, una especialidad profesional dentro del campo de la inge-
nieria civil orientada hacia el trénsito. En 1930 se defini6 por cam—
pleto la nueva profesién y sus miembros fundaron el Instituto de Ingenie
ros de Trénsito.

Y cuil era la funciSn de esos flamantes Ingenievos de Trénsito?
Al principio su actividad estuvo centrada principalwente en el estudio
de los accidentes de trénsito y la forma de evitarlos, pero paulatina-
mente su campo se fue ampliando para tratar de abarcar los numerosos
factores que intervienen en el complejo fenfmeno del trénsito.

Al mismo tiempo, pricticas puramente empiricas fueron dando paso a
procedimientos mis racionales, al extremo que hoy en dia se puede decir
que estd definitivamente establecida una ciencia gue se dencmina "Inge
nieria de Trénsito". ‘

Asi en la actualidad se entiende por Ingenieria de Trénsito la ra
ma de la Ingenjeria que trata de la planeaciSn de calles, carreteras y
zonas anexas a ellas, del proyecto, de sus caracteristicas geom&tricas
y de la circulacidn del tra@nsito en las mismas, con vistas a su empleo
para transportar personas y oosas en forma segura, econfmica y chmoda.
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Cano la Ingenierfa de trédnsito necesitaba instrumentos
b&sicos para adquirir la informacidn necesaria, ésta ha
desarrollado métodos sisteméticos de captacitn de infor-
macidn que se denominan estudios de trénsito, o estudios

wiales.

Los primeros estudios se referfan a los flujos espera
dos y se utilizaban en proyectos aislados e independientes.
De este modo la informacién requerida se obtenia midien—
do la velocidad y el flujo del tré&nsito sobre cada via,
complementdndola a veces con simples encuestas de origen
y destino. MEs tarde, cuando se iniciaron planes globales
para el transporte urbano, fue necesario.poner en prictica -
tomas de datos més extensivas para llegar a un conocimien
to mds amplio de las caracteristicas de los viajes a esca
la regional o de &rea metropolitana.

A medida que los procedimientos de planeacidn del trans
porte se iban estableciendo con m&s claridad, la demanda
de informacidn en la planeaci6n del transporte se estanda
rizaba progresivamente y, en particular, las encuestas mg_
diante entrevistas domiciliarias se aceptaron como fuen-
tes de informacidn en las que se basa gran parte de la pla
neacidn del transporte.

Antes de iniciar cualquier tipo de recopilacidén de da

tos es importante que estén claramente definidos tanto
los objetivos que se persiguen como el &rea de estudio.
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En relacit6n con la definicidn de los objetivos del es-
tudio, estos dependerdn de gu& es lo gue necesitamos co-
nocer, por ejemplo: si deseamos conocer el ntmero de vehi-
culos y su tipo, se efectuarg un estudio de voldmenes de
transito.

Hablando del &rea de estuéidx, en una situacidn ideal,
la planeacién del transporte deberia iniciarsea escala Na-
cional del control de viajes de largo recorrido podria
pasarse a estudios de escala regional y, a continuacibn, a
escala metropolitana y local.

No es preciso'que este proceso se desarrolle en un mo
de absolutamente unidireccional. En la pr&ctica puede ser
necesario establecer relaciones entre diferentes niveles,
ajustando continuamente la informacién y las politicas a
la satisfaccidn de las necesidades de la planeacibn nacio
nal y local.

La definjcifn detallada del &rea de estudio es el pa-
so previo al realizar cualquier tipo de estudio., El 1fmi-~
te del drea de estudioc se denomina cordbn externo, ejem-
plo: en el estudio de un &rea metropolitana se debe esta-
blecer el limite de modo que en &1 quede incluida laz ma-
yor parte del &rea ya desarrollada, y todas aquellas zonas
gue vayan a alcanzar con mucha probabilidad su desarrollo
en el periodo de duracidn del plan. Las zonas colindantes
con el drea principal, pueden también incluirse en un es-
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tudio més amplio del drea, siempre que dependan del centro
principal en cuanto a empleo o comercio.

El factor mas importante a tener en cuenta en la loca
lizaci6n de las lineas del cordén externo es el que sean
compatibles con estudios anteriores o previos, sobre la re
gién. Por ejemplo, la utilizacidn de la informacibén conte
nida en los censos de poblacién es fundamental en la plé—
neacidén del transporte. En consecuencia, los limites de
las zonas de transito deben de ser compatibles con los de
los distritos censales. No existen grandes dificultades
para hacer coincidir dichos limites.

Después de la definicidn del cordfn externo, se proce
de a la subdivisifn del &rea de estudio en unidades meno-
res, denominadas zonas. Esta divisién en zonas se realiza
con el objeto de que los origenes y destinos de los vige~-
jes puedan ser definidos geogrdiicamente con mayor preci-
si6n, asi como para que la mayor parte de los factores rg
lacionados con la mec&nica de "hacer viajes®", tales como
poblacidn, empleo, etc., puedan ser cuantificados especial
mente, El drea externa también se divide en zonas, cuyo ta
mafio aumentarid con la distancia al cord6n externo, dado
que la influencia de las zonas decrece al aumentar su dis
tancia al &rea de estudio.

La zonificacitn se realizari de acuerdo al nivel de

planeacitn; asi por ejemplo, en un estudic regional, las
zonas més grandes gue caen dentro de dreas metropolitanas
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serdn a su vez divididas para realizar estudios a escala
metropolitana, y nuevamente subdivididas para estudios
detallados a escala local.

Una dg las caracteristicas que debe cumplir la zonifi
- cacidn es que cada zona resultante contenga una actividad
homogénea. Las actividades estdn, por supuesto, Intimamen-
te relacionadas con el tipo de uso del suelo, y en conse--
cuencia, como es précticamente imposible delimitar zonas
en las que se desarrolle-exclusivamente una actividad, se
establecen las Zzonas de modo gue exisﬁa para el mayor nG-
mero posible de ellas un uso del suelo predominante.

Es indudable que la planeacifn del transporte puede
desarrollarse a varios niveles (nacional, regional, de &rea
metropolitana o local), pero para cualquiera de estos ni-
veles, la cantidad de datos que se requiere es considera-
ble, y hay que tener mucho cuidado en el disefio de las
encuestas con el objetoc de asegurarse de gue los resulta-
dos sean estadisticamente significativos. Existe el peli--
gro de no recoger datos suficientes como para calibrar un
modelo de transporte con unos niveles minimos de confizbi-
lidad, pero también existe el peligro de recoger demasia-
dos. Ambos fallos suponen un derroche de recursos y un cbs
tdculo para la comprensién del problema. Es necesario re-
cordar que la fase de informacidén no es un fin en si misma,
sino un medio para un fin; fin que depende de modo decisi-
vo en la calidad de datos correspondientes a la fase de in
formacién.

- e .26



Existe una tendencia muy corriente en este tipo de tra
bajos a recoger una gran cantidad de informacifn, con la
esperanza de que pueda resultar de alguna utilidad. En mu-
chos de los primeros estudios, la mayor parte de la infor-
macifn recopilada resultd més tarde inadecuada para el ti-
po de andlisis finalmente adoptado. El deseo natural de co
menzar algo "positivo" recogiendo datos desde el pfimer mo
mento debe de ser vencido. La recopilacidn de datos resulta
cara y requiere de mucho tiempo. Puede afirmarse que exis-—
ten més trabajos que han caido en el error de un excesivo
énfasis en la recopilacidn de datos, que en cualguier otro
producido por las muchas dificultades gue entraha el proce
so de planeacifn del trahsporte.

Habiéndose definido el &rea de estudio y los objetivos
del estudios, algunos de estos estudios se enumeran:

.- Estudios de origen y destino.

" «= Estudios de accidentes de transito.
.~ Estudios de volGmenes de transito.
Estudios de velocidad.

.— Estudios de estacionamiento.

.~ Estudios de transporte colectivo.

QW HODOWp
.l

- «= Bstudios de capacidad.
También se requieren las caracteristicas viales urba-

nas y para obtenerlas, se sugiere elaborar mapas que mues-
tren:
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- Uso del suelo. -
- Valores catastrales y comerciales de la tierra.

*

- Tendencias del crecimiento urbano.

- Aspectos demograficos.
- Ntmero de vehiculos.

~ Dotacidn de servicios.

2 = w4 -
i

- Inventario de calles y avenidas.

Inventario de intersecciones controladas.

2
1

0.~ Egquipamiento urbano.

P.- Inventario de senalamiento actual, etc.

Es necesario tener conocimiento del contenido de cada uno
de estos estudios de trédnsito, de ahi que se ha considerado

conveniente dar algunos aspectos generales de cada uno de

ellos,
A.- ESTUDIOS DE QORIGEN Vv DESTINO,

El estudio de origen y destino estd disefiado para reco-
pilar datos sobre el ntmero y tipo de viajes, incluyendo mo-
vimiento de vehiculos y pasajeros desde varias zonas de ori-
gen hacia varias zonas de destino. Tal estudio tiene por
objeto determinar especificamente la orientacitn del viaje de
los vehiculos que circulan dentro de determinadas regiones, y.
se llega por medio de los mismos a seleccionar la correcta
ubicacifn de una via, teniendo l6gicamente en cuenta las carac
teristicas propias de la corriente wvehicular.
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Son muchos y variados los procedimientos para llevar
a cabo estudios de origen y destino. Los métodos mis com
pletos obtienen datos sobre cada viaje, incluyendo ubica
c¢i6n del origen, destino, tiempo de viaje, modo, uso de
la tierra en el origen y en el destino, asi como datos
sobre las caracteristicas socio-econfmicas del viajero y
de su familia. Obviamente esto proporciona muchos més da
tos de los que se necesitarian en un estudio sencillo,
relativamente simple. El m&todo elegido para recabar in-
formacidn de origen y destino seri determinado ccnciliag
do las necesidades de datos con el personal, presupues-
to y limitaciones de tiempo. A continuacifn se enumeran
los procedimientos m&s comunes:

1.- Encuesta a conductores de wvehiculos.
2.~ Tarjetas postales a los conductores de vehiculos
en movimiénto.
3.- Placas de vehiculos en movimiento.
4.—- Etiquetas sobre el vehiculo,
5.~ Placas del vehiculo estacionado.
6.— Encuesta domiciliaria.
7.— Cuestionario postal a propietarios de vehiculos
de motor.
8.~ Cuestionario de empleado.
9.~ Cuesticnarioc para texminal de transporte ptblico.
10.- Cuestionario del pasajero de transporte ptblico.
11.~ Método de sintesis. ‘
12.- Estudio integral de origen y destino.
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De los procedimientos anteriores s&lo se mencionari el
estudio integral de origen y destine, y ello en virtud de
sus caracteristicas,; y de.que no se trata en este trabajo
de describir trabajos de ingenieria de tr&nsito.

.1.~ Estudio integral de origen y destino.

Este método proporcioﬂa el més. completo inventa-
rié de informacidn de origen y destino urbano entre los es
tudios conocidos. La informacibén recopilada cubre los via-
jes hechos por residentes del .drea metropolitana por todas
las modalidades de viaje'(automﬁvil, autobfis, taxi, camiodn,
etc.) y para todos los propfsitos de viaje.

Aungue algunos viajes son pasados por altc en la recopi
laci6bn de datos (visitantes al &rea de estudio), el grueso
de la demanda de viajes entre zonas queda ampliamente regis
trada en el estudio.

Este estudio esté& compuesto de dos partes: estudio in-
terno y el estudio externo. La fase interna del estudio con
siste en entrevistas domiciliarias, tal como se describe en

el estudioc denominado encuesta domiciliaria.

En el estudio de encuesta domiciliaria se obtiene in-
formacidn schre todos los viajes de los residentes en una
zona, incluyendo viajes de vehiculos pablicos, camiones, ta
xis y autombviles particulares. Se trata de un procedimien
to de muestreo, normado en gran parte por aqué&l usado en en
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cuestas de tipo censal.

Dentro del &rea estudiada se selecciona una muestra de
todas las unidades habitacionales, y todos los ocupantes
de las unidades elegidas son entrevistados en relacibén con
los viajes hechos en las dltimas 24 horas. El estudio pue-
de ser combinado con la encuesta de conductores 6 los cues
tionarios de tarjeta postal deltridnsito que entra y sale
de la zona de estudio, con el fin de tener una'imagen casi

completa del patrdn de transito.

El tamafio de la muestra elegida es variable, dependien
do de la poblacidén del &rea en estudio. Generalmente hablan
do, las ciudades en el rango de 50000 =-150000 habitantes
requieren un tamafio de muestra de 1 en 8; de 150000-300,000
habitantes de 1 en 10; de 300000 ~ 500000 habitantes de 1
en 15; de 500000 - 1000000 habitantes. de 1 en 20 y mayo--
res de 1000000 habitantes de 1 en 25. Existe cierta duda so
bre la justificacifn de estudics detallados de este tipo
en ciudades con menos de 50000 habitantes.

Las ventajas de este método incluyen los datos muy com
pletos, ya que todo recorrido de residentes es registrado
segin forma y propbSsito del viaje. Las desventajas inclu-

yen el costo, tiempo y persomnal.

Ahora bien, los datos sobre el viaje de camiones y ta-
xis son obtenidos seleccionando una muestra numérica o al-



fabética de listas de registro. Ordinariamente la propor—-
cidn de muestra para camiones es el doble de la usada para
el estudio de encuesta domiciliaria.

El porcentaje de taxis en la muestra deberd ser, cuando
menos, tan grande como el de los camiones, aungue es prefe
rible un porcentaje m&s alto. Se establece contacto con
las companias de camiones y autos de alguiler, se obtienen
datos sobre el origen y destino, tiempo de viaje y otros,
de todos los viajes hechos por los vehiculos muestreados
en el dia anterior a la entrevista, S6lo los viajes con
longitud de mds de dos calles son considerados como viajes
separados, agrupando en uno aquellos viajes mds cortos, co
mo los realizados por los camiones encargados de recoger y
entregar mercancia (muebles, tintoreria, etec.).

Para tener una idea de la cantidad de hombres gue se
ocuparian, se cita un ejemplo: se recomienda para una ciu-
dad con 200,000 habitantes usar una muestra del 20% de
7000 camiones (1400 entrevistas), un equipo de 10 personas
requerird alrededor de 4 semanas para completar el estudio
de camiones.

El estudio externo (externo se refiere al corddn exte-~
rior dibujado alrededor del &rea de estudio), es hecho para
determinar recorridos de conductores de automévil no resi-

dentes en el &rea de estudio.

Para realizarlo se emplea el mé&todo encuesta a conduc-
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tores de vehiculos,en el que es entrevistada una muestra de
conductores para ambas direcciones de recorrido, en cada esta
cidn sobre el corddn externo. Se obtendrd alguna informa-
cidn duplicada, del &rea cubierta en el estudio interno,

La duplicacibn es eliminada suprimiendo la informaci®n de
estos viajes de los datos del estudio interno, antes de in

tentar el andlisis.

El estudio externo es hecho en estaciones donde las ca-
lles principales y carreteras cruzan la linea de corddn.
Ordinariamente la linea de cordén estd localizada lo sufi-
cientemente lejana para intersectar un ntmero minimo de ca-
minos y no incluir mucho territorio nural.

Se utilizan contadores automdticos y portdtiles, como’
un pasd preliminar para determinar el volumen de vehiculos
que entran y salen del drea definida. por el cordbn. las.es
taciones de encuesta son establecidas en elgrupo de calles
que llevan al menos 95% del trantiso local, '

De la experiencia obtenida en estudios realizados por
SaHOP,, se ha observado que durante la noche el volumen ve
hicular disminuye notablemente, lo cual no influye en el
volumen total. En tal virtud, se puede recomendar que los
aforos en las estaciones extermas sean operados entre las
6:00 vy las 22:00 hrs. o entre las 7:00 y las 23:00 hrs.; y
en un dia representativo. |

Cuando el estudio interno cubre un aho, cada estacién
externa deberd ser operada en un dia entres semana durante

s
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cada una de las cuatro estaciones del ano. Algunas estacio
nes con altos vollimenes nocturnos requerirén estudios de
24 hrs.

Un recuento completo de volGmenes (determinando el nG~-
mero de vehiculos éor tipo), es llevado a cabo en cada esta
cibn, al mismo tiempo que las entrevistas de la muestra es
tén siendo hechas. Esto permite extrapclar las entrevistas

para representar el 100% del tr&nsito.

Ademé@s de estos recuentos de vehiculos efectuados al tiem
po de las entrevistas, se realizan recuentos continuos de
24 horas con contadores autométicos del transito, con regis
tro horario, para suficientes dfias (al menoé tres), con ob
jeto de determinar el tr&nsito promedio durante el periodo
del estudio, los datos de volGmenes y de las encuestas ob-
tenidos en las 16 horas estudiadas, son entonces ampliados

a 24 horas,; conforme a esos datos.

Se ha venido mencionando el estudio de encuesta a con-
ductores de vehiculos. En este mé&todo los conductores son
detenidos preguntdndoseles su origen y destino, y otro ti-
po de datos si se desea. Este estudio incluye sdlo a con~--
ductores de automdviles, camiones y autobuses, no producien
do datos correspondientes a pasajeros del transporte plGbli
co. Debe tenerse cuidado, al elegir los puntos para la en-—
cuesta. Si el estudio sdlo requiere de datos del viaje so-
bre una ruta sencilla y aislada, pudieran ser suficientes
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las entrevistas a conductores realizadas en un puntc a la mi
tad -de la ruta. Si se desean datos sobre todo el trénsito
entrando o saliendo de una ciudad pegqueha, es necesario ele
gir los puntos de encuesta sobre todas las rutas que parten
de la c<iudad.

Debido a gue gran parte del trédnsito en ciudades peque
fias es trédnsito de paso; este tipo de estundio proporciona-
r4 a menudo todos los datos necesarios para propbsitos de
planeacidn. Este métodos es particularmente Gtil cuando el
personal es limitado, ya que las operaciones pueden ser
prolongadas a una semana o mds. Sin embargo, la persona en
- cargada de detener a los conductores usualmente, requiere
de la asistencia de un policia de tré@nsito, ya que se obtie
ne una baja considerable de la velocidad del trdnsito, pu-
diendo suscitarse reacciones antagdnicas del pfiblico, a me
nos gque sea manejado con mucho tacto.

Generalmente una seflal portatil grande explicando el
proyecto} prepara al usuario para la demora y para gue con
teste a las preguntas con mis facilidad. Este método tiene
la ventaja que permite al observador preguntar al usuario
el propdsito de su viaje, asi como del lugar en que planea
estacionar su vehiculo. " v

B.— ESTUDIOS DE ACCIDENTES DE TRANSITO. Los datos ob-
tendios cada afo sobre accidentes de tr&nsito son una guia
indispensable para todos los interesados en la pé&rdida de
vidas, ntimero de lesionados y las p&rdidas econdmicas. Es-
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tos datos ofrecen la informacidn bésica necesaria para In-
genieros, Organismos Gubernamentales, Educadores, Especia-
listas en Seguridad, Compafias de Seguros y Organizaciones
Civicas, para programar sus actividades.

Las causas de los accidentes son numerosas y frecuente
mente dificiles de determinar, Hay sin embargo, muchos ac-
cidentes que involucran una o mas situaciones peligrosas,
tales como pavimento resbaloso, nieve o niebla, conducto--
res ebrios, frenos defectuosos, wvelocidad excesiva e inade
cuado control del transito.

Los archivos de los datos sobre accidentes, que llevan
los organismos policiacos locales y estatales, contienenin
formacidn tal como: qué lo ocasionf vy cuil fue la causa.

Un analista adiestrado puede utilizar estos hechos para dic
tar medidas correctivas. En la mayoria de los casos, esta
fuente de datos representa suficiente evidencia para ser in
terpretada en la reduccidn de los accidentes. Sin embargo,
llevar una buena estadistica de los accidentes a veces re-
sulta tan dificil que su uso se ve limitado.

Cuando la evidencia sobre los accidentes de trénsito in
dica que los dispositivos de control del trinsito no estan
cumpliendo su funcidn, por alguna razdn susceptible de co-
rregirse, es tarea del Ingeniero de tr&nsito hacer los cam
bios necesarios. Su responsabilidad es hacer gue los acci-
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dentes a conductores y peatones desaparezcan, en lo posible.
Donde las causas de accidentes puedan apoyarse en factores
externos a su jurisdicci®n, tal como la aplicacidn de una
ley, puede ofrecer informacibn especifica a la policia y
otros organismos responsables y solicitar su cooperacidn.

Existen seis pasos baficos en un estudio de accidentes
y la seleccidn de lugares en una comunidad:

1.- Obtener informes adecuados de los accidentes.

2.~ Seleccionar los lugares de alta frecuencia de acci
dentes, en orden de importancia.

3.~ Preparar diagramas de colisiones y algunas veces,
diagramas de condiciones fisicas, para cada lugar
seleccionado. )

«— Hacer un resumen de los hechos.

.~ Reunir datos complementarios con observaciones de
campo durante las horas cuando han ccurrido la ma
yoria de los accidentes.

6.~ Analizar el resumen de los hechos y los datos de

campo y proponer el tratamiento correctivo. -

Una vez emprendido el estudio, de seguro gque hay varios
lugares donde el ntimero de accidentes es digno de atencidn.
Debe considerarse que habrd diferencias de opinidn en cuan-—
to a las causas de los accidentes; existe tambi&n un deseo
sincero de la autoridad y/o presiones de grupos no oficia-
les para reducir los accidentes de transito.
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C.- ESTUDIOS DE VOLUMENES DE TRANSITO.

Los estudios de volGmenes de transito se realizan siem
pre gue se desea conocer el nfimero de vehiculos que pasan
por un punto dado. Estos gstudios varian desde los muy am-
plios en un sistema de caminos hasta recuentos en lugares
especificos tales como puentes, tneles o intersecciones
con semdforos. Por ejemplo, los aforos se realizan para de
terminar la composicidn y volumen del tré@nsito en un siste
ma de carreteras; para determinar el nfmero de vehiculos
gue viajan en cierta zona o a través de ella; para evaluar
indices de accidentes; para servir como base en la clasifi
cacidn de caminos; como datos fitiles para la planeacidn de'
rutas y determinacidn de proyectos geomé&tricos; para pro--
yectar sistemas de control de tré&rsito; para elaborar pro-
gramas de conservacidn; para establecer prioridades de cons
truccidn; para determinar el trénsito futuro y muchas apli

caciones.

La clase de informacidn recopilada y tabulada tambi&n
varia. En algunos casos es necesario finicamente aforar vehi
culos para un periocdo corto, por ejemplo, una hora. Para
otros, el periodo puede ser de veinticuatro horas, una se-
mana o un mes, aungue algunas veces se realizan aforos por

medio de estaciones permanentes.

Algunos estudios requieren detalles tales como la compo
sicidn del trinsito en una corriente, mientras otros requie
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ren datos especificos sobre movimientos de vueltas. Hay dife-
fentes formas para obtener datos sobre volimenes., Esto inclu-
ye recuentos a cargo de personal que los realiza en forma ma-
nual; la combinacidén de métodos manuales y mecdnicos, tales
como los registradores de plumas mGltiples, donde el personal
acciona mecdnicamente plumas que registran los datos; disposi
tivos mecénicos, los cuales cuentan y hacen el registro auto-
m&ticamente; el método del automévil, el cual involucra regis-
trar la informacidn desde un autom&vil que se mueve en la co-
rriente del tré&nstio y las técnicas fotogridficas para captar
vy registrar informacién sobre volGmenes de transito.

D.~ ESTUDIOS DE LA VELOCIDAD.

El estudio de las velocidades de los vehiculos de motor
puede ser tratado en dos categorias generales: estudios de
velocidad de punto y estudio de tiempos de recorrido. Los es-
tudios de velocidad de punto, tienen por objeto medir la
distribucidn de velocidades de los vehiculos en un tramo
de camino de longitud relativamente corta. Los resultados
se expresan normalmente como velocidadeés promedio.,

Los estudios de tiempc de recorrido son mucho mids flexi-
bles en cuanto al método de organizar datos y a la presen-—
tacidn de los resultados, dependiendo del propbsito del estu
dio. Los estudios del tiempo de recorrdio, el congestionamiern
to de las rutas y los de velocidades a lo largo de ellas
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se asemejan en que las velocidades se determinan en una sec
cibn relativamente larga de calle o de carretera, expresan

dose en términos de velocidad promedio.

El uso ms comln de los estudios de velocidad de punto
.es el de determinar el efecto o la necesidad de diversos
dispositivos para el contreol del transito, tales como sefia
les preventivas, senhales restrictivas de velocidad y zoni-
ficacibn de la velocidad. Un uso menos frecuente, pero im-
portante, puede ser el estudio de la relacién de la veloci
dad asociada a detalles de proyecto, accidentes y otras ca
racteristicas operacionales.

En 1os estudios de velocidad de punto se registra la
distribucidn de velocidades en una distancia corta, o sean
las velocidades instantdneas. De ahi que los datos no debe
rén usarse como substituto de los estudios de tiempos de
recorrido, los cuales normalmente tienen que ver con velo-
cidades promedio sobre tramos largos.

Los estudios de tiempo de recorrido pueden ser clasifi
cados, a su vez, en dos distintos - sistemas de estudio. El
primero, el mé&todo de las placas es particularmente efecti
vo para registrar el tiempo de recorrido en una corriente
de trinsito que no incluya a gran nfimero de vehiculos gue
den vuelta o salgan del caminc. Su funcidn es determinar
la velocidad promedio sobre toda la ruta.
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El segundo sistema de estudio de tiempo de recorrido,
el m&todo del vehiculo de prueba es aquel en el cual la
ubicacién y duracidn de cada demora puede ser registrada y
cronometrada. BEs esencial que los datos finales de estudio
sean bien definidos antes de iniciarel estudio. &si, se pue
de especificar el método o combinacidn de métodos m&s apro

piados para obtener finicamente los datos requeridos.

Normalmente los estudios de tiempo de recorrido son cos
tosos y requieren de tiempo para que los datos estadisti--
cos a utilizar sean confiables. Los resultados del estudio
son fitiles al suministrar, numéricamente, datos reales re-
lativos a la efectividad de los dispositivos para el con--
trol del transito; en estudios de "antes y después" v para
an&lisis de los niveles de servicio en tramos clasificados
por funcidn. Los resultados més Gtiles se obtienen en estu
dios de sistemas arteriales y puedeﬁ ser usados para dis--
tribucidn del trénsito o programas de mejoramiento. Normal
mente los estudios de tiempo de recorridc no aislan los
problemas de los puntos de congestionamiento. El conocimien
to de la zona permite que el individuo sea capaz de deter-
minarlos éor separado.

E.— ESTUDIOS DE ESTACIONAMIENTO.
El problema de estacionamiento es muy importante en to

das las ciudades orientadas hacia el automovilismo de hoy.
Gran parte del problema de congestionamiento en muchas ciu
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dades es causado por las inadecuadas obras para estaciona-

miento.

Esto puede ser atribuido al hecho de que, en &reas ur-
banas, tanto la poblacitn como el ntimero de vehiculos moto
rizados se ha incrementado en afnios recientes. Frecuentemen
te el nlmero de lugares de estacionamiento no estl en relé
cidn con este crecimiento. El problema de estacionamiento
es especialmente importante porque afecta a todos, no sélo
a los conductores sino tambi&n a comerciantes, hombres de
negocios, concesionarios del transporte pfiblico de pasaje-
ros y empresas de transporte de carga.

El vehiculo de motor, especialmente el automdvil, es
valioso por su conveniencia y facilidad de maniobra, pero
este valor disminuye grandemente si un conductor no puede
estacionarse facilmente cerca de su destino.

Muchas clases ortipos de estudics han sido usados para
investigar los problemas de estacionamiento. Estos varian
desde estudios que comprenden toda l1a zona metropolitana,
hasta estudios parciales. El tipo de estudio que se deba
escoger depende del tamano de la ciudad y los problemas
que encierra siendo los siguientes:

1.~ Inventario de estacionamientos.

2.- Inventaric especial de lotes de estacionamiento.
3.- Uso de los estacionamientos.
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4.- Estudio de la demanda de estacionamientos.
5.~ Estudios de acumulacién.

1l.— El inventario de estacionamientos.

Es una recopilacidn dé informes concernientes a la lo-
calizacidn, diseno vy restricciones legales para el uso de
todos los estacionamientos existentes en la calle o fuera
de la misma. Aporta los datos necesarios para el an&lisis
del uso de-los estavionamientos y la informacibn bdsica pa
ra evaluar la relacidn entre la oferta y la demanda. Es
Gtil para determinar &reas o ubicaciones para el desarro~-

llo potencial de su operacidn.
2.- El inventario especial de lotes de estacionamiento.

Se refiere & la inspecci®tn de las caracteristicas de un
lote de estacicnamiento y la observacidén de cdmo es usado
por los que se estacionan ahi. Varios conceptos son anota-
dos en una hoja la cual da una indicacién de si el lote es
adecuado en cuanto a su disefio y funcionamiento. Este estu
dio revelard los puntos débiles de un lote, ayudari para

mejorarlo y planear otros nuevos.
3.- Uso de los estacionamientos.

Estos estudios son hechos para determinar el nfmero,
duracidn y localizacidn, por tipo de vehiculo, de las ma--
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niobras de estacionamiento en una zona. Incluye una revi--
sidn de estacionamientos considerados peligrosos. Estos es
tudios son fitiles para determinar puntos de mucha y poca
demanda de estacionamiento y el uso que se hace de-las

instalaciones existentes.'
4.- Bsitudios de la demanda de estacionamientos.

Es una investigacidn de los hibitos de estacionamiento,
asi como el origen, el destino y el propdsito del viaje de
los usuarios del estacionamiento, dentro de una zona deter
minada. Principalmente s& usa para determinar la demanda
de espacios de estacionamiento por medio de la evaluacién

de necesidades individuales.
5.- Estudios de acumulacién.

Los datos de la acumulacidn de estdcionamiento pueden
obtenerse mediante un recuento de vehiculos. Es un recuen-
to de todos los vehiculos que entran o salen en cada calle
que cruza el limite de la zona comercial, o de cualquier
otra drea congestionada seleccionada para el estudio. Este
estudio se usa para determinar la acumulacidn de vehiculos
dentro de dicho perimetro a cualquier hora.

F.- ESTUDIOS DE TRANSPORTE COLECTIVO.

La existencia de los servicios de transporte pfiblico
en zonas urbanas metropolitanas, presentan al ingeniero de
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trdnsito la necesidad de ejecutar un-balance 6ptimo, desde
un punto de vista global, del uso de caminos y calles exis
tentes, asi como las mejoras gque pueden hacerse para un fu
turo previsible. De aqui que, para el progreso de la urbe,
es ingrediente indispensable una total cooperacitn entre
los gue manejan el transporte colectivo y los ingenieros
de transito. A continuacidn se describen los estudios més

comunes:

l.- Revisibn de la carga en el transporte pGblico.

2.~ Estudios de ascenso y descenso de pasajeros en trans
porte ptblico. ,

3.- Velocidad y retardos en transporte ptiblico..

1.~ Revisidn de la caxrga en el tranéporte piblico.

La verificacidn de la carga del transporte colectivo
consiste en el recuento del nGmero de unidades de trans-
porte y de usuarios en puntos seleccionados en una ruta.
Esto es ftil, tanto para verificaciones rutinarias de ope-
racién en los puntos de mayor movimiento de ascenso ydes-
censo, como para obtener datos badsicos de planeacidn.

2.~ Estudios de ascenso y descenso de pasajeros en
transporte ptdblico. .

Consiste en el recuento de los pasajeros gue suben y
bajan de un vehiculo de transporte pidblico, clasificados
por lugares y pvor tiempo. Los resultados son empleados tan

-
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to en-trabajos de planeacidn bésica:cbmo en verificaciones
rutinarias de operacidn de una linea de trasnporte pfiblico.
Este estudio nos proporciona una gr&fica de capacidad del
transporte colectivo muy Gtil para localizar los puntos de
mayor movimiento, presentdndose la oportunidad de corregir
el servicio, omisiones de paradas o acortamientos de la 11

nea.
3.~ Velocidad y retardos en transporte pfiblico.

Este estudio involucra tanto el registro de causas, --
ubicacib6n y cantidad de retardos en la operacidn de los au
tobuses de una ruta, comc el nmero y causa de arranques
lentos, paradas lentas y avance lento. También da a cono--
cer la velocidad integral del transporte pfiblico a lo lar-
go de la ruta. El estudio es usado para‘determinar dénde
ocurren las demoras y las velocidades bajas; para indicar
las causas de los retardos, tales como estacionamiento y
mala programacidn de los semdforos; para determinar cud---
les lineas de transporte ptiblico requieren un estudio adi-
cional y mejoras tales como omitir paradas y retornos; pa-
ra medir las condiciones de antes y despu@s de realizar
las mejoras y para auxiliar a las empresas de transporte
pGblico en la formulacién o mejoramiento de itinerarios de
operacidn.
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G.~- CAPACIDAD.

En la planeacidn proyecto y operacidn de calles y carre
teras, la demanda del tré&nsito bien sea presente o ' futura,
es considerada como una céntidad conocida. Ahora bien, un
parédmetro con el gue se puede medir la eficiencia de una arte-
ria urbana*.para manejar la demanda es la capacidad, en---
tendiendo por capacidad el ntmero m&ximo de vehiculos gque
pueden circular por la arteria durante un periodo determina
do y bajo ciertas condiciones prevalecientes.

Las condiciones prevalecientes pueden dividirse en dos:
condiciones fisicas y condiciones que dependen de la natu-
raleza del tré&mnsito. *

Las condiciones fisicas de la arteria no pueden ser cam
biadas a menos gue se lleve a cabo una reconstruccidn. Las
condiciones del transito si pueden cambiar o ser cambia--
das de hora en hora o durante varios periodos del dia.

La capacidad, normalmente, no puede ser excedida sin
cambiar una o mds de las condiciones prevalecientes, entre
las que se pueden citar; la composicidn del trénsito, los
alineanientos horizontal y vertical, el nfimero v ancho de

carriles, etc.

Existen tambi&n las condiciones ambientales, tales como
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el frio, el calor, la lluvia, la nieve, los vientos, la nie
bla, la visibilidad, etc. Sin embargo, debido a que los da
tos disponibles son limitados, la cuantificacidn de su efec
to en la capacidad no ha sido discutida por los expertos y,

organismos de investigacibn.

El conocimiento de la capacidad o del volumen de!. ser-
vicio de una arteria o camino sirve fundamentalmente a dos
propdsitos: para fines de proyecto y para la investigacidn
de las condiciones de operacidn de una arteria existente.

Volumen de servicio es el mdximo nmero de wehiculos
que pueden circular por una arteria en un periocdo determi
nado, bajo las comdiciones de operacidn correspondientes a
un seleccionado nivel de servicio.

E1l nivel de servicio es un té&rmino gue denota un nfme-
ro de condiciones de operacidn diferentes que pueden ocu--
rrir en una arteria, cuando aloja varios volGmenes de tran
sito (velocidad, interrupciones, libertad de manejo, tiempo

de recorrido, comodidad, costos de operacidn.)

Se han establecido seis diferentes niveles de servicio
para efectos de circulacidn continua, de acuerdo con la 1i
bertad o dificultad que tienen los vehiculos para circular
en una corriente wehicular, y se han denominado con letras
de la A a la F, en ese orden.
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El nivel de sexvicio A se denomina también de flujo ii

bre, ya que los conductores pueden adoptar la velocidad
gue deseen, en una corriente de trémsito que se caracteri-
za por bajos voltimenes de trédnsito. La densidad de esta'gg
rriente es baja, y la velcocidad es regulada exclusivamente,
como ya fue asentado, porlel deseo de los conductores y las
caracteristicas geométricas del camino.

En el nivel de servicio B se encuentran todos los fliu-
jos que tienen un comportamiento estable y la velocidad de
sarrollada se encuentra limitada ocasionalmente por las
condiciones del tré&nsito. Sin embargo, los conductores pue
den aln elegir la velocidad y carril de circulacidn desea—

dos, ya que la reduccitn de velocidad no es irrazonable.

El nivel de servicioc C se encuemntra afin dentro de los
Ifmites de flujo estable, los conductores no pueden selec-—
cionar su propia velocidad, ya que estd supeditada a los
altos vollmenes de ti&nsito. Por la misma razdn, los conduc
tores encuentran cierta oposicidn al libre cambio de ca——-—

rril de circulacidn o para efectuar maniobras de rebase.

El nivel de servicio D se encuentra prdximo al flujo
inestable. Las velocidades desarroiladas aungue mds reduci
das, son afin tolerables ya que son por periodos cortos, de
acuerdo a la variacibn en los volfimenes de tr&nsito. En es
te nivel, las restricciones puestas al conductor para cam-

biar de carril de circulacifn o rebasar son mayores reper—
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cutiendo en la falta de comodidad del mismo.

El nivel de servicio "E" se caracteriza por un flujo
inestable en el que las velocidades son alin mds reducidas
que en los niveles anteriores, con detenciones de corta du
- racion, El volumen de transito es el correspondiente a la
capacidad del camino o muy.cercé de ella.

N 4

El nivel de’'servicio "F" corresponde a un flujo forza
do con bajas velocidades de operacibdn y paradas frecuentes.
Por estas detenciones, el volumen que soporta la arteria es
menor a la capacidad de la misma, llegando en grados extre
mos tanto el volumen como la velocidad, a ser iguales a ce
ro.

El volumen de servicio mé&ximo, equivale a la capacidad,
y lo mismo que ésta, los volGmenes de servicio se expresan
normalmente como volGmenes horarios.,

El andlisis de capacidad o nivel de servicio influye
directamente en la determinacitn de las caracterfsticas
geométricas de la arteria. El an8lisis comparativoc entre el
volumen de trédnsito que circula por una arteria existente
y el volumen de servicio del mismo, de acuerdo con sus ca-
racteristicas geom&tricas y de tradnsito, permite determi-
nar el nivel de servicio a que estd operando y la fecha
probable en que guedar& saturado.
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El conocimiento de los niveles de servicio actuales y
futuros de un grupo o de una red de arterias, permite por
otra parte, establecer una jerarguia de necesidades viales
que sirva como indice para determinar prioridades.

Aunque para fines de planeacifn y proyecto se utili—--—-
zan normalmente volimenes horarios, la habilidad de una ar
teria para acomcdar satisfactoriamente un volumen horaric
depende principalmente de la magnitud y secuencia de las
fluctuaciones en cortos periodos. El volumen en la hora de
m&xima demanda no necesariamente implica gue se mantenga
la misma proporcidn de flujo durante toda la hora, por el
contrario, se sabe por experiencia que es muy variable.

La capacidad de una arteria determinada variard en la
medida en gue sus caracteristicas geométricas y de opera--
cidbn difieran de las condiciones ideales; las que se defi-

nen en la forma siguiente:

Circulacidn continua, libre de interferencias tanto

de vehiculos como de peatones.
Unicamente vehiculos ligeros.
Carriies de 3.65m de ancho, con acotamientos adecuados

y. sin obst&culos laterales en 1.80m a partir de la ori
lla de la calzada.
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Algunas autopistas modernas satisfacen con bastante
aproximacidn los requisitos de las condiciones ideales, pe
ro la mayor parte de las arterias, se alejan, en mayor o

menor grado de ellas.

Es imﬁortante hacer énfasis_en que las condiciones
ideales no implican, por si mismas, una buena operacidn.
Aﬁnque las condiciones ideales si producen mayores voliime-
nes, la operacidn puede no ser satisfactoria.

A diferencia de la circulacibn continua, no es posible
definir la capacidad para circulacidn discontinua bajo con
diciones ideales, por las variables involucradas. Un exa--
men de la circulacidn discontinua requiere estudios deta--
llados de los elementos que producen las interrupciones.,
Cualquier interseccidn controlada con semidforo es uno de
estos elmentos, aunque algunas interrupciones a media ca-
lle pueden ser igualmente de significacidn.

La interseccidn a nivel es uno de los elementos mds im
portantes del sistema vial, que limitan y a menudo inte---
rrumpen la circulacidn del trdnsito.

La cantidad de vehiculos que puede pasar a través de
una interseccidn, depende de las caracteristicas geomé&tri-
cas y de operacidn de las arterias o vias, de la influen--
cia que tienen las condiciones ambientales sobre la expe--
riencia y acciones del conductor, de las caracteristicas

B3
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de la corriente del tré@nsito y de las medidas para el control
del transito.

Aunque para la mayor parte de los elementos de una arte
ria urbang se emplea la velocidad de los vehiculos como
una medida del nivel de serviciQ, tratandose de ihterseccig
nes a nivel controladas con semdforos, su uso es poco pPrac
tico, debido a que estos dispositivos provocan altos inten
cionalmente. En este tipo de intersecciones, la mejor medi
da para el nivel de servicio es el factor de carga, por

ser éste el mis evidente para el conductor promedio.

El factor de carga es una medida del grado de utiliza-
cidn del acceso a una interseccidn, durante una hora dg fin
jo mlximo. Es la relacidn entre el nfimero de fases verdes
gue estdn cargadas, o totalmente utilizadas por el trénsi-
to {usualmente durante la hora mdxima), y el nlmero total
de fases verdes disponibles para ese acceso durante el mis
mo periodo. Como tal, es tambi&n una medida del nivel de
servicio en el acceso, entendiendose por acceso 1ia parte.
de la rama utilizada por el tré&nsito que llega a la intersec
cidn.

El término fase cargada se usa con frecuencia para des
cribir el grado de utilizacidn del acceso de una intersec-—
cidn. Puede considerarse que la fase de luz verde de un ac
ceso estd cargada, cuando tiene las siguientes condicio---

nes:
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Hay vehiculos en todos los carriles, ;istos para cru--

zar cuando se prenda la luz verde.

Mientras sigue prendida la luz verde, siguen entrando
vehiculos a la interseccifdn, sin tiempo desperdiciado

o espaciamientos demasiado largos entre vehiculos.

Las condiciones de operacidn en este tipo de intersec-
cién para cada nivel de servicio son las siguientes:

En el nivel de servicio A, no hay fases cargadas (el
factor de carga es 0.0) y s6lo unas cuantas fases se
acercan a esta condicidn. Ninguna fase del acceso es total
mente utilizada por el tranmnsito y no hay vehiculos que es-
peren mis de una indicacidn de luz roja del sem&foro.

En el nivel de servicic B, la operacidn es estable,
con un factor de carga no mayor de 0.1; ocasionalmente se
utiliza totalmente una fase del acceso y un nfmerc importan
te de &stas se aproxima a 1a utilizacién total.

En el nivel de servicio C, continfia la operacidn esta-
ble. La carga de las fases es todavia intermitente, aunque
m&s frecuente, con factores de carga que varia entre 0.1 y
0.3. Ocasionalmente algunos conductores tendrin gue espe-
rar méds de una indicacidn de luz roja, pudiendo formarse
algunas colas de los vehiculos que van a dar vuelta. En --
cierto modo, pero sin presentar objeciones, este es el ni
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vel de servicio que se utiliza para fines de proyecto en zo

nas urbanas,.

En el nivel de servicio "D", las restricciones son cada
vez mayores, aproximadamente a la inestabilidad en los 1li-
mites donde el factor de carga alcanza el valor de 0.70. Las
demoras de los vehiculos que se aproximan pueden ser mayores
durante cortos periodos dentro del perfode maximo, pero
-ocurren suficientes ciclos con poca demanda gque pefmiten la
disipacitn de colas.

En el nivel de servicio "E¥, se alcanza la capacidad o
sea, el mayor ntmero de vehiculos que puede alojar cuaiquier
acceso de la interseccidn. AGn cuando tedSricamente la capa
cidad equivale a tener un factor de carga de 1.0, en la prac
tica rara vez se produce una total utilizacitn de las fa-
ses. Un factor de carga de 0.7 a 1.0 es por consiguiente
mds realista, Se recomienda el usoc de un factor de carga
de 0.85.

En el nivel de servicio "F", el congestionamiento es to-
tal. La formacibn de colas despu&s de la interseccibn, o
en la calle transversal, puede restringir el movimiento de
vehiculos fuera del acceso que se estd considerando; de
ahi que no puedan predecirse los v&lumenes gque puede alojar:
la interseccitn. En este caso no puede establecerse un valor
para el factor de carga.

Para proodsito de andlisis, las arterias urbanas y su-

.
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burbanas se consideran como avenidas localizadas fuera de
la zona comercial del centro de la ciundad , las cuales se
caracterizan bien sea por la existencia de intersecciones
controladas con sem&foros a una distancia promedio de
1500m o menos, o bien, porque las velocidades limites son
de 60km/hr. o menores, como consecuencia del desarrollo

urbano adyacente.

La capacidad de las arterias urbanas depende principal
mente de la capacidad de las intersecciones a nivel gue se
encuentran a lo largo de la arteria, analizadas en forma ais
lada: . Sin embargo, cuando se desea conocer el nivel de
servicio que puede suministrar la arteria, es necesario ha
cer el andlisis considerdndola en toda su longitud.

Primeramente debe investigarse el efecto gque tienen
las interrupciones y las intersecciones sobre la opéracidn
‘del trénsito, debiendo analizarse despu&s la arteria en to
da su longitud, para determinar un valor promedio de la re
lacidn volumen-capacidad. Esto permitir& conocer la natura:
leza verdadera de las condiciones operacionales que en-—-=-

cuentran los conductores.
La velocidad usada en el an8lisis es la velocidad glo-

bgl, debido a que la velocidad de operacidn es dificil de
definir donde existe una variedad de interrupciones.
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Lias velocidades globales esté&n eh funcidn de factores
tales como: lfmites de velocidad, nfimero de intersecciones
y conflictos a la mitad de la calle y en las interseccio-~
nes. El efecto de estas interrupciones es mayor a medi-
da gue aumentan los volGmenes de tr&nsito. La calidad del
alineamiento, por otra parte, tiene un efecto relativamen-
te pequeno, sobre la velocidad, excepto en lugares especia-
les como es el caso de pasos a desnivel.

La relacibfn gue existe entre la velocidad global y la
relacifén volumen-capacidad, se emplea en este caso para
analizar el nivel de servicio, en forma similar a como se
hace para las carreteras o arterias de circulacidn continda.

La sigulente figura muestra la relacidn para arterias
urbanas y suburbanas. '

La curva I, representa condiciones de circulacidn conti
nua en arterias suburbanas sin control de semdforos en las
que el limte m&ximo de la velocidad es de 60 km/hr. o en
arterias urbanas controladas con semdforos en las gue exis
te una progresién razonablemente buena de los semiforos.

La curva II, representa condiciones de circulacidn dis-
continua. Los sem&foros estén espaciados normalmente a dis-
tancia de 800m o menos, sin gque exista interconexifn entre
ellos. La velocidad bajo condiciones de circulacidn conti-
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nua, 'esti representada por la velocidad que se alcanza a la
mitad de la calle, la cual esta gobernada muchas veces por
el limite miximo de la velocidad (40 km/hr para el ejem-
plo ilustrado en la curva II.}.

La curva III representa una progresidn perfecta con gru
pos de vehiculos circulando a la velocidad de la progresidn,

la cual para el ejemplo es igual a 50km./hr .

Para la condicibn de circulacidn continua que raras ve
ces se presenta, la capacidad es idéntica en concepto y a
menudo en valor absoluto, a las capacidades de caminos con
circulacidn continua. Para condiciones de circulacién dis-
continua, la capacidad usualmente estd gobernada por los
dispositivos para controlar el trénsito y por las condicio

nes fisicas de las intersecciones.

La capacidad aqui representa fundamentalmente, la maxi
ma utilizacidn de la arteria en aquellos intervalos de 1a
hora en que hay indicacidn de luz verde, o bien, cuando la
arteria estd libre de otras interrupciones predecibles.

Cuando en un tramo de arteria urbana, con caracteristi
cas geométricas mi8s o menos uniformes, haya varias intersec
ciones controladas con semidforo y no existan diferencias
radicales en la programacidn de ellos, es posible obtener
condiciones promedio del nivel de servicio aplicables a

todo el tramo (excepto para el nivel E). Sin embargo, cuan
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do se consideran condiciones de volumen mé&ximo (nivel "E" o
capacidad), no debe excederse la capacidad del punto més

critico.

Los niveles de servicio en arterias urbanas pueden ana-
lizarse de manera semejante a la de los caminos, usando co-
mo criterio en este caso, la velocidad global y la relacidn
v/c. Lo anterior implicé gue se analicen los niveles de ope-
racibn de todos los puntos potenciales de restriccibn, y
de un andlisis del tramo en su conjunto.

Aun cuando los puntos criticos son normalmente los ac- '
cesos a las intersecciones, &stos pueden presentarse tam-

bis&n en lugares a mitad de la calle.

En la siguiente tabla se muestran los niveles de servi-
cio, relacionados en forma aproximada con el factor de carga
v con el factor de la hora de mdxima demanda; sin embargo,
debe hacerse notar gque tebricamente el factor de la hora de
m&xima demanda puede ocurrir a cualquier nivel de servicio,-
ya que &ste depende mds bien del grado de demanda que de su
magnitud. Bn la tabla se muestra, ademids de la calidad del
flujo y de los limites de las velocidades globales, la esca
la de valores de la relacibn v/c para cada uno de los nive-

les.
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NIVELES DE SERVICIO PARA CALLES URBANAS Y

SUBURBANAS .
NIVEL CONDICIONES DE FLUJO DE TRANSITO VOLUMEN DE
DE VELOCIDAD | FACTOR |FACTOR DE | SERVICIO _ 4
SERVICIO | DESCRIPCION | GLOBAL DE _|HORA MAX. | CAPACIDAD °*
(km/hr) CARGA DEMANDA (v/c)
A FLUJO LIBRE 50 0.0 0.70 0.60
(0.60)
B [FLUJO ESTABLE 40 0.1 0.80 0.70
(0.85)
c FLUJO ESTABLH 30 0.3 6.85 0.839
(0.90)
D APROXIMANDO- 0.90
SE AL FLU 20 0.7 0.90 (0.95)
JO_INESTARLE -
4 FLUJO INESTA| 20 1.0
BLE. ’ *71 (0.85)C 0.95 1.00
: NO SIG-
F FLUJO FORZA- 20 NIFICA- NO SIGNIFI| NO SIGNIFICA ]
DO. ITIVO. CATIVO, "1v0 e

del nivel de servicio.

perfecta.

jo condiciones de operacidn a

ciones inherentes al flujode tr&nsito.

Capacidad.
La relacidn volumen de demanda-capacidad puede exceder 1.00,

cando sobrecarga.

La velocidad global y la relacion v/c son medidas 1ndenend1entesf
Los valores entre parentesis se refieren a una progresidn casi

Un factor de carga de 1.00 no se encuentra con frecuencia, alGn baj
la capacidad, debido a las fluctua-
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CAPITULO.- IV

SOLUCIONES ADOPTADAS EN
DIVERSAS CIUDADES.



Como introduccidén de este capitulo, conviene sefialar que
las ciudades elegidas para describir su problemdtica de trans
porte urbano, los estudios y sus soluciones obedecieron al he
cho de que en determinado periodo presentaron condiciones en
cuanto a ndmero de viajes, ndmero de vehiculos, etc., simila-
res a los que se han observado recientemente en la Ciudad de

México,

En razén de ellose ha tratado de hacer la descripcidn co-
mo si se tratara de nroblemas recientes, nara dar homogenei-
dad en ese sentido, ﬁero es obvio que en cada una de las ciu-
dades que se describen estas condiciones se presentaron en
épocas distintas debido al grado de avance que en cada una de

ellas se ha manifestado.

A.- Paris.

La mayoria de los que no son franceses se sienten confor-
tados al pemsar que poseen un respetable conocimiento de Pa-
ris: pueden ir, sin muchos rodeos, desde el Louvre al Museo
de Arte Moderno, o desde los cabarets nocturnos de la Plaza
Pigalle al hotel en que estdn alojados en la Rivera Izquierda;
es muy poco probable que la mayoria de ellos gasten medio mi-
nuto en nensar en los oproblemas de uno de los complejos urba-
nos mis rdpidamente crecientes del mundo (la tercera aglomera

cidén urbana de Europa).
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La mayoria de los conocedores de Paris, se han familia
rizado con los veinte"arrondissements"en que estd dividido:
diez de éstos,défllg al 20® fueron comprendidos en una
cristalizacibn posterior, formandce los barrios perifé&ricos:
sus limites estén marcados por las puertas practicadas en
sus antiguas fortificacionés, hace ya mucho tiempo derrui-
das{ Porte des Lilas, Porte de la Villete, Porte de Clignan
court, Porte de Versailles, Porte d'Oxleans, Porte d'Ita—
lie...., estos nombres son muy conocidos porgue en su mayo
ria definen los términos exteriores del Métro o red subte-
rrdnea de ferrocarril urbanc,‘construido en la primera dé-
cada de nuestro siglo. .

El rasgo dominante de la ciudad de Parié es la conges-
tidn de habitantes, de ventros de trabajo, de transito, de
edificaciones en general. La congestifn demogridfica puede
guedar vividamente demostrada recurriendo a las estadisti-
cas. SeglGn el censo de 1862, la ciudad de Paris contaba con
2,970,000 habitantes, comprimidos en los 105 kilSmetros®que
incluyen los grandes espacios abiertos del Bosgue de Bolo
nia en la parte Oeste y el bosque de Vincennes en la parte
oriental. Lo cual significa que vivian por kmZ2. de terreno
28,300 habitantes, dejando a un lado por el momento todos
los aspectos problemiticos (tales como el de las carreteras
v ferrocarriles, el de las oficinas y f&bricas y el de los
aimacenes y centros de diversidn) que habian de localizarse
en estos mismos kilSmetros cuadrados.
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La distribucidn de los empleos en el drea central se carac
teriza por un rasgo concreto, que plantea un problema urbanis-
tico adicional: el empleo en el centro origina desplazamientos
m&s largos gue en cualquier otra parte. En 1954, el 63% de los
empleados de la regidn de Paris tenia que abandonar su frea de
residencia para llegar a sus puntos de trabajo. Pero en los
diez arrondissements centrales la proporcidn de trabajadores
procedentes de otras zonas era del 82%. De la fuerza laboral
total de 1,041,000 en el centro durante 1954, no~meﬁos de
378,500 venian de zonas exteriores a la ciudad de Paris. Esto
supone un sobresfuerzo excepcional para el sistema de transpor
te de todo el complejo urbano, inadecuadamente montado para el
desempeno de su funcibn.

En los arrondissements periféricos la distribucidn de los
empleos plantea problemas diferentes en los arrondissements
11°, 19°y 10° (la barriada pobre tradicional de Paris) nos en-
contramos con los apifados locales de pequefias empresas comer-
ciales o industriales, contigudas a las moradas en que vive la
gente que en ellas trabaja. Las cifras muestran que en esta 20
na la cantidad de kildmetros recorridos por la totalidad de sus
habitantes para llegar al trabajo, a través de la extensidn de
estos arrondissements, es mucho menor. El problema se reduce a
c6mo solucionar y replantear el problema de la vivienda y la in
dustria contiquas. La solucidn de ese problema implicaria un
translado en gran escala de muchos habitantes, y de muchas em~
presas industriales, fuera de todo el recinto centrourbano de

Paris.
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Las dreas industriales actfian como inmensos imanes labora-
les, atrayendo a los trabajadores desde considerables distan-
cias a través del &rea urbana (por ejemplo: Boulogne-Billan-
court en 1954 contaba 71,000 obreros, de loquue no menos de
44,000 llegaban al trabajo desde puntos situados fuera de la
zona). Pero, por lo menos, este movimiento diario no supone
tan intolerables dificultades para el sistema de transportes
como las riadas humanas que convergen en el centro desde to-
dos los radios urbanos. El verdadero problema de los suburbios
no reside en este hecho, sino més bien en la pobreza de medios

fisicos.

La precipitacidn y la carencia de plan concreto han sido
los rasgos distintivos del desenvolvimiento de la zona subur
bana. Pueblecitos como Pantin, Aubervxlllers, Boulogne, v
hasta ciudades como St. Denis, fueron engullidos por el cre
cimiento urbano. Estos puntos se convirtieron en polos de
edificacidén simplemente por el hecho de estar situados a la
vera de los principales caminos gque partian de Paris. En con
secuencia, ¥ en la mayoria de los casos, continuaron caren-
tes de condiciones adecuadas-a la nueva funcidn que empeza-
ban a desempefiar. Hoy en dia, y con excesiva frecuencia, es
tos antiguos pueblés estin faltos de un .centro urbano comer
cial adecuado, de diversiones suficientes y de centros de
vida social; el sistema de carreteras es bdsicamente el mig
mo sistema de caminos pueblerinos, absorbidos por la nueva
ciudad; todo este paisaje parece, por encima de todo otro
t&rmino de comparacidbn, un inmenso, mal concebido y répida-
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mente construido campo de emexrgencia para albergar apresura

damente a la fuerza laboral de Paris.

Como en el mismo Paris, también en los suburbios se da
una clara distincidén entré el Este y el Qeste: los suburbios
de la parte occidental (Meudon, Sévres, Chaville) Ffueron
form&ndose en una primera &poca, sin tanto apresuramiento y
gozan de un nivel medio de vivienda y de una estructura ur-
bana m&s coherente; pero los suburbios interiores de la par
te Norte y Oriental, desde St. Denis a través de Aubervilliers
y Les Lilas del Sur hasta casi el Bois de Vincennes, presen
tan caracteristicas cercanas a las de la degeneracidn urba-

na misma.

A partir de 1918, la expansidn de Paris no pudo ser limi
tada ni siguiera dentro de los limites del departamento del
Sena, Paris fue ramificé&ndose en largos tentdculos a lo lar
go de las principales lineas de comunicacidn, envolviendo
Jos departamentos vecinos de Seine-et-Marne al este y espe-
cialmente Seine-et-Oise al oeste. Consiguientemente, los es
tadisticos y planeadores franceses se han visto obligados a
acunar una nueva definicidn aplicable al drea urbana de Pa-
ris, revisable de tiempo en tiempo en orden a su adecuacifn
con la realidad. Esta unidad definida es la aglomeracidn pari
sina, de hecho Paris abarcaba en 1962 un espacio de unos
1,200 km. cuadrados.
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A medida que nos alejamos del centro, las dreas edifica
das para viviendas, frecuentemente construidas en tornoc a
las estaciones segfin esquemas formales muy rigidos, se en-
cuentran separadas por tramos de anchura creciente de campo
abierto. El uniforme oce&no suburbano = de viviendas poco a-
poco da paso a una estructura urbana més distinta, con ciu-
dades que va eran importantes cuando fueron devoradas por
Paris, (I'Isle Adam. Villenueuve — St. Georges. Pissy, Pon-
toise). Agui el gran problemz con el que han de enfrentar-
se los planeadores es controlar y limitar el crecimiento;
conducirlo de tal modo que la tierra reciba un empleo m&xi~
mo, logrando al mismo tiempo un eguilibrio deseable entre
edificaciones y espacio abierto.

El hecho es que Francia estd asistiendo a un cambio es-
tructural rapidisimo de su éconcmia, asociado con un indice
verdaderamente alto de crecimiento natural demogra&fico; por
otra parte, el sector agricola se va contrayendo, en rela-
cidn al censo laboral total, mientras gque la fuerza dedica-
da a la industria y los servicios va subiendo en nfimero. Es
te fenSmeno, en si mismo considerado es un motivio de congra
tulacidn nacional; pero el efecto en una aglomeracibén urba-
na ya tan grande como Paris se traduce en el planteamiento
de problemas urbanos de gran magnitud, estos problemas han
sido estudiades muy competentemente y soluciones muy imagi-
nativas y ambiciosas han sido propuestas para ellos en dos
documentos oficiales: el gran Plan de Disposiciones y df Or
ganisation Gé&nerale de la Région Parisienne ( o PADOG) y el
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Anteproyecto de Programa Veintenal para la Regidn de Paris.

El PADOG, o plan regional principal del desenvolvimiento
futuro de la reqgidn de Paris, fue aprobadco el 6 ae'Agosto de
1960. A continuacidn, el 21 de Julio de 1961 se dieron al
conocimiento pGblico las lineas principales de un plan mis
detalladp, para la ciudad interior: Le Plan d' Urbanime Direc
teur de la Ville de Paris. Ambos planes tienen en comGn im-—
portantes puntos estraté&gicos, sostenibles incluso en el ca
so de que €l supuesto bisico del PADOG acerca de la limita-
cidn de la expansidén fisica se abandone. Esta estrategia se
resume en tres principales:

.- Reducir la congestidn en el centro mediante una me-

jora masiva de la infraestructura de transporte.

" .= Simult&neamente, impedir una ulterior congestibén en
el centro, desviando de &l el crecimiento, mediante la pro-
hibicidn que las oficinas proliferen en el centro, y por la
creacidn de nuevos nudos centralizadores en los suburbios.
Estos nudos centrantes habrén de cumplir un ulterior objeti
vo de revitalizacidn de los suburbios,suministrando el capi
tal social del gue tan grave carencia acusan. Dejando de
ser un complejo urbano centrado rigidamente durante dos mil
afios en un nuevo tipo de ciudad policéntrica.

.= Abordar el problema ingente de la vetustez de los

inmuebles en algunas &reas y de renovacidn y demolicibén en
otras.
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I.os habitantes de Paris han aceptado con tesén el desa-
fio lanzado por el vehiculo de motor y salen decididamente
a su encuentro. Este es un problema extremadamente: agudo
en la ciudad de Paris. En 1962, en la regidn de Paris, ha-
bia registrados 1,851,000 vehiculos de los gue 1,508,700
“eran autombdviles. En la totalidad de Francia se daba un co-
che para cada 7 personas en 1962, en la regidn de Paris ha-
bia uno para cada 5 y el incremento anual medioc durante los
iltimos anos 50 era de m8s de 10% por ano. No es necesario
decir que en la ciudad interior estos vehiculos inundaban ma-
terialmente las calles que han permanecido inalteradas en
anchura desde 1910. Los planes, sin embargo, proponen dar
salida a esta situacidn.

El PADOG propone un ambicioso sistema de autopistas ra
diales que parten de las Puertas de la éiudad interior como
los radios de una rueda. Dos de &stas ya estén en uso (la
autopista del Oeste y la autopista del Sur), una tercera au
topista, (la importantisima del Norte, que en su dia faciii
tard acceso directo alos paises bajos) estdn en periodo de
construccidn. Segflin el plgn, han de iniciarse las obras pa-
ra la autopista del Sudoeste (en direccidn a Chartres) y pa
ra la autopista urbana que enlazaié con la autopista del Es
te, planeada para enlazar a su vez con Estrasburgo. Estas
nuevas vias radiales estin concebidas para facilitar el ac~
ceso desde el borde exterior de la ciudad central a las nue
vas &reas suburbanas que habrdn de acoger la masa principal
del incremento demogr&fico hasta el ano 2000.
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El problema queaccsa.atodas las autopistas urbanas es el
dar salida a la riada de trénsito que se forma en ellas a2l
acercarse a la congestionada zona interior., El1 PADOG adoptd
la solucidn cl&sica de la via de circunvalacidn. Esta arte-
ria desviaria por completo de Paris el trénsito que no se
dirigiese al centro. De extrema importancia es el bulevar

periférico que se construia en 1964 con &nimos de rodear la
ciudad, justamente por fuera de la linea gue une a las puer
tas entre si.

Parte de este proyecto estd ya en servicio desde 1961,
cunmpliendo un papel de distfibucién desde la autopista del
Sur. Un plan ain m&s ambicioso, bosquejado en el Plan Direc
teur, incluye un anillo urbano interior construido con carac
teristicas de autopista, que seguiria aproximadamente la 11
nea oval que une entre sia las terminales de las grandes 11
neas ferroviarias, encerrando asi el corazdn de Paris. Fi-
nalmente ha de ser construida una "via directa" Norte-Sur a
través de los mas bien abandonados distritos orientales, a
lo large del canal de St. Martin.

Esta via directa tendria como misidn deliberadamente
planeada el servicio de los mercados centrales, que algln
dia serdn - desplazados a esta zona. Efectivamente "Les Ha=— -
lles" habran de ser trasiadados a la zona suburbana, dando
ocasidn de regenerar el flanco oriental del nficleo central
de Paris y asi contrarestar en cierta medida la tendencia
hist6rica de la ciudad a desparramarse en direccidn Oeste.
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En 1964 la municipalidad de Paris aprobd tambi&n la cong
truccidn de una autopista directa Este~Oeste gque atravesara
el centro, siguiendo la orilla Norte del Sena: este punto
concreto no aparecia en el plan PADOG.

Todo el plan depende decisivamente de un esquema ambicio
so de nuevos estacionamientos para las tremendas riadas de
transito procedentes del nuevo sistema de autopistas. Han de
crearse no menos de 175,000 puntos de estacionamiento: 50,000
junto a las puertas’ de Paris, en posicidn adyacente a los bu
levares periféricos; 70,000 a lo largo de la autopista inte
rior urbana; y 55,000 en el mismo centro. Estos puntos indi
viduales de estacionamiento, que ocuparén una superficie to -
tal de més de un kiléhetro cuadrado, permitiré&n progresiva-
mente lograr su objetivo entrahable de limpiar por completo
de vehiculos estacionados todas las calles de la "zona co-
mercial", )

Pero una ciudad que reune las caracteristicas de Paris,
con sus 4reas densamente pobladas en la parte central e in-
terior, nunca podrad adaptarse a un régimen de motorizacidn
universal. La tarea seria financieramente prohibitiva y des
truirjia por completo el caricter actual de la ciudad. Por
tanto, resultan de importancia inaplazable las mejoras en
el sistema de transporte ptGblico. El PADOG introdujo un con
cepto totalmente nuevo en el sistema de transportes de Paris:
una linea directa del M&tro a bajo nivel (Réseau Express o
RER), con la misidn de facilitar el acceso directo rdpido en
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tre los suburbios exteriores y el centro.

Este nuevo tipo de sistema remediar& lo que sin duda
constituye la deficiencia mds seria en la actual red. Pero
es importante notar que este sistema dotard a Paris en el
~ futuro de lo que yva Londres viene disfrutando desde 1920.
ouizad la idea m&s revolucionarié contenida en el PADOG, es
revertebrar los suburbios mediante el establecimiento de
nuevos polos de'empleo de gigantesca capacidad, dotados de
todo el complejo de necesidades sociales y viviendas ad-
yacentes fijdndolos en los puntos seleccionados al efecto en
el corazdétn de la zona subﬁrbana. La'eleccién de tales dreas
es una tarea curiosamente delicdda, porque deben ser lc bas
tante amplias como para causar un efecto real .en la vida
de la regidn y deben contar también con un buen servicio de
transportes. Esta tarea es algo mds ficil en Paris debido a
la caracteristica que antes describimos: la cadtica configu
racidn de la expansidn suburbana de Paris, en la gue han que
dado aislados muchos espacios abiertos o semiconstruidos.

Mediante la inyeccidn de nueva vida en los aletargadés
suburbios, estos nlcleos supondrén un elemento esencial com-
plementario en una operacidn de salvamento de la ciudad inte
rior. El plan presenta la batalla en dos frentes principales.
En el primero se trata de emplear los procedimientos de
zonificacibn para detener el proceso expansivo del distrito
central comerxrcial hacia los barrios residenciales. El nG-
cleo central gueda dividido en tres sectores: les affaires.
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{en té&rminos generales, comercio y profesiones), la adminig
tracidn y la universidad. Cada una de estas actividades cre
cerd Gnicamente en su propia zona; y cuando el espacio limi
te alli su crecimiento seri canalizado hacia otra parte. Les
affaires emigrarin a La Dé&fense, saltando por encima de los

barrios occidentales y el suburbio de Neuilly: }a administra
cidn quizd wvaya a parar a Villaéoublay; la universidad a los
suburbios del Sudeste y quizd tambi&n fuera del mismo Paris.

La linea complementaria de ataque va dirigida contra la
masiva y concentrada vetustez de la estructura fisica. En
el centro ¥y a lo largo del Sena se sitfia la zona de preser-
vacidn, en la que se pretende conservar y donde sea necesa-
rio restaurar los edificios que integran el patrimonio de
la ciudad. En 1965 estaba en via de aplicécién un plan dedi
cado al histbrico Marais. En la zona oriental y en determi-
nados sectores de los barrios sudoccidentales se encuentra
la zona de reconstruccidn: zona que alberga a un milldn de
habitantes que constituyen el tercioc de la poblacidn de la
ciodad propiamente dicha; agui todo lo que no sea una reno-
vacidn completa de los edificios serd una medida insuficien
te.
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A continuacién se presenta uwna breve descripcidn del
sistema de transporte parisino, asi como algunas caracteris

ticas operacionales.

En un principio dos sociedades distintas, la Compagnie
Generale Des Omnibus y la Compagnie Du Metropolitan de Pa-
ris explotaban las dos redes. En 1947, su fusion did naci-
miento a la Administracidn AutdSnoma del Transporte Parisi-
no o Ratp (Regie Autonome.@%5¢ransports Parisiens) a fin

de realizar mucho mejor una operacidn integrada de las redes.

La RATP transporta a 7.5 millones de pasajeros por dia
laborable, © sea més de 2 mil millones de desplazamientos
por aho. Para ello la Administracidn dispone de una red de
metro de 15 lineas urbanas y 2 lineas regionales o RER (Re
seau Express Regional)}, con una longitud de 300kms. y un
parque de material rodante de 4000 carros, ademis cuenta con

una red de autobuses de 200 lineas gque atraviezan 4600 ve-
s

La RATP no se contenta con tomar parte activa en la ég
litica de los transportes de la regidn parisina. Prevé tam
bién el porvenir, sus servicios de estudios té&cnicos y eco
ndmicos prueban permanentemente nuevos procedimientos con
vistas a mejorar el servicio de comunicacidn de la aglome-

racidn.

La RATP destina desde hace 15 anos la mitad de su pre-
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supuesto anual de inversidn de 16.5 mil millones de pesos
a la construccidn de infraestructuras nuevas. Ha adgquirido
asi una experiencia inigualada de las té&cnicas de construc
cidn de obras subterrineas en medio urbano.

La RATP a través de su filial SOFRETU, hace beneficiar
de su experiencia a numerosas ciudades. Su asistencia se ex
tiende en el mundo entero.

Por tener como principio la integracidn de las redes
de transporte se presentan a continuacidn los principales

puntos de la organizacidn de transportes franceses:

-~ Asegurar la unidad de la Regidn Francesa.

Unir entre si los centros urbanos de la Regidn.

- Desarrollar la cooperacidn entre los diversos medios.
de transporte.

- Reconocer la prioridad del transporte colectivo.

Es necesario ubicar la zona que sirven los transportes
parisinos, para ello se presenta el siguiente mapa, en el
cual se localiza la zona llamada por los franceses "La Is-
la de Francia" y que abarca: la ciudad de Paris, la zona
comunicada por la RATP y La Regidn de transportes parisi-

nos.

La zona comunicada por la RATP ocupa una superficie de

1126 km2. aproximadamente una décima parte de la Isla de
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Francia, en ella se engloban los 3 departamentos de la Pe-
gueria Corona (Hauts de Seine, Seine-St. Denis y Val de
Marne) , asi como un cierto ntimero de comunidades de la Gran

Corona.

La Regidn de transportes parisinos se extiende sobre
un drea de 4007 km2. englobando Parfis; los 3 departamentoé
de la pequefia corona y una gran parte de los departamentos
de Yvelines?y Essonne, la mitad del departamento de Val’
D'Oise y la franja oeste del departamento Seine et Marne.

-
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Poblacifn Censo Censo Pronbstico
1968 1975 1879
Cciudad de Paris ] 2'591,000 2'300,0600 2'100,000

Zona comunicada por RATP

Regidn de Transportes pa

risinos. 8'034,000
Regidn de la Isla de ’
Francia. 1 9°251,000

7'364,000 7'356,000

9'376, 000 9'376,000

9'879,000 | 10'014,000%

* PRONOSTICO PARZ EL ANO 2000

10*'500,000 habs.

Superficie km2.
Ciudad de Paris 105
Zona comunicada por RATP 1,126
Regi6tn de Transportes 4,007
Parisinos.

Regibn de la Isla de
Francia. 12,012
FrT™=

FUENTE: LA RTAP EN BREF 1980.
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TOTAL EN MI~
LLONES DE PE
30s. -

|
|

PASAJEROS

COLECTIVIDA~
PES PUBLICAS

IMPRESAS

ONCEPTOS
) IVERSOS

INGRESO DEL TRANSPORTE

571075 631533 731230 841968 591855
181885 211608 25860 30'848 341935
207370 211630 237190 271240 341665
14'070 161215 197553 211525 247015
31750 41080 47627 51355 61240
1977 1978 1979 1980 1981

FUENTE: ENTRE LES LIGNES (RATP MAY-JUN 1982.)
ces?8




EVOLUCION DEL NUMERO DE DESPLAZAMIENTOS DIA
RIOS BN LA REGION DE LA ISLA DE FRANCIA.

ARNO MITLLONES DE PA-
SAJEROS.

1965 - 11.4

1969 13.3

1973 | 17.0

1979 18.0

1990 19.0

PRONOSTICO

FUENTE ;

LA RATP EN BREF 1980.




Tambi&n colaboran al servicio plblico del transporte de

la regidn, la Sociedad Nacional de Ferrocarriles Franceses

o SNCF (Societe National Des Chemins De Fer PFPrancia

)

con sus lineas suburbanas y las empresas privadas agrupadas

a la Asociacidn Profesional de los Transportes de ruta o

ATPR (Association Professionnelle Des Transporteurs Rou-

tiers).

Lineas suburbanas de SNCF

1978 1879
Longitud de las lineas 867 km. 878 km.
Pasajeros transportados {(millo-
nesj}. 431 432
Ingresos (millones de pesos} 6160 7400
Recorrido promedio 17.3km. 17 .5knm.
'Transportes de ruta privada
afiliados a la APTR. 1978 1979
Longitud total 7115 km. 7115 km,
Viajeros transportados (mi-
llones}. 130 140
NGmero de km-carro (millones). 44 50

FUENTE:

LA RATP EN BREF 1980.
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LOS TRANSPORTES EN LA ISLA DE FRANCIA

CONCEPTO . TRANSPORTE COLEC~ AUTOMOVILES PAR-
: . TIVO + BICICLETAS. TICULARES.

18 MILILONES DE VIAJES 8.3 MILLONES DE 9.7 MILLONES

VIAJES. DE VIAJES.
8 MILLONES DE HORAS DE A 5 MILILONES DE 3 MILLONES
DICADAS AL TRANSPOR- HORAS. DE HORAS,
TE.
100 MILLONES DE RM. | 50 MILLONES DE 50 MILLONES
KM. DE KBM.

-

FUENTE: LES TRANSPORTS DANS LA REGION D'ILE-DE-FRANCE,
(1979)
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DESPLAZAMIENTOS DIARIOS

TIPOS

PRANSPORTE
COLECTIVO.

AUTOMOVILES

PARTICULARES

BICICLETAS

OTROS*
MEDIOS

DOMICILIO-
TRABAJO.
5'620,000
VIAJES.

NEGOCIOS
4'690.000
VIAJES.

ESCOLARES
1%700,000
VIAJES.

PERSOMALES
6'990,000
VIAJES

423

24%

44%

22%

44%

58%

23%

67%

10%

4%

23%

8%

4%

14%

3z

* SEGUN EL CASO.- EL TRANSPORTE DE EMPRESAS, TAXIS, EXCURSIO
NES ESCOLARES, ETC.

FUENTE: LES TRANSPORTS DANS LA REGION D"ILE-DE FRANCE (1979)
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92
93
94
95

FUENTE: LES TRANSPORTS DANS LA REGION D'ILE DE FRANCE

LOS NUMEROSOS EMPLEOS EN PARIS.

PARTIS
‘__ PEQUENA CO-
/] ROvA-
/]
-
78 77| GRAN CORONA.

{

HAUTS DE SEINE 91 ESSONNE

SEINE ST-DENIS 78 YVELINES

VAL DE MARNE 77 SEINE ET MARNE
VAL DE'QISE.

1 144 000
1 918 000

1 016 000
DORES QUE
A PARIS.

242 000
DORES QUE
DE PARIS.

1l 883 000
1 639 000

653 000
DORES QUE

ACTIVOS
EMPLEOS

TRABAJA
ENTRAN

TRABAJA
SALEN

ACTIVOS
EMPLEOS

TRABAJA
ENTRAN

A LA PEQUENA CORO

NA.

897 000
DORES QUE

TRABAJA

.SALEN

DE LA PEQUENA CO-

RONA.

1 573 000
1117 000

218 000
DORES QUE
A LA GRAN

675 000
DORES QUE

ACTIVOS
EMPLEOS

TRABAJA
ENTRAN
CORONA.

TRABAJA
SALEN

DE LA GRAN CORONA

.-.83
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Los desplazamientos motorizados reagrupan a todos los

desplazamientos en donde se haya utilizado un transporte

colectivo, auto particular, bicicleta, taxi y autobts de

transporte

de personal, Un desplazamiento es considerado de

transporte colectivo cuando el viajero utiliza al menos una

vez . estos medios RATP, SNCF o ATPR.

Los desplazamientos en transporte colectivo (RATP,
SNCF o ATPR), efectuados en un dia laborable en
la regidn de la Isla de Francia,

Enlace

 Ndmeroc de desplaza-
' mientos efectuados.

NtGmero de kmg. de
desplazamientos efec
tuados. -

Paris-Paris 59% 65%
pParis-Subur

bios. - 58% 64%
Suburbio-

Suburbio. 13% 20%
Promedio de utilizacitn de los des-

plazamientos en transporte colectivo. 31%
La parte correspondiente a la RATP

del promedio de utilizacidn de los

desplazamientos colectivos. 24%

FUENTE: LA RATP EN BREF 198Q.
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TRANSITO Y SERVICIO

METRO RER TOTAL
RED FERREA . LINEAS A Y B
VIAJES EFECTUADOS (MI
LLONES) . 1107.1 196.2 1 303.3
SERVICIO EFECTUADO
(MILLONES DE KM.-CARRC) | 188.5 47.6 263.1
RECORRIDO PROMEDIO
DE UN VIAJERO EN KM, 4:9 11.0
VIAJEROS POR KM-VIA. 5.87 4.12

FUENTE: LA RATP EN BREF 1980.




TRANSITO Y SERVICIO

RED DE AUTOBUS LINEAS LINEAS TOTAL
URBANAS SUBURBANAS

VIAJES EFECTUADOS 321.1 437.6 758.7
{MILLONES) .

SERVICIO EFECTUADO 43 96.7 139.7
(MILLONES DE KM-CARRO).

RECORRIDO PROMEDRIC BE

UN VIAJERO {XM.) 2.45 3.14 2.84
VIAJEROS (KM.-VIA). 7.46 4.4 5.3

RPUENTE: LA RATP EN BREF 1980,

+«.86




TRANSITO Y SERVICIO

VELOCIDAD COMERCIAT, PROMEDIO

AUTOBUS PARIS 9.9 km/h.
AUTOBUS SUBUR-

BANO. 13.8 km/h.
METRO 23.7 km/h.

RER

LINEA A

LINEA B

SERVICIO SERVICIO
DE SEMI-DI-
OMNIBUS RECTO.
KM/H. Ku/H.
48.1 51.4
31.3 40.7

FUENTE: LA RATP EN BREF 1880,

..-87




B, - NUEVA YORK.

En toda definicidn estrictamente comparatiwa Nueva York
resulta la mayor aglomeracién urbana del mundo, puede guedar
patente para los habitantes de otras ciudades la serie de
problemas a que se ver&n abocados en caso de gue alcancen
el nivel de vida masivo que'se ha logrado en Amé€rica. Por
ello los europeos, especialmente ven en Nueva York una espe
cie de laboratorio social donde pueden poner a prueba sus
hipGtesis acerca de. las ciudades del futuro y sus planes

para conseguir configurarlas.

De todos modos la mera extensidn es el rasgo mds llama-
tivo de esta ciudad. La existencia de un &rea consolidada
regular de Nueva York y Nueva Jersey del Nordeste que in-
tegra nada menos gue cuatro dreas estadisticas metropolita-
nas contiguas. Esta &rea conjunta de 10,400 km2. contaba
en 1960 con una poblacidn de 14,760,000 habs.

La mayor parte de los problemas que afectan a esta re-
gidtn surgen paradéjicamente como consecuencia del ripido
avance econdmico y social, que ocasiona amplios y répidos
vaivenes en la composicitn de la fuerza laboral; también
pueden enumerarse, el alto nivel de wvida y las presiones
sociales creadas vor la continuada existencia de una mino-
ria desprovista. En dltimo lugar se puede citar el fracaso
de la administracién local en su esfuerzo por evolucionar
al mismo ritmo que la rapidisimamente cambiante estructu-

ra social y econfmica de la regidn.

[
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Esta concentracidén laboral la mayor de todo el mundo,
solamente puede ser explicada gracias a las extraordina-
rias ventajas econfmicas que obtienen las actividades in-
dividuales de su emplazamiento en el centro. El centro
nervioso de Wall Street es la pequefia minoria de toda la
fuerza laboral diversamente estimada en un 1 por 10, o 20,
o 50, o 100 que toma las decisiones; es decir, la elite
profesional y de los negocios.

A partir de 1960 un cambio profundo se ha exXperimenta-
do en los suburbios de Nueva York. A medida que el desarro-~
llo urbanistico ha ido alejdndose m&s y mds de Manhattan,
las nuevas edificaciones se han construido con mayor espa-
'cio libre entre una y otra.

El resultado puede observarse ya en los desarrollos ur-
banisticos mds recientes enclavados en el margen de la ac-
tual &rea edificada a unos 40-50 km. de Times Square, en
&reas como el Condado de Westchester al norte de Nueva York
o el Condado de Fairfield en Connecticut. En estos puntos
est& credndose un tipo especial de &rea urbana, sin parale-
lo en Norteamérica oriental; tipo importado de la disper-

sién urbana universal que ha tenido lugar en los Angeles,

Este tipo urbano depende casi por completo del automdvii
privado, dado gque una red ferroviaria convenientemente traza
da e incluso un sistema de transporte mediante autobuses
directos, no resultarfia ya econfmico. El viajero laboral dia



rio dque se ve obligado a ir todos los dias hasta Manhattan
debe cubrir en su automdvil largas distancias hasta llegar
a una estacidn terminal del ferrocarril suburbano; su espo
sa necesita un sequndo automdvil para cubrir también la
larga distancia hasta el centro comercial. Por ello, los
Gltimos desarrollos urbanisticos tienden a crearse alre-
dedor de los raros cruces de las vias de tréansitoj; pero
esto serd posible solamente para unos cuantos privilegia-
dos. Los habitantes de este nuevo tipo de suburbio, aparte
de perder las ventajas tradicionales de la vida urbana, no
conseguirdn una independencia rural completa. Este nuevo
tipo de suburbios exige una nueva denominacibdn. Algunos
americanos los llaman "exurbios". La Asociacitn de planea-
cibén regional los ha bautizado con el término de "ciudad

dispexrsa'.

La fuerza laboral depende directamente del sistema de
transporte ptblico mds extenso y desarrollado de todos los
Estados Unidos. El Estudio realizado en 1960, en un dia de
trabajo normal 1,627,000 personas entraban entre las siete
y las diez de la mahana en la parte de Manhattan situada
al sur de la calle 61. Solamente 204,000 equivalentes al
12.5%, llegaban en automévil propio o taxi; otros 21,000,
equivalentes al 1.3% llegaban en camifin., El restante 86.2%
utilizaba alguna forma de transporte ptblico. Unos 101,000
el 6.2%, llega en autobls; y 25,000, 1.5%, se trasladaban
como pasajeros en asiento a bordo del ferry. Esto suponia
que 1,276,000, equivalentes al 78.5% del total, llegaba



por tren a Manhattan de los cuales 1,133,000, el 69.7% llega
ban al &rea central a través del ferrocarril subtexrrdneo
rdpido, y 143,000, el 8.8% a través de las lineas ferrovia-
rias de larga distancia desde los suburbios m&s alejados.

Por supuesto, muchos efectuaban en ferrocarril la prin-
cipal parte de su viaje diario, transbordando al ferrocarril
subterrineo en la estacidn terminal del servicio anterior.
Esta dependencia respecto del transporteptblico no encuen-
tra ejemplo paralelo en parte alguna de Estados Undios; re-
fleja la capacidad mucho mayor del transporte ferroviario
para trasladar de un sitio a otro, grandes masas humanas en
un espacio de tiempo relativamente corte.

Se ha calculado que si todos los viajeros laborales de
Manhattan llegasen en autom6vil, serian necesarios cinco
niveles diferentes de espacio para estacionamiento sobre to-
da el &rea utilizable desde El Bowery hasta la Calle 52. In-
dependientemente de las oscilaciones futuras que registre la
curva del empleo en Manhattan, es cierto que para 1985 la
gran mayoria de los trabajadores sequird recurriendo al sis-
tema pdblico de transportes para llegar a sus puntos de traba

jo.
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En el estudio de 1960 antes aludido se indicaba que
137,000 trabajadores viajaban a través del tdnel, por el
puente y a bordo del Ferry desde la costa de Nueva Jersey
hasta Manhattan durante el periodo punta de la manana; de
éstos solamente 16,000, 11.6% lo hacian en automdvil pri-
vado o en taxi. Pero otros“40,900 tenfan que cruzar el
Hudson para alcanzar sus destinos fuera del distrito cen-
tral y 30,200 (74%) de éstos lo hacian en autombvil. No
se puede dejar de deducir de todas estas cifras que el
desenvolvimiento del sistema de transportes de Nueva York
estd estrechamente relaciocnado con las variaciones del ma
pa laboral. A medida que el viejo Manhattan vaya perdien-
do densidad serd més probable que un mayor nimero de tra
bajadores recurra a sus automdviles particulares para ir
a su trabajo y regresar.

Sin embargo, dentro de la regidn de Nueva York no ha-
bia existido hasta época muy reciente una autoridad compe-
tente que procurara que el sistema actual del transporte y
las inversiones realizadas para el futuro de este mismo
sistema formaran un todo coherente; y, lo que es todavia
mds serio, no ha existido ningln organismo que atendiera
a la relacibfn necesariamente establecida entre transportes
y empleo dado el terreno disponible. Las decisiones acerca
del plan de inversiones y de las cargas tributarias se adop

tan por separado por docenas de diferentes autoridades.

Finalmente, ¥ ante la insistencia de la Asociacién de
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Planeacidn Regional, los gobernadores de los Estados de
Kueva York, Nueva Jersey y Connecticut convinieron en

1961 en el nombramiento de un Comité Triestatal para trans
portes con la misidén de estudiar el futuro desenvolvimien-
to de la red de transportes pliblicos de la regidn. Aungque
este comité& goza de una competencia limitada UGnicamente a
los transportes plblicos, ha recibido el encargo de estu-
diar la totalidad de los problemas de transporte de su zo-~
na; estudio gue debe atender primordialmente a la vital re

lacidn que se establece entre transporte pGblico y privado.

Entretanto, la puesta en prdctica de la politica de
transportes se ve fragmentada en grado extremo. A pesar de
la gran preponderancia del transporte pfiblico en direccidn
a Manhattan durante las horas de trabajo, todas las mejoras
considerables llevadas a cabo en los accescsde esta zona

han tenido lugar en el sector privado.

El transporte masivo americanc antes de 1918 era el pro
ducto de una era de monopolios. Cuando el auvtomdvil irrum-—
pid en grandes nlmeros en la escena piblica, inundando las
calles de Nueva York durante los anos 20, comenzd a absor-
ber parte de los ingresos del sistema pGblico de transporte
durante las horas no punta, haciendo que los servicios du-
rante las horas punta de los dias laborales fueran perdien
do rentabilidad progresivamente. Durante este periodo, di-
ferentes comisiones nombradas para los problemas del servi
cio pGblico circunscribieron la libertad de accidn de los

ferrocarriles de superficie y subterréneos, no permitien-~
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do a‘estas compafifas la elevacidn de’ sus tarifas, lo gque
produjo un descenso inevitable en la calidad de los servi-
cios prestados, a medida que las estaciones y las unidades
rodantes experimentaban los efectos de la falta de manteni
miento adecuado. Después de 1245 se permitid finalmente la
elevacién de las tarifas, pero ya era tarde para intentar
la restauracidn de unos servicios de buena calidad. A me-
diados de la década de los 50's todo el sector de transpor
te ptblico estaba sufriendo una auténtica crisis.

El sistema de ferrocarril subterrineo de Nueva York,
de 381 km. de extensibn fue municipalizado en 1940; en
1953 este sistema, a pesar de haber sido absorbido por la
ciudad, perdia mds de 1250 millones de pesos al alio y hu-
bo de ser transferido a la semiautSnoma Autoridad de Tran-
sito de la ciudad de Nueva York con el fin de aliviar el
presupuesto municipal de esta carga deficitaria. El reduci
do, pero importante, sistema del Metro del Hudson and Man-
hattan, que conecta los ferrocarriles de Nueva Jersey con
el distrito central, comenzd a entrar en quiebra en 1954
v en 1962 pensaba seriamente en cerrar, a pesar de que se-
guia transportando 29 millones de pasajeros por afio; en
Septiembre de 1962 fue asumido por una Autoridad Subsidia-
ria del Puerto, la Port Authority Trans~-Hudson Corporation
o PATH, que tenia en proyecto la inversitn de 1875 millo-
nes de pesos para reformas y mejoras de todo el sistema.

El ferrocarril de Long Island, que transporta inmensas
cantidades de viajeros laborales desde los condados de
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Nassau y Suffolk, ha sido vor largo tiempo el objeto de las
amargas ironias de los neoyorquinos; comenzd a entrar en
barrena econfmica en 197% y a comienzos de la siguiente dé-
cada habia alcanzado, si no la bancarrota total, si un pun-
to de colapso casi fisico. En 1954 se anuncid un programa
de rehabilitacidn durante doce afios, basado en subvencio-

nes procedentes de variadfisimos puntos.

Los ferrocarriles de Nueva York, Nueva Haven y Harford,
que transportan viajeros laborales desde el condado de West
chester, hicieron también quiebra en 1961, Tantc estas 1i-
neas como las restantes de Nueva York Central han conseguido
del estado de Nueva York la concesién de un crédito para com
prar de nuevos coches; por su parte, el estado piensa libe-
rar a estas lineas de toda carga fiscal. A pesar de un subsi
dio pdblico, el ferrocarril de Erie-Lackawanna anuncid en
1964 qgue experimentaba una pérdida anual de 62.5 millones de
pesos en el balance de sus servicios para viajeros labora-
les, y solicit6 del estado de Nueva Jersey se hiciera cargo
de ellos. En 196Q el deficit directo total de los ferrocarri
les, en lo gque a los servicios suburbanos de Nueva York se

refiere, se estimaba en unos 175 millones de pesos al afo.
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La cuestidn crucial, sin embargo, gira en torno al in-
cremento de los puestos de trabajo fuera del ntGcleo central:;
especialmente el incremento de puestos de trabajo industria
les y de comercio mayoritario en los suburbios exteriores.
Esto llevaria a un considerable aumento de los viajes labo
rales en sentido inverso al de la marea principal y a un més
numeroso incremento de los viajes transversales por la pe-~
riferia, los cuales s6lo podrian realizarse de forma satis
factoria por medio del autom6vil particular. Si todo esto
pudiera verse acompahado de una concentracién de la cons-
truccidn de carreteras de trénsito preferente en sentido con
céntrico, en torno al borde exterior de la regibn preseﬁcii
rfiamos el comienzo de una solucidn casi total. Ya en 1960
existian diversas vias de circulacibén libre que eludia en
su trazado el congestionado nGcleo central. Mids ambicioso
es el plan trazadoc en el Programa Interestatal de una auto
pista circunferencial, la Interestatal 287 que rodea toda
la periferia occidental de la regib6n, desde Perth Amboy en
la costa atlantica al sur hasta el puente de Thruway Ta-
ppan Zee en el norte; esta nueva via atraera posiblemente
las modalidades industriales hoy en dia en mayor crecimien
to. Un proyecto similar es el de la Autoridad Triestatal:
el puente Verrazano-Narrows que desde 1964 es lazo impor-
tantisimo a través de la periferia costera meridional,
comunicando entre si Staten Island y Long Island. Pero es-
te puente no estd todavia adecuadamente relacionado a tra-
vés de Brooklyn con las actuales carreteras preferentes ra
diales de Long Island, y a través de Nueva Jersey con el
limite meridional de la Interestatal 287; por ello no los
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grard cumplir plenamente la funcibn asignada de desviar el
trénsito fuera de la zona central. En 1964 se estudiaba la
construccidén de un puente que enlazara la punta oriental
de Long Island con la tierra firme a la altura de Nueva In
glaterra; este proyecto contribuiria a canalizar el trénsi
to en torno a la periferia meridional de la regidn por me-
dio del puente de Narrows.

En medio de todos estos cambios futuros permanecer@ in
mutable un rasgo caracteristico de los transportes de Nue-
va York: Manhattan seguiréd siendo una zona casi insoporta-
blemente congestionada. La velocidad media de trafico en
las horas laborales ha sido estimada en 6.5-10 km. poxr ho-
ra, bastante por debajo de la velocidad media de la mayo-~
ria de las ciudades europeas. Se calcula gue aun en el ca-
so de que el 50% de los actuales viajeros laborales de auto
m6vil privado entre Nueva Jersey y Nueva York utilizara
otros medios, el uso total de las calles de Manhattan des-
cenderia en solamente 3.5%.

A continuacidn se citan las principales caracteristicas
del transporte masivo en esta ciudad. SegtGn el censo de
1970, Nueva York contaba con 9.9 millones de habitantes,
en una extensidn de 826 km2. y 4.9 millones de automévi-
les, Existen 3 autoridades distintas bajo la Direccidn de
la Autoridad del Transporte Metropolitano; siendo la prin-
cipal NYCTA (New York City Transit Authority) la cual trans
portd en 1980 1.04 billones de pasajeros, la siguiente
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PATH (Port Authority Trans-Hudson Corp). Transpertd 35.8 mi
llones de pasajeros y la menor SIRTOA (Staten Island Rapid

Transit Operating Authority) a 5 millones de viajeros.

La NYCTA cuenta con 372.2 km. de extensibdn, con 30 li-
‘neas, corfespondiendo 220.1 km. a tdnel, en construccidn
7.8 km, y en proyecto 14,9 km.; PATH tiene una longitud de
22.4 km. de los cuales son en tfinel 12 km. y 29 kii. en pro
yecto y SIRTOA con 23 km., El nfmero de carros pertenecien
tes a NYCTA es de 6800, para PATH es de 292 y para SIRTOA
es de 52, El promedio de capacidad por carro es de 203 y el
promedio de velocidad de operacibn es de 29.35 km/hora.

La frecuencia de los trenes en las horas pico es de
1.5-6 minutos. La capacidad en las horas pico por carril/hora
es de: 68,000 pasajeros en NYCTA, 66,000 pasajeros en PATH
y 13,500 pasajeros en SIRTOA. '
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C.~ CHICAGO.

En el drea metropolitana de estudio de Chicago por ejem
plo, mds de las tres cuartas partes del total de los via-

jes en 1956 se hicieron en auntomévil privado.

Chicago puede ser considerada como un &rea metropoli-
tana de alta densidad (con 6800 habitantes por km2. en la
zona central). Aqui las lineas de transito répido y las 1i
neas de transbordo de los trenes ya existen a lo largo del
extenso sistema de transito local. El &rea central es muy
compacta, con relativamente poco espacio disponible para
cualquier gran expansidn de estacionamiento subterrdneo o
cerrado. El &rea metropolitana de Chicago tiene 3310 km2.
con un promedio de 2070 personas por km2. y un total de 2.3
millones de autombéviles registrados.

De acuerdo al estudio realizado en el &drea metropolita
na de Chicago, se estim6 que el total de viajes en dicha
drea se incrementaria en 80% de 1956 a 1980, el nGmero de
viajes al drea central seria alrededor de un millén.

La extensa red de calles pavimentadas en las ciudades
de Estados Unidos contribuye a la conveniencia del viaje.
Esta red permite la eleccidn de las rutas a seguir para un
répido viaje en auto de puerta a puerta por todas las par-
tes de las dreas urbanas. Al mismo tiempo proporciona un
medio para el movimiento de articulos y materiales por me-

dio de camiones,
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Las rutas de tfansito rdpido generalmente estdn disponi
bles s6lo como rutas radiales, que parten del drea central
de la ciudad. Las rutas de transito locales se enfocan al
drea central, o a las rutas de transito répido, y los via-
jes de tipo circunferencial usualmente requieren de un sis

tema de conexibn,

De 297,000 habitantes, acumulados en el drea enlazada
a la 1 P.M. en un dia laboral en 1959, el 88% habfa arriba
do por transporte ptblico (73% en trenes rdpidos y 15%
poxr autobis).

La acumulacién mixima de vehfculos estacionados fue de
36,000. Cerca de 375,000 personas se moviercn a través del
centro comercial y de negocios sin detenerse., El promedio
de viajeros del C.T.A. (Chicago Transit Authority) pagd
$0.70 por km. y requirié de 38 minutos, en un viaje de puer
ta a puerta; el promedio de un viajero en automévil pagé’
de $0.73 a $1.10 por km. y se trasladd en 21 minutos para

recorrexr una distancia similar.

Se espera gque la futura planeacidén de Chicago deba uti
lizar al maximo los servicios rédpidos existentes de trans-
porte y tren y demandar las mejoras ‘de un 'servicio m&s efi
ciente,

Tales mejoras pueden incluir algunas extensiones a las
lineas de tr&nsito r&pido, como parte integral de alguna
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nueva via express; la ampliacidn de las terminales del &drea
central y los sistemas de distribucidn; en suma, alguna mo
dernizacién del equipamiento urbano y adicionar las faci-
lidades de estacionamiento subterrineo cerca de las sali-

das de las estaciones.

Los viajes en tren y en traﬁsporte rdpido son estimados
para manejar el 11% del total de viajes en dias laborales
requeridos en la regidn; el nGmero diario de viajes por
trdnsito local es pronosticado para continuar en los pre-
sentes niveles., La mayor parte del incremento de viajes
en auto en el drea de Chicago se estima que ocurra fuera
del drea central (con un 62% de incremento en viajes km-ve
hiculc en el anillo externc contra un 13% de incremento en
las zonas centrales). Para 1980 el total de viajes km-vehi
culo por automévil se esperaba casi al doble, con 28% mo-

viéndose sobre el presente recorrido r&pido planeado.

La planeacithn de los sistemas de calles arteriales 'y
viaductos en las dreas metropolitanas, por lo general, es
determinada después de estudios realizados para compren-‘
der los modelos presentes y futuros del uso de la tierra y
de las necesidades de transporte. Los aspectos tecnolbgi-
cos de los diferentes tipos de caminos afectan a la formu-
lacidn del sistema, como lo hace la tecnclogia de los sis—

temas de transito.

Varios estudios de transporte en &reas metropolitanas
estdn en marcha actualmente en los Estados Unidos. Se pue-
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de anticipar que en el futuro, los estudios comprensivos
de planeacién del uso de la tierra y transporte se lleva-
rén a cabo en la mayor parte de las dreas metropolitanas
de Estados Unidos, con la ayuda del financiamiento federal.

Estos estudios han sidg establecidos en una base con-
tinua en algunas ciudades (por ejemplo en Detroit y Chica-
go) con el propbsito de cambiar los modelos de uso de la
tierra considerando los deseos de viajes futuros, de for-
mular y probar sistémas alternativos de transporte urbanc
(viaductos, calles, estacionamiento, etc.), y de estudiar
los posibles efectos de los cambios de transporte en el
desarrollo futuro de la regidn,

Una fase importante en la formulacidn del sistema, es
la consideracidn de futuros viajes intra-&rea gque podrén
hacerse en todos los medios de transporte; esto implica
no s6io un andlisis de la calidad del servicio proporciona
do por los diferentes tipos de transporte y las facilida-
des de caminos para viajes al centro comercial y de nego-
cios y fuera de &1, sino tambi&n un procedimiento de pro-
néstico que incluya la designacidén de viajes para dife-
rentes modos basados en la posesibtn de un auto, en la den-

sidad residencial y los factores relacionados,

Actualmente el trabajo va adelantado en 90% en lo que
es la ampliacibn de 12.8 km. al noroeste de la linea de
trénsito r&pido del Aeropuerto O'Hara; segln el programa
su terminacidén era a mediados de 1982, Entretanto, los

[
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proyectos en etapa de planeacidn incluyen una nueva corres
pondencia para el sudoeste de Chicago; mejoras a las 2 rutas
m&s congestionadas; mcjoras a la linea inicial de 1980 ¥y po
siblemante otras ampliaciones de las lineas.

Longitﬁd de la red: en tdnel 17 km., superficial 126 km.,
en construccidtn 12.8 km. Ntmero total de estaciones 154,
subterrdneas 19, en comzatruccibdn 4. Ndmero de carros 1069
(300 sobre pedido). Velocidad de diseiio m&xima 88-112 km/hr.
promedio de operacién 38-45 km/hr. Capacidad del carro 125-185
pasajeros. Composicidn mdxima de un convoy 8 carros. Frecuen-
cia en las horas pico 2 minutos. Capacidad en las horas pico
por carril/hora 42,000 pasajeros. Pasajeros por dia laborable
400,000. ’

D.- LOS ANGELES,

El &rea metrovolitana de Los Angeles tiene 12,000 km2.
con un promedio de 515 habitantes por km2. La densidad en la
ciudad de Los Angeles es de 2050 por km2. El promedio méximo
de acumulacién de personas en el &rea comercial y de negocios
en 1857 fue de 141,000 habitantes,

De este ntGmero el 51.5% llegaron vor transporte ofiblico.
La mdxima acumulacidén de vehiculos estacionados fue de 48,000,
Un total de 372,000 vehiculos fueron movidos a través del

drea central en 16 horas.
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Las dreas metropolitanas con baja densidad de poblacidn
{(ciudades con menos de 3900 habhitantes por km2.) son menos
probables de sostener el incremento de ingrescos para mante-
ner un sistema de trenes rdpidos gque &reas metropolitanas con
alta densidad.

El 4rea de Los Angeles es un ejemplo de drea metropoli-
tana con baja densidad, la cual alcanz6 su mayor crecimiento
después de la llegada del automdvil. En la mayoria de las &reas
metropolitanas el limite del ndmero de viajes al &rea central
de la ciudad se espera no se incremente sustancialmente. Las
autopistas o viaductos cercanos al drea central estén ya so-

brecargados en las horas pico.

El uso de autopistas radiales, orientado hacia el centro
comercial y de negocios, puede reducir el promedio de la dis-
tancia de los viajes en general. Sin embargo, los estudios de
asignacidn de trinsito indican que el uso de tales autopistas
radiales atraerd grandes voltmenes de transito al anillo peri-
férico que rodea al centro comercial y de negocios segln se
compard con la distribucién del tré&nsito resultante, cuando se
usa un sistema de rejilla rectangular de autopistas. Con una
rejilla rectangular, es mds probable gque los viajes en auto en
las zonas exteriores usen rutas que eviten el anillo periféri-
co del centro comercial y de negocios.

Un anillo periférico alrededor del centro comercial y de

negocios ayudaria en esta distribucidn del trdnsito y propor-

cionarfa un alivio en la mayoria de las vias de la ciudad.
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En las grandes ciudades, por lo menos se necesita una ruta ri-
pida circunferencial adicional dentro de los 40 km. del ndcleo
para reducir los valores prédcticos de las cargas de tré&nsito
en el anillo periférico interro.

Las localizaciones de estos periféricos y las rutas de ac-

ceso en el &rea central dependerdn de los tipos e intensidad del

uso de la tierra, de los plarnes futuros para el drea central;
de las predicciones de viaje; y de la planeacibén del trédnsito,
estacionamiento, circulacidtn de peatones y de la distribucibn
de transporte. La disponibilidad del &rea central para esta-
cionamiento y rutas que conecten al sistema de carreteras con
facilidades de estacionamiento, pueden ser criticas al deter-
minar si un sistema con predominio del autombévil (sin transpor
te plblico rdpido) puede manejar viajes al centro comercial y

de negocios proyectados paré el futuro.

Los extensos programas de construccidnde autopistas estén
en marcha en varias &dreas metropolitanas de los Estados Uni-
dos. Gran parte de la construccidn de autopistas se proporcio—
nan como medio de conexiones urbanas del programa de caminos
federales. Las nuevas autopistas estédn contribuyendo al incre-
mento de los viajes hechos en automdviles y camiones., Se esti-
mé que 1,670 km. de autopistas se terminarian en 1970 en el
drea de Los Angeles, transportarian el 52% del total de via-
jes, comparado con el 15-20% del sistema terminado parcialmen-
te.

El sistema completo de viaductos estd siendo programado con
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base 'en los rangos existentes de contribucidn de usuarios.
También se ha sehalado que los proyectos adicionales de auto-
pistas que ser&n construidos en Los Angeles disminuir&n las
sobrecargas de los enlaces de las autOpistaS existentes y los
accesos a las rutas dentro del &drea central proveer&n a los
lados oriente y sur. Se puede afirmar que los nuevos caminos
estardn adecuados para servir al drea central de Los Angeles
y que las necesidades adicionales de estacionamiento pueden
ser proporcicnadas por nuevas estructuras en algunos lotes
baldios existentes.

El sistema predominante del autom6vil tal como se conci-
bi6 en el plan de autopistas de Los Angeles, deberd proveer
continuidad en el servicio de trénsito local, en la operacidn
de autobuses express y las facilidades especiales para la
circulacidn peatonal en el 4rea central también son desea-
bles.

La construccifn del sistema neum&tico sobre pista metdli-
ca de trenes r&pidos con longitud de 120.7 km. para Los Ange-
les supuso llevar 65 millones de pasajeros en 1956, con un
promedio de $1.15 por viaje. Esta cantidad de viajes (cerxca
de 200,000 por dia es aproximadamente el 2% de los 11 millo-
nes de viajes en dias laborales) estimados para el &rea cen
tral, ya que la mayorfia de los viajes en transporte rdpido
puede proporciocnar alivio substancial a las secciones atesta
das del sistema existente de vias répidas. Un siste ———————m
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ma de transporte elevado es propuesto para porporciocnar la cixr

culacidn del adrea central.

Tecnol6gicamente, el transporte de autobuses rgpidos pue-~
de ser mds, conveniente que-el sistema de trenes rdpidos para
‘8reas de baja densidad con un sistema extenso de vias rédpidas
o viaductos, como el de la ciudad de Los Angeles. Ya que la
densidad de poblacidn es baja, los autobuses proporcionan ser-
vicio local en 5reas tributarias, cercanas a la via de transi-
to répido, ademds de la operacidn de los autobuses express a
el drea central. Un sistema de trenes rdpidos no puede suponer
alto patrocinio en &reas de baja densidad como lo indican las

estadisticas,

Para finalizar diremos que; a mediados de 1980 el comité
del UMTA cred la ingenieria preliminar para un segmento de 1li-
nea de 30 km. La propuesta presentada en el proyectc del Me-
tro contard inicialmente con 17 estaciones, y tendr& un servi-
cio de 120 carros. Ultimamente una ruta de autobds de 17.6 km.
entr6 en operacidn a lo largo del derecho de via de lo gue se-
rd la linea de tréAnsito rédpido. La autoridad encargada serd
Southern California Rapid Transit District (RTD). La poblacidn
de esta ciudad actualmente es de 7 millones en el &rea metro-

politana,
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CAPITULO V.

SOLUCIONES ADOPTADAS EN EL
CASO DE LA CIUDAD DE MEXICO.



En 1979 la zona Metropolitana de la Ciudad de México
(ZMCHM) contaba con 14 millones de personas asentadas en una
superficie urbanizada de 1,000 km2, dentrod la cual el
Distrito Federal ocupaba un &rea urbana de 540 km2. con 9
millones de habitantes. En donde circulaban 1.99 millones
de vehiculos, incluyendo los que provenfan de los munici-
pios conurbados y se generaban diariamente 18 millones 400

mil viajes.

Los medios con que disvonia la ciudad para movilizar
tal cantidad de viajes eran: los autobuses, que partici-
paban con el 50.8% del total, los taxis con el 13%, el Me-
tro con el 11.4%, los trolebuses y tranvias con el 3,3%,
los autom6viles con el 19,2% y otros vehifculos, gue incluian
bicicletas y motocicletas, participaban con el 2,3%,

Conviene observar que, de los casi 2 millones de wvehi-
culos, solamente el 3% eran de transporte colectivo y movian
al 78% de los viajes, en cambio el 97% del resto de vehicu
los, compuestos bdsicamente por automéviles particulares,
s6lo atendian al 22% de los viajes. Se puede decir gue agui
radicaba el origen del problema de a vialidad y el tréansi
to, por lo que gran parte de la solucibn consistfa en in-
vertir dicha situacidn.

Las observaciones sobre el comportamiento de los flujos
vehiculares demostraban gue la superficie inscrita en el
Circuito Interior era la de mayor movilidad y que la viali-
dad principal estaba saturada debido a la falta de continui
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dad y a la irregularidad de su trazo, por lo que se dificul
taba tambi&n la circulacidn de los vehiculos colectivos. Asi
mismo se advertia que el Centro de la Ciudad segliia siendo
el punto de mayor concurrencia.

En lo gque se refiere a los sistemas de transporte, las
rutas de autobuses segfian siendc el soporte bdsico del trans
porte de superficie, ya que atendfan la mitad del total de
viajes que se generaban. No obstante el servicio era insufi-
ciente e ineficiente por su irregularidad y por la tortuosi-
dad de sus recorridos, aunado a ésto tGnicamente 5,600 auto~
buses urbanos estaban en operacidn de los 7,8000, es decir
el 70%,

Aparte de los autobuses, los pasajeros del Distrito Fe-—
deral utilizaban el Metro. En 1976 estaban en operacién 65
trenes con 3 lineas, mismas que conformaban una red de 41.5 km.
de longitud y gue transportaban 1 millén 300 mil pasajeros
diariamente. Desde que inicif su operacién, el nimero de pa-
sajeros transportados se incrementd con una tasa promedio de
11% anual.

El Metro vino a constituir la incipiente columna verte-
bral del transporte que tanto estaba haciendo falta a la
ciudad, debido a su rapidez, regularidad y capacidad del ser

vicio, y por supuesto la accesibilidad de su tarifa,

Ademds de los autobuses y el Metro, la ciudad contaba
con 400 trolebuses y tranvias gque funcicnaban en una red de

-
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320 km. y transportaban 588 mil pasajeros diariamente.

Finalmente, log taxis completakan el panorama de vehf-
culos de transporte colectivo que daban servicio a los ha-
bitantes. Existian 27 mil unidades gue movian poco méas de
2 millones de pasajeros al dia. Operaban 100 rutas de "pe-
 seros", cuyo origen se debfa a la imnsuficiencia del trans-

porte colectivo.

Al panorama mencionado se agregaban los problemas gue
ocasionaban los automéviles, cuyo crecimiento acelerado,
alrededor del 11% anual o sea md&s del triple de la tasa
anual de crecimiento demografico, agudizaba la situacidn
de congestionamiento y contaminacidn y ocupaban el 70% de
la vialidad para circular y estacionarse y Gnicamente trans
portaban 1.8 personas por viaje, mientras'que los autobu-

ses podian transportar 50 6 60 pasajeros,

La vialidad principal estaba constituida por una se-
rie de obras inconclusas: un Anillo Periférico al que le
faltaba terminar el 60%; al Circuitc Interior =1 74% y a
la red de ejes viales el 75%. Las calles secundarias tam-—
bién se caracterizaban por una falta de continuidad. Todo
ello dificultaba la circulacién vehicular.y propiciaba

frecuentes congestionamientos de transito.
Las perspectivas que se tenian, en el supuesto de gue

las condiciones continuaran nos senalaban gue el problema
se agudizaria para el final de siglo, en tal forma que los
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auntombviles aumentarian su participacibn en el total de
viajes del 19.2% al 29.5%, el Metro apenas se elevaria del
11.4% al 17.3%, los autobuses reducirian su participacidn
de 50.8% a s6lo 38% y los trolebuses bajarian del 3.3% al
1.6%, Es decir, se llegaria a un estado critico de la cir-
culacibn, debido principaimente al aumento del uso del

transporte individual.

Para el ano 2000 habrian 11.5 millones de vehiculos a
los que solamente les corresponderfa una vialidad de 20m2,
por vehiculo. Es decir, a todas luces se tenia un panora-~
ma desalentador gue significaria la paralizacidn de la vi-
da de 1la ciudad.

La ciudad, concebida como morada del hombre, habia re-
‘sultado la casa del automévil, debido al uso irracional de
los medios de transporte, a la mala distribucidn de los ser
vicios y del eguipamiento, y porque se habia alentado el
uso excesivo del transporte individual en lugar del trans-

porte colectivo.

Ante dicha perspectiva, el gobiermo de la ciudad se im
puso la tarea de dotar a la poblacibn de vialidad y trans-
portes suficientes y eficientes; para cumplir con este com
promiso se crearon: el Plan Rector de Vialidad y Transpor-—
te cuyo objetivo principal consiste en la implantacidn de
un sistema integral y coordinado de transportacibn orienta
do por una clara politica social ague garantice la presta-
cidn de un servicio eficiente de transporte y el Plan de
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Desarrollo Urbano, el cual fija como meta para la zona Me-
tropolitana de la Ciudad de México en el ano 2,000 una po-
blacitn de 23 millones 400 mil habitantes, de los cuales
14.3 millones, residirdn en el D.F. S8i bien ésto represen-
ta una reduccitn significativa en el actual ritmo de cre-
cimiento demografico, en ntmeros absolutos constituye un
aumento de poblacién considerable gue impone la necesidad
de construir, entre hoy y el final de siglo, otra ciudad

de Mé&xico.

Ante este panorama el futuro crecimiento deberd sex
planeado y regulado, por tal razbén la organizacidn terri-
torial se apoyaré en tres dreas bien definidas gue corres~
ponden a: las superficies susceptibles de desarrollo urba-
no, las zonas de amortiguamiento y aquellas que deben pre-
servarse. La estructura urbana del Distrito Federal se lo-
grard mediante la concentracidén de actividades en nueve
centxos urbanos y la intercomunicacién con base en los sis
temas de transporte. Esta es la manera méis razonable para
lograr el ordenamiento de su desarrollo, ya gue se optimi-
za lo que se tiene y se logra una mejor movilidad en la
ciudad,

El plan Rector, mediante los planes de Metro, de trans
porte de superficie, de vialidad y de estacionamiento, es-
t& llevando a cabo las acciones que se requieren para sa-
tisfacer gradualmente las necesidades de movilidad urbana.
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En 1978 se actualizd el Plan Maestro del, Metro que pre
vet la dotacidn a los habitantes de la ciudad al afio 2000
de una red con 378 km. de longitud en la que operarian 807
trenes en 21 lineas y tendria una capacidad de transporta-—
citn de 24 millones de pasajeros por dia.

Actualmente se ha visto la conveniencia de aumentar los.
alcances del Plan Maestro del Metro, y construir sistemdti
camente 15 km. por aiio para conformar una red de 444 km.
que estard acorde con las expectativas de desarrolleo de la
ciudad, especialmente de la zona poniente,

Ahora bien, es conocido el hecho de que el Metro no pue
de resolver la totalidad de los viajes, por lo que requiere
de una integracidn con los otros medios. Asimismo, para gue
el transporte de superficie sea eficaz deberd contar con
una adecuada y suficiente infraestructura vial.

El plan de vialidad pretende establecer una estructura
jerarquizada de arterias continuas y regulares que satisfa
gan las necesidades de movilidad de la ciudad y gque sea
congruente con las expectativas de desarrollo urbano. Por
este motivo la vialidad primaria estard conformada en pri-
mer término por una red de arterias de acceso controlado,
gque conste de 2 anillos concéntricos denominados Anillo Pe
riférico y Circuito Interior y radiales de penetracidn que
en la actualidad estén parcialmente construidas y que se
integran a los viaductos existentes: Miguel Alem&n y Tlal-
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pan. Asimismo se considera una red ortogonal (Ejes Viales)
de avenidads - preferenciales, que comuniquen los centros
urbanos previstos en el Plan de Desarrollo Urbano.y una red
secundaria de calles que permitan el acceso domiciliario.
Con el fin de resolver problemas especificos, el Plan con-
templa tambi&n la construccidn de obras puntuales, tales co
mo puentes, distribuidores y remodelacibn de intersecciones
conflictivas.

De manera complementaria,  la optimizacidn del sistema
vial se logrard una vez gue funcionen los 927 cruceros se-
maforizados, que serdn manejados por una computadora central
y 927 computadoras de crucero. El sistema de control asi
instalado, permitird la retroalimentacidn y el ajuste auto
m&tico de los programas de acuerdo con las condiciones de

trédnsito.

Las acciones basicas del Plan de Transporte de superfi
cie consisten en la implantacidn de una estructura de trans
portacién'cclectiva de gran regularidad, capacidad y como-
didad, que funcione en una red ortogonal de calles princi-
pales, que modifique radicalmente la situacidén anterior,
caracterizada por autobuses escasos, lentos y de mal aspec
to, con recorridos tortuosos y complicados que creaban con
fusidn a los usuarios. La tarifa de $2.00 resultaba un es-
pejismo, pues se obligaba a los pasajeros a efectuar trans
bordos con la consiguiente pérdida de tiempo y considera-
bles gastos que agravaban el ingreso familiar, &sto provo-
caba al trabajador agotamiento y malestar antes de iniciar
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sus labores, por tal razén, las 534 rutas de autobuses que
diariamente circulaban en la ciudad estsn en proceso de in
tegracidn en s6lo 76 rutas directas, con recorridos a lo
largo de la ciudad, de norte a sur y de oriente a poniente
que permitirén comunicar précticamente cualquier punto de
la ciudad con un minimo de transbordos. A la fecha estédn
en servicio 60 de ellas, asi como 18 rutas de trolebuses y

tranvias.

Conviene senalar que la preocupacidn por atender debi-
damente las demandas de transporte de la poblacidn, ha mo-
tivado emprender una activa participacién en el sistema de
autobuses a través de la ruta 100, que podriamos llamaxr mu
nicipal, ampliando su capacidad de transportacibn diaria
de 200 mil pasajeros con 190 autobuses que tenian en 1980,
a cerca de 1 milldn con 900 unidades en 1981, Si se toman
en cuenta los viajes que se realizan en el Metro, autobu-
ses y trolebuses, la participacidn estatal en el transpor-
te masivo pasd del 24.2% en 1279 al 33% en 1981 y se esti-
ma llegar al 45% en 1982.

Asimismo, el Plan Rector de Vialidad y Transporte consi
dera la coordinacifn con el Ferrocarril Suburbano, propues

to por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

Con el mismo objeto se hanadoptado medidas administra-
tivas y operativas como la recuperacitn de la superficie
vial en la que existia estacionamiento para destinarla a la
circulacidn de los transportes colectivos; la restriccidn y
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fijacidn de horarics para la circuldcidn y maniobras de car
ga y descarga en la zona m&s conflictiva de la ciudad, asi
como la definicidn de corredores para el acceso y salida

de los wvehiculos gue transportan carga al mercado de la "Mer
ced", y que en un futuro darén servicio a la Central de
Abastos.

El Plan Rector iIncluye programas de estacionamientos
para articular el transporte individual con los servicios co
lectivos, a través de la construccidn de estacionamientos
de transbordo, capaces de disuadir a los automovilistas pa,
ra que no viajen en sus vehiculos hasta las zonas congestio
nadas, Dichas instalaciones se& ubicar&n en la periferia, en
los puntos cercanos a las lineas del transporte de superfi

cie y a las estaciones del Metro.

Se considera que las calles en las que no circular&n los
medios colectivos pueden destinarse al estacionamiento y a
las maniobras de carga. Es decir, ée‘puede impulsar y orga
nizar el espacio de la via pGblica aprovechandolo tambign

como estacionamiento.

En 1982 la ciudad requiere habilitar 60 mil cajones de
estacionamiento como minimo para apoyar el adecuado funcio
namiento del transporte colectivo, y es a través de mécanis
mos de conversidbn con la iniciativa privada como se han pro
movido y construido a la fecha 14,884 cajones y continGan

las negociaciones para construir los restantes.
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Si se ccntintan las obras viales, el Metro y el apovo
a los autobuses y trolebuses, tal como se establece en el
Plan Rector, se estima gue en 1982 los transportes colec-
tivos alcanzaré&n a satisfacer el 84% de la demanda total
de viajes merced a las mejoras a los sistemas, tanto de ca
pacidad como de continuidad y regularidad del servicio

ofrecido a los usuarios.

Conforme avance el Plan se atenderd el rezago de trans
porte que se ha venido acumulando y se resolveridn gradual-
mente los congestionamientos de transito, la saturaci6tn de
los vehiculos colectivos y las molestias que actualmente
padecen los usuarios en sus traslados de un lugar a otro de
la ciudad, aplicando la politica de estimular el transporte
colectivo y desalentar el transporte individual.

La consolidacitn de un sistema de transporte eficiente
y suficiente, permitird disfrutar de los viajes, reducir
los tiempos de trayecto aumentar las horas destinadas a la
ﬁroductivida&, cultura, arte y esparcimiénto..

A continuacidn se presentan los cuadros y diagramas con

las principales caracteristicas de la Ciudad.
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VIALIDAD,

CONCEDT LONGITUD VIALIDAD VIALIDAD
- PROGRAMADA KM EN 1979, EN 1982 (JUN).
VIALIDAD PRIMARIA 533 133 252
ANILLO PERIFERICO 78.5 31.8 31.8
CIRCUITO INTERIOR 34,5 8.9 16.8
| RADIALES 7.1 7.1 7.1
METRO
METRO METRO
CORCEPTO 1976 1982
IONGITUD D€ TA RED KM. 41.52 78.80
No. DE TREMES. 65 115
oV, PASATEROS MILIO-
NES V.P.D. 1.3 5.5

FUENTE: PLAN RECTOR DE VIALIDAD Y TRANSPORTE DEL DISTRITO
FEDERAL JUNIO 1982,
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HABITANTES PCR VEHICULO EN EL D.F.

L

ATIO POBLACICH VERICULOS HABS/VEH.
1940 | 11760 48 134 36.6
1950 31050 74 327 41.0
1860 41870 - 248 048 19.6
1970 61967 717 672 9.7
1979 91500 111575 629 6.0
1982 101000 APROX. | 1'800 000 5.5

FUENTE: ANUARIO DE VIALIDAD Y TRANSPORTE DEL D.F. (1980)
EVOLUCION DE METRO,
- V.P.D.
ARO RED (KM) No. TRENES | MILLONES
1976 41.52 65 1.3
1980 46 .94 98 2.8
1981 52.26 98 3.1
1982 78.80 115 5.5

FUENTE: PLAN RECTOR DE VIALIDAD Y TRANSPORTE DEL DISTRITO FE-

DERAL - JUNIO 1982,
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vel

EVOLUCION DEL METRO.

LINEAS
1 1969 \\ 19704\\ 1972‘:> ;>> 18.89 kms.
/ /
11.0 3.0 3.99 1.90
2 1970 ’2> > 22.18 kms.
T6. 82 3.36
3 1970 ;>>1gié> 1979 1980 | 22.96 kms.
5.71  1.60 4.10 5.04 6.51
4 1981 ,j>. 1982 10.74 kms.
7750 324
5 1981 \\ 1982 W\ 1982 Jj>
: AGOSTO 15.79 kms.
7.50 4.22 4.07
6 ’j> 8.32 kms. KMS. EN OPERACION
(AGOSTO 1982) 78.80
8,32
KMS. EN CONSTRUCCION
7 12.63 kms. 32.72
12.63 RED INICTAL _
AMPLIACION (2a. Y 3a. ETA
, -:: f’ rs — " oy
FUENTE: COORDINACION DE DIFUSION  DE -COVITUR - PAS BN OPERACION —5
90% MAS DE LA RED INICIAL /8-




PASAJEROS TRANSPORTADOS POR LA RED

ANO PASAJERQCS PROMEDIC DE PASAJERDS EN
(MILLONES) iDIAS LABORABLES (MILES)
1970 142 - 855
1971 | 329 979
1972 - 389 1,154
1973 437 1,317
1974 492 1,501
1975 551 1,692
1976 605 1,845
1977 660 | 2,019
1978 737 2,281
1979 837 2,555
1980 910 2,788
1981 403 2,957
AL 31 DE MAYO AL 31 DE MAYO

FUENTE: SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO "METRO" JUNIO 1981.
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DISTRIBUCION MODAL DIC. 1979

VEHICULOS QUE VIAJES - PERSCNA -~ DIA
CIRCULAN EN EL D.F. 187400,000
1+989,887

VEHICULOS REGISTRADOS
EN EL D.F. 1'516,087

VEHICULOS COLECTTVOS

51,087
—"300  xgrOBUSES BRRS paN0S
2,v Q0 AUTO ES
19670 BU”
' TAXTS 13.0%
33 37,500 ros
882 ; .
CARROS DpE METRO
VEHICULOS PARTICULARES N?:?ﬁ?
11465,000 h\\;\\\
AUTOMOVILES
19.2%
97% — | | 21%

OTROS

FUENTE: PLAN RECTOR DE VIALIDAD Y TRANSPORTE DEL DISTRITC FEDERAL.
JUNIO 1982,
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DISTRIBUCION MODAL

JUN. 1982,

VEHICULOS QUE CIRCULAN EN
EL D.F.

2.5 MILLONES

VIAJES -~ PERSONA -~ DIA

20.5 MILLONES

Ei\\ D. F. 1'800,000

VEHICULOS COLECTIVOS

VEHICULOS REGISTRADOS EN EL

62.700
PAXIS '
62,500 20.1% 76.6%
32
1.107
VEHICULSO PARTICULARES
1'737.300
N\‘
TOMOVILES
973 AUTOMO 21.4%
23.4%
2.0%
/
OTROS

FUENTE: PLAN RECTOR DE VIALIDAD Y TRANSPORTE DEL DISTRITO FEDERAL

JUNIO 1982,
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DISTRIBUCTION MODAL

DIC. 1982 (META)

VEHICULOS QUE
CIRCULARAN EN EL D.F.
2,30 MILLONES

VIAJES -~ PERSONA -~ DIA

20.9 MILLONES

EN EL D.F.

VEHICULOS COLECTIVOS

VEHICULOS REGISTRADOS
1'754,000

55.000
TO
groBY
3,300 oy
1,94
37 .500 TAXIS. 4,8%
3% -

VEHICULOS PARTICULARES

1'699.000
AUTOMOVILES
978 2.2%
OTROS
FUENTE: PLAN RECTOR DE VIALIDAD Y TRANSPORTE DEL 124
e whil

DISTRITO FEDERAL.

JUNIO 1982,
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" CAPTTULO VI,

ANALISIS DE SOLUCIONES ADOPTADAS
Y CONCLUSIONES



Del andlisis y comparacidn de las soluciones presentadas
en los capitulos anteriores, se puede concluir:

- No existe una solucidén Gnica a los problemas de trans-
porte urbano en el mundo que sea de aplicacidn general,
ya que al cdmparar las caracteristicas de una ciudad
con otra, existirdn marcadas-diferencias.

- Por ser los problemas de transporte de gran compleji-
dad, no es conveniente aplicar soluciones sin haberse
auxiliado de la planeacién (entendiendo por pleneacidn
el proceso que tiene -por objeto desarrollar un siste-
ma que Permita a personas como a cosas viajar con como
didad, seguridad y en la forma mis econdmica).

- Una vez definido el plan, es importante actualizarlo
continuamente, es decir aplicar la planeacidn en for-
ma dindmica (por ser crecientes los problemas que se
generan en los sistemas de transporte).

- Una vez definidas las soluciones a los problemas de
transporte es determinante emprender, continuar y cul
minar dichas soluciones.

- Es importante sefialar que es indispensable la colabo-
racidén ciudadana para tratar de aminorar los proble-
mas que se generan,
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Es conveniente que los transportes y los servicios
que proporciona a la Ciudad tengan una situacibn fi
nanciera sana, nara asi poder cubrir las necesida-
des del servicio con calidad y eficiencia,

Se ha visto la conveniencia de otorgarle pnrioridad
al uso del transporte pblico, debiendo considerar
que esta solucidn implica contar con equipo de ca-
lidad, tener desarrollada o en via de desarrollo
la industria que nudiera nroducirlos, para su man-
tenimiento.

Involucrar en los estudios de planeacidn la parte
de informacidén a usuarios, ya que es importante
sensibilizar y tener informado al usuario.

Ya existen via Ingenieria de Trimsito los apoyos
técnicos y ?ersonal capacitado ?ara desarrollar las
soluciones a los problemas de trdnsito, quedando en
manos de las autoridades el uso de estas herramien-
tas,

Por otra parte y para apoyar las anteriores conclu
siones de caricter general, a continuacidn sg sefia-
lan aspnectos particulares de las ciudades estudia-
das.
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Paris.- Es una ciudad compacta de alta densidad, su ras
go predominante es la congestidon de habitantes, de centros
de trabajo, de tridnsito v de edificaciones en general, es la
tercera aglomeracidon urbana del mundo,

La solucidn aplicada fue la creacidn de: un sistema de
autonistas radiales; una via de circunvalacién, el bulevar
periférico, estacionamientos, la autopistaveste—oeste, el Me
tro regional y la remnovacitn de los suburbios.

Nueva York.- BEs la mavor aglomeracidén urbana del mundo,
puede quedar patente para los habitantes de otras ciudades
la serie de problemas en que se veridn abocados en caso de
que alcancen el nivel de vida masivo que se ha logrado.

La solucidn que adoptaron fue la creacidn de desarrclles
urbanisticos enclavados a unos 40-50 km. del Times Square,
la construccidén de la autopista circunferencial (Interesta-
tal 287) y la ampliacidn a las lineas del Metro,

Chicago.- Es una ciudad de alta densidad, cuya zona cen
tral es muy compacta, aqui va existen las lineas de trénsito
rdpido y las lineas de transbordo de los trenes; las rutas
rdpidas estdn disvonibles sélo como rutas radiales y las 1o
cales se enfocan al 4rea central o a las rutas rédpidas.

Por considerar que es una ciudad de tipo compacta la
solucién que se empled fue la ampliacidn de la linea de transpor
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te rdpido al noroeste de la linea del Aeropuerto O'Hara v
qued6 en provecto la construccidn de una nueva ocrresponden-
cia para el sudoeste, mejoras a las rutas mds congestionadas
¥ las ampliaciones a las demds lineas,

Los Angeles,- Es una ciudad de gran extensidn y de baja
densidad, la cual alcanzé su mayor crecimiento después de
la llegada del automdvil. La creacidn de nuevas autopistas
contribuyd al incremento de los viajes hechos en automdviles

¥ Camiones.

La solucidn aquil adoptada fue la creacidn del sistema
predominante del automdvil, el cualdebe proporcionar conti-
nuidad en el servicio de trédnsito local, en la operacidén de
autobuses y las facilidades para la circulacidn peatonal en
el drea central, ' '

Ciudad de México.- Es una ciudad muy compacta con alta
densidad, en donde la vialidad carecia de continuidad y de

Las acciones para solucionar estos ?roblemas fueron: 1la
ampliacidén y construccidn de las lineas del Metro, continua
cién del Anillo Periférico y Circuito Interior, construccidn
de la red ortogonal de avenidas preferenciales, la implanta-
cidén de una estructura de transporte de superficie y la cons
truccidn de estacionamientos,
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