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INTRODUCCION

Histéricamente, la Ciudad de México ha sido el centro politico administrativo,
social y econdmico del pais en donde se ha concentrado gran parte de las
actividades del mismo. Al igual que cualquier ciudad, es un organismo vivo que
crece y ésta en particular, ha crecido aceleradamente.

Este crecimiento, aunado a necesidades de comunicacién y abastecimiento, ha
ocasionado que la ciudad central, desde épocas de la colonia, se haya ido
integrando a las poblaciones cercanas a ella. Estas poblaciones que
anteriormente eran fisicamente independientes, al unirse a la ciudad han ido
formando un extenso tejido urbano con distintas caracteristicas, que hacen
necesaria la integracion y adaptacion de nuevas estructuras a las ya existentes
para poder unirse a la ciudad central. Esta situacién ocasiona cambios
morfoldgicos de acceso que afectan su estructura orgéanica, fisica, econdmica,
politica y social.

La magnitud alcanzada por la metropoli ocasionada por nuevos asentamientos
espontdneos, planeados y no planeados, asi como por las razones antes
mencionadas, ha llegado a un tamaro critico, la rapidez de su crecimiento ha
impedido poder visualizar de una manera integral los problemas generados,
dando como resultado una metropoli confusa. ElI complejo sistema urbano
trasciende los limites politicos de la misma; las estructuras iniciales, al verse
inmersas con la unién de otras poblaciones complicadas, se convierten en formas
urbanas mucho mas complejas con serios problemas de abastecimiento y de
servicios, principalmente los de vialidad y transporte que demanda de sus
habitantes largos recorridos para desplazarse de un lugar a otro.

En esta metrépoli, donde las actividades de la comunidad y administracién publica
se siguen dando en un solo centro, se padece una macrocefalia al intentar hacer
funcionar como un solo ente, diferentes estructuras urbanas que fueron disefiadas
0 planteadas independientemente una de oftra, al unirse repercuten
desfavorablemente en el bienestar del habitante.

Los problemas generados fundamentalmente por el cambio brusco de escala y de
la unién de diferentes estructuras, hace necesaria una reestructuracion y la
planeacion en la forma y funciones de las comunidades urbanas que constituyen
la metrépoli y su regién. Estos planteamientos no pueden ser la imposicion de un
sistema arbitrario, por el contrario, deben ser la expresion de nuestra realidad
socioecondmica y tender a solucionar los problemas que plantea la dinamica de la
vida actual.



Se requieren espacios adecuados con modalidades especificas para realizar
actividades sin perder de vista las necesidades del habitante, y cubrir sus
necesidades de espacio, buscando siempre su integridad como ser humano. Las
metropolis se caracterizan por la interdependencia funcional dentro de un
territorio con limites difusos y faltos de integracion de ciertos sectores urbanos
relativamente especializados en sus actividades.

La interdependencia que existe entre los centros urbanos y las zonas centrales de
las metrépolis donde se encuentra la mas alta concentracién y especializacién de
actividades y consecuentemente la mayor intensidad de trénsito, requiere de
facilitar la movilidad de personas acercando sus destinos y evitando largos
tiempos de recorridos desde sus origenes. Sin embargo, esta movilidad se da
actualmente haciendo necesario el uso de sistemas de movimiento como
automoviles particulares, transporte publico masivo, etc., que afectan
profundamente la organizacion de la ciudad en funcion de los puntos de
concentracion que se deberian resolver en el lugar donde son ocasionadas.

Los sistemas de transportacion deben estar intimamente relacionados a la
organizacion y forma urbanas. Podemos conceptualizar a la ciudad como una
entidad donde se concentran diversos espacios urbanos y edificios donde el
hombre, para realizar sus multiples y complejas actividades, requiere desplazarse
de un lugar a otro; por lo anterior actividades y movimientos son dos aspectos
interdependientes del mismo problema. Dentro de este contexto, los movimientos
urbanos no tienen ninguna importancia si no sirven para conducir al hombre a los
sitios donde realizan sus actividades; igualmente, estos lugares desaparecerian si
carecen de accesibilidad, o bien no se puede concebir la creacion de nuevos
centros de desarrollo sin que se prevea la accesibilidad al mismo.

La interdependencia generada entre patrones de movimiento y uso del suelo
requiere contar con un sistema vial que mejore la accesibilidad al lugar de
destino, previendo siempre os impactos viales que sean generados por el mismo.
Es importante sefalar que de estas mejoras consecuentemente se van a derivar
modificaciones en el uso del suelo; la realizacién de edificios y en general de
espacios urbanos que van a generar siempre, necesidades de accesibilidad
proporcionales a su escala e intensidad de uso que dehben ser previstas y
planeadas para evitar colapsar los sistemas establecidos que funcionan
activamente.

Asi también y en funcion a las actividades que se vayan a concebir en cada
espacio, se hace necesaria la movilidad de los usuarios desde sus lugares de
origen hasta los de su destino, por lo que se requieren de sistemas de transporte
que sean los mas convenientes a las demandas especificas, que busque siempre
ser el mas adecuado, seleccionando las mejores rutas, para evitar las
concentraciones en dias y horas picos y que generalmente son ocasionados por
los mismos.



A fin de dar respuesta y una orientacion realista a la solucién de los problemas
antes expuestos, se han disefiado y desarrollado algunos estudios tendientes a
minimizar y desimpactar los conflictos que sean generados por el crecimiento
natural de las ciudades. Es asi la razon de este estudio, esta enfocada
principalmente a resolver el impacto vial, asi como resolver la accesibilidad de la
zona a uno de los edificios de mayor envergadura de la Ciudad de México. Para
proceder al analisis de esta situacion se dividié este estudio en 7 capitulos los
cuales se resume su contenido a continuacién.

En el primer capitulo se describen los objetivos, asi como las acciones necesarias
para cumplir con estos. Se considera importante establecer los antecedentes del
predio y del edificio ya que nos permitird conocer los aspectos sociales,
economicos, fisicos y culturales del entorno asi como la situacion general que
precedié a la terminacion de esta obra ya que son elementos que deberan
considerarse ya sea para preservarlos o en su oportunidad mejorarlos. No hay
que perder de vista que cualquier estudio que involucre el desarrollo de la ciudad,
debera propiciar el mejoramiento de sus funciones en bienestar de la misma.

Para lograr de una manera precisa el objetivo de la investigacion, se siguié un
proceso metodoldgico para realizar la investigacion. En los siguientes tres
capitulos se desarrolla la investigacion del estudio comenzando con destacar la
problematica mas importante y planteando los estudios necesarios para disponer
de los datos mas relevantes. Cabe mencionar que todos los datos que aparecen
en el estudio a partir de esta etapa, son obtenidos directamente de
levantamientos hechos en campo. Paralelamente a esta actividad se realiza en
gabinete, un inventario de las condiciones inducidas por el CIN, el cual
conjuntamente con la informacion de campo, se procesa, se analiza y se evalua
dandonos como resultado un diagnéstico fisico operacional y con ello, las
herramientas necesarias para proceder a realizar dentro de un prondstico,
distintas alternativas de solucion las cuales son evaluadas entrando en un
proceso de seleccion considerando parametros de condiciones de operacién,
econdmicas, de seguridad, etc. Este estudio queda concluido con un Programa de
Administracion de! Transito en el cual se establecen los cambios viales que se
deberan implementar a fin de ser vertidos en un proyecto de obras viales el cual
se deberd implementar para que la zona opere con niveles adecuados para su
buen funcionamiento.

Sin embargo, la problematica actual que presenta la Ciudad de México,
principalmente en sus aspectos viales y de transporte requiere ser estudiado bajo
un enfoque interdisciplinario y no parcial. Se requiere la intervencion de
especialistas quienes conjuntamente con los representantes de los gobiernos
(encargados de velar y vigilar el cumplimiento de los planes de desarrolio de esta
ciudad) y una representacion ciudadana, propagan, revisen e implementen las
acciones necesarias que permitan la instalacién de dichos edificios bajo el
respeto a nuestra ciudad y siguiendo los lineamientos d ordenacion urbana que



contribuyan no solamente a regular los fiujos viales en el D.F. sino consolidar la
estructura urbana de acuerdo a los programas establecidos y de esta manera
poder consolidar los patrones de crecimiento que nos permitan elevar cada dia el
nivel del bienestar de todos los que vivimos en ella.

Por esta razédn, al final del documento, se mencionan y plantean algunas
conclusiones y recomendaciones encaminadas a ofrecer planteamientos e ideas
para el mejoramiento de la planeacién urbana en nuestra ciudad.



1. OBJETIVOS

Los objetivos generales del estudio pretenden cuantificar el impacto vial que
generard en la zona, la operacion del Centro Internacional de Negocios, Y
proceder a determinar las acciones correspondientes para poder evaluar y
proponer las alternativas viales que minimicen y mejoren las condiciones viales de
la zona, proporcionando un nivel de servicio adecuado a la region y
concecuentemente a la ciudad brindando la mayor accecibilidad a esta y al
edificio en estudio.

Para cumplir con los objetivos establecidos, es necesario seguir el procedimiento
metodoldgico establecido que permita evaluar las condiciones de vialidad:

o Elaborar un diagndstico fisico-operacional de la situacion prevaleciente en el
area de influencia.

« Evaluar y proponer formas alternativas de accesibilidad a la zona y al edificio.

o Establecer la demanda horaria de los estacionamientos y verificar su
capacidad.

o |dentificar los impactos generados por el edificio.

o Determinar los flujos adicionales que seran inducidos por este elemento que se
incorpora al equipamiento urbano regional de la ciudad, una vez que esté
operando el edificio para calcular los efectos que provocara y proponer las
acciones que permitan eliminar los problemas potenciales de circulacidn vial y
ofrecer asi las mejores condiciones de accesibilidad, tanto al predio en estudio
como a las colindantes.

¢ Proponer un sistema de transporte congruente con el crecimiento de la zona
que, ocasionado por la implantacion de este centro, que se genere en la zona.

« Establecer un esquema de administracion del transito, que permita modificar el
funcionamiento de las intersecciones para incrementar su capacidad vial.
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NJANTECEDENTES

e DELEGACION BENITO JUAREZ

Situada en la zona central del area urbana del Distrito Federal, colinda al norte
con las Delegaciones Miguel Hidalgo y Cuauhtémoc, al oriente con las de
lztacalco e lztapalapa, al sur con la de Coyoacan y al poniente con la de Alvaro
Obregén ( ver plano de ubicacion regional ). Tiene una superficie de 26.28
kilometros cuadrados (1.78% del total del Distrito Federal) ocupando el 15vo.
lugar dentro del orden territorial de las 16 delegaciones, totalmente urbanizada y
carente de reservas territoriales. Su altura media sobre el nivel del mar es de
2,240 metros con una latitud de 19°23' Norte, al Sur 19°21", al Este 99°08" y una
longitud de 99°11’ Oeste. El clima es templado subhtimedo con lluvias en verano,
la temperatura media anual es de 15.4°C y tiene una precipitacion pluvial media
anual de 769.20 ml. 1

Los terrenos donde se asienta la delegacion forman parte de una planicie de
origen lacustre, la cual se encuentra totalmente urbanizada y ocupada por
asentamientos humanos.

Sus limites al norte: con la calle 11 de Abril, el Viaducto Presidente Miguel
Aleman y la Calzada Santa Anita; al sur: Barranca del Muerto, la calle de Valerio
Trujano y Rio Churubusco; al poniente: el Boulevard Adolfo Lépez Mateos y la
Calle de Becerra; al este: la calle de Plutarco Elias Calles.

Las principales colonias que la integran son las siguientes: Acacias, Alamos,
Ciudad de los Deportes, Del Valle, Iztlaccihuatl, Mixcoac, Napoles Narvarte,
Noche Buena, Periodistas, Piedad Narvarte, Portales, San José Insurgentes, San
Pedro de los Pinos, San Simon, Ticoman, Veértiz Narvarte, Villa de Cortés, etc. 2

Actualmente, la delegacion cuenta con 29 mil predios registrados, de los cuales
580 son baldios (2% del total). Del area total, el 71% esta ocupado por vivienda,
el 12.6% de equipamiento, el 10.6% de usos mixtos, el 4% de vias publica y
espacios abiertos el 1.8% es destinado a la industria y comercios,3,

11.N.E.G.I. Benito Juarez cCuaderno Estadistico pagina 3
2p.p.F. Imagen de la Gran Capital pagina 142.
3plan Parcial de la Deleaarién
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Originalmente, el uso predominante en la zona urbanizada de la delegacion es el
habitacional, caracterizado principalmente por vivienda unifamiliar, pero en los
ultimos afios y debido a la plusvalia de la tierra, ha dado paso al cambio de uso
por el comercio y oficinas. Debido a estos cambios se ha generado una expulsién
de la poblacién hacia otras zonas de ZMCM ¢ ocasionando un crecimiento
acelerado de la habitacién plurifamiliar media, como es el caso del conjunto
habitacional Presidente Miguel Aleméan, uno de los mas antiguos de la ciudad y
que sentd precedente en este tipo de vivienda; el de la Secretaria de
Comunicaciones y Obras Publicas, junto a sus oficinas en las calles de Cumbres
de Acultzingo y la Avenida Universidad y el de San José del Parque, el cual
contiene departamentos de lujo y una alta densidad de poblacién .5

Vivienda.- En cuanto al numero de viviendas registrado en la delegacion, vemos
que en 1970 se contaba con un total de 98 mil viviendas incrementandose para
1980 a 134 mil, y decrementando para 1995 a 115,433 viviendas con una
ocupacién de 407,811 habitantes. Este decremento se debe al uso a oficinas.
Del total de viviendas, el 98.87% cuentan con agua, el 98.58 % con drenaje y el
99.88% con luz. De acuerdo a las proyecciones censales para 1995, existen un
total de 115,319 familias de 3.4 miembros cada una, que cuentan con casa que en
relacion al numero de viviendas podemos deducir que el 1% de las familias que
habitan en la delegacidn carecen de vivienda.®

Comercio .- Vemos que éste se ubica en forma de cordén a lo largo de la via
importante de circulacién de la Av. de los Insurgentes, donde se han establecido
comercios de tipo especializado. Sobre la Calzada de Tlalpan se manifestd una
tendencia clara hacia la actividad comercial, sin embargo, debido a que se
convirtié en una via rapida, el comercio decrecid en los Ultimos afios.

4 El Area Metropolitana de la Ciudad de México incluye a las 16
Delegaciones del D.F., a saber: Atzcapotzalco, Coyoacadn, Cuajimalpa de
Morelos, Gustavo A. Madero, Iztacalco, Iztapalapa, Magdalena Contreras,
Milpa Alta, Alvaro Obregdn, Tl&huac, Tlalpan, Xochimilco, Benito Juérez,
Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo, y Venustiano Carranza; los siquientes 28

Municipios del Edo. de Méx.; Atizapin de Zaragoza, Coacalco, Chalco,
Chicoloapan, Chimalhuacdn, Ecatepec de Morelos, Huixquilucan, Ixtapaluca,
Naucalpan, Netzahualcéyotl, Nicoléas Romero, La Paz, Texcoco,

Tlalnepantla, Tultitl&n, Cuautitldn Izcalli, Tepotzotldn, Teoloyucan,
Cuautitlan, 2Zumpango, Xaltenco, Melchor oOcampo, Nextlalpan, Tultepec,
Tecamac, Acolman, Amecanmeca, Tlalmanalco.

5 Despacho de Investigacién Estadistica y Demogréfica, S.A. de C.
V.

6I.N.E.G.I. Benito Judrez, Cuaderno Estadistico pagina 25



Sobre la Avenida Revolucién encontramos ubicados talleres de reparacion y
venta de refacciones para automoviles, mueblerias, ferreterias, venta de
accesorios para la construccion y comercio de diario; estas caracteristicas se
repiten a lo largo de la Avenida Universidad en el tramo comprendido entre la
Glorieta Francisco Villa y Avenida Popocatépetl.

Sobre algunos ejes viales, podemos citar la Avenida Cuauhtémoc, o el constituido
por Avenida Diagonal de San Antonio; Colonia del Valle y San Antonio, las cuales
se han manifestado con clara tendencia a ser comerciales, encontramos talleres
de reparacion y refacciones para automdviles, asi como venta de articulos de
segunda y tercera necesidad.

Sobre la Avenida Félix Cuevas, se crea un cordon comercial entre el
establecimiento del Puerto de Liverpool, al tenderse a unir con el establecimiento
del Centro Aurrera-Plaza Universidad.

Existen otras numerosas avenidas, donde se presenta este tipo de comercio como
en algunas calles de las Colonias Narvarte, Del Valle, y en las avenidas Xola,
Gabriel Mancera, Ramos Millan, Pennsylvania, Holbein, Extremadura, Municipio
Libre, Cumbres de Maltrata, Obrero Mundial, etc.

Industria.- No existe una zona industrial definida como tal. Se encuentra
industria dispersa en diferentes puntos, principalmente en el sur y en el poniente.
Son en su mayoria laboratorios farmacéuticos e industrias ligeras, las cuales se
ubican dentro de la zona de habitacién y en algunos casos son incompatibles con
la misma.

Las caracteristicas de estas industrias no representan un inconveniente inmediato
para la habitacién circunvecina, sin embargo, existen factores negativos como los
originados por los vehiculos de transportes que utilizan las fabricas, el comercio
incontrolado y provisional que se establece en las cercanias de los accesos de
las mismas, problemas de estacionamiento y sobre todo la contaminacién
ambiental por emanaciones o ruidos. Estas industrias son importantes
principalmente por la oferta de emplec que ofrecen a |a poblacion.

En la zona poniente de la delegacion y sobre anillo periférico se ubican en forma
dispersa algunas pequenas industrias como son: fabricas de mosaico, ferreterias,
fabricas de muebles, etc.

Una zona industrial que no se encuentra dentro de la delegacion pero que influye
directamente en ella por su colindancia es la zona industrial Lomas de Becerra, |a
cual representa un gran problema debido a que es indusiria que genera un alto
grado de contaminacion ambiental.



Uso Especial.- Bajo este rubro se han clasificado edificaciones que por sus
caracteristicas son Unicas. La delegacién esta equipada con centros educativos,
de salud y asistencia como: el centro hospitalario 20 de Noviembre del ISSSTE, el
Hospital de Traumatologia de Xoco, varias clinicas del IMSS, oficinas publicas de
la SCOP y SCT; centros deportivos entre los que destacan el estadio de béisbol
del IMSS, la Alberca Olimpica Francisco Marquez, la Ciudad de los Deportes y la
Plaza de Toros México. Existen en la delegacion 7 salas de cine y teatro, 2
hoteles de 5 estrellas, 4 de 4 estrellas y 10 de 2 estrellas; 74 restaurantes, 5
discotecas, 16 bares y 6 centros nocturnos. Como edificios de importancia,
destaca el conjunto urbano del que es objeto nuestro estudio, y que conjuga
varios servicios y distintos usos del suelo en el mismo inmueble’.

Areas Verdes.- Existen en la delegacion 23 parques publicos en un 4rea de
1,064 km? entre los que destacan por su extension el Parque Hundido y el de Los
Venados. El unico pantedn que existe en la delegacion, se encuentra en la zona
del antiguo poblado de Xoco, en la esquina de Rio Churubusco y la Avenida
México.

Vialidad.- La red vial principal de |la delegacidn esta conformada actualmente por
las Avenidas Insurgentes, Universidad, Viaducto Miguel Aleman, Division del
Norte, Vértiz, Patriotismo, Revolucion, Calzada de Tlalpan, Av. Cuauhtémoc, Eje
Central Lazaro Cardenas. Asi también de Oriente a Poniente y viceversa, los
Ejes 4 Sur, 5 Sur, 7 Sury 8 Sur. Existen 15 estaciones del metro.8

Infraestructura.- Toda la delegacion cuenta con agua potable proveniente del
sistema Rio Lerma y de 24 pozos. Las corrientes y cuerpos de agua que pasan
por la zona y se encuentran entubadas son: Rio de la Piedad, Rio Becerra,
Barranca del Muerto y Churubusco. Dispone en un 99 % de energia eléctrica.?

Vehiculos.- Existen registrados en la Delegacion un total de 270 453 vehiculos,
de los cuales el 91% son automoviles, el 1% camiones de pasajeros, el 7.5%
camiones de carga y el .5% motocicletas.!0

Servicios de Comunicaciones.- Para 1993 la Delegacién contaba con 206
oficinas de correos y telégrafos. !

71.N.E.G.I. Benito Judrez, Cuaderno Estadistico pégina 85.
81dem. pagina 6.

91dem. padgina 5.

1014em. pagina 89,

11dem. pagina 95.
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Aspectos Demogréficos.- Bajo el principio de que los fendmenos demogréficos
son parte esencial del complejo proceso econdmico, politico y social, es
importante conocer |a realidad de la Delegacion Benito Judrez en este rubro,
bases en las que se fundamentan las perspectivas que se proyectan hacia el
futuro.

El proceso econdmico del pais ha tenido gran influencia sobre los factores
demograficos, en particuiar sobre la dindmica y distribucion de la poblacion tanto
a nivel nacional, como del Distrito Federal.

Es asi, que debido al agotamiento del modelo iniciado en los afos sesenta y
profundizado en el decenio siguiente, Ia dinamica del crecimiento demografico del
Distrito Federal, disminuyé significativamente durante el decenio 1970-1980,
respecto de la década anterior, al pasar de una tasa del 3.5% anual, a otra del
2.5%. Actualmente la Delegacion Benito Juarez concentra el 6.8% de la poblacion
total del D.F.

Al observar el comportamiento por delegaciones, resalta el decrecimiento de las
delegaciones centrales, mismas que vieron disminuido el porcentaje de poblacion
que habitaba en ellas, lo cual significd en los aflos mencionados una reduccion
del 42% al 29.4%.

Esta situacion pone de manifiesto el proceso de desconcentracion, desde el
centro hacia la periferia el cual se explica fundamentalmente por el cambio en el
uso del suelo urbano, de habitacional a comercial, dada la mayor rentabilidad de
este Ultimo. Posterior al sismo de 1985, hubo cambios importantes en estos
rubros que intensificaron la expulsién de la poblacion de las Delegaciones
centrales hacia diversas zonas del ZMCM. Este fenémeno, ocasiona una baja en
la densidad de habitantes y al mismo tiempo una subutilizacion dei espacio
urbano, deterioro de las edificaciones destinadas a vivienda, alteraciones en la
estructura de los basicos y detrimiento en la calidad de vida. Una de las tareas
mas importantes de la planeacion demografica, la constituye la estimacion de la
poblacion futura con el objetivo fundamental de incorporar ésta dentro de una
planificacion econémica social.

En cuanto a la distribucion de ia poblacion, en relacion al D. F., vemos que la
mitad de las delegaciones concentran el 75.8% de la poblacion total del D.F., la
cual a 1990 arroj6 un total de 8'235,744; correspondiendo un 5 % a la Delegacion
Benito Juarez que para esta fecha era de 407,811 habitantes..’?

121 .N.E.G.I. Benito Judrez, Cuaderno Estadistico pagina 13.
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De acuerdo a las proyecciones estimadas'3, la Delegacion Benito Juarez tiene
actualmente una poblacion de 388,339 habitantes con una densidad de 158.78
habitantes / hectarea. En cuanto a la poblacion econémicamente activa, esta
representada por el 51.99% de los habitantes en una poblacion de 12 anos o
mas. Del total de ésta, el 18.21% corresponde al sector industrial, el 77.28% al
comercial y de servicios y el 4.51% a ocupaciones no especificadas. '

En el siguiente cuadro podemos apreciar el crecimiento de la delegacion por

décadas, asi como el comportamiento de sus tasas de crecimiento.

TABLA1.- COPORTAMIENTO POBLACIONAL
DELEGACION BENITO JUAREZ.

DECADA [ POBLACION | POBLACION | DENSIDAD| TASA DE
CENSAL | CORREGIDA | HAB/HA | CRECIMIENTO
1950 356,923 375,819 143.00 4.47%
1960 537,015 564,818 214.92 4.16%
1970 605,962 622,886 234.16 0.98%
1980 480,741 493,827 187.90 -2.30%
1990 407,811 417,292 158.78 1.67%
1995 388,339 147.76 -1.43%
15 | PROYECCION AL 2000 | 367,582 139.87 -1.09%

De acuerdo a la hipdtesis maxima de poblacién, se estima para la Delegacién
Benito Juarez un techo de 950,000 habitantes, con una densidad promedio
propuesta de 357.1 hab/ha, el cual se determind en funcién de la poblacion
actual, su dinamica y caracteristicas de la delegacion. Se estima para el afo
2,000, una tasa de crecimiento negativo de -1.09%, lo que daria para ese afio una
poblacién de 367,582 hab., cifra que no causara impacto en la estructura urbana,
ya que la Delegacion tiene capacidad para soportar tres veces la poblacidn
estimada. Por lo tanto, la densidad propuesta por el D.D.F. en esta delegacién no
sera rebasada aunque siga la técnica de incrementar la densidad. El ritmo de
crecimiento demografico de la delegacién disminuyd a partir de 1970, debido a
que la expansion urbana comenzd a desbordarse por otros rumbos.

13 pespacho de Investigacién Estadistica y Demografica, S. A.
de C. V.

141 ,N.E.G.I. Benito Judrez, Cuaderno Estadistico pagina
15Despacho de Investigacién Estadistica y Demogréafica, S.A. de C.V.
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La Delegacién ha experimentado cambios respecto a su tasa de crecimiento
social. La tasa de crecimiento total se vio disminuida de 4.47% de 1950-1960, de
4.16 de 1960 a 1970, de 0.98% de 1970-1980 tomando tasas negativas de
-2.30%, -1.67% y -1.43% en 1980, 1990 y 1995, respectivamente. Su tasa en las
Ultimas 4 décadas, siempre ha manifestado ser menor que la del D.F. Esta
evolucion se debe a la expulsidon de poblacién en la década de los 70,
decreciendo aun mas en la de 1980, como consecuencia del sismo de septiembre
de 1985, asi la delegacién presenta cambios en el uso del suelo principalmente
de habitacion, oficinas y comercial, asi como el incremento de las rentas. Esta
situacion esta generando una subutilizacién del espacio urbano en su
infraestructura, equipamiento y servicios.

Los movimientos migratorios internos han constituido tradicionalmente un factor
importante de crecimiento demografico del Distrito Federal. Debido al modelo de
crecimiento industrial seguido, la entidad se convirtio en un centro de fuerte
atraccion, tanto por su actividad econdmica, cantidad y calidad de servicios con
que cuenta, como por la crisis del sector agropecuario, agravado en |la década de
los sesenta.

En lo que respecta a la migracion la Delegacion Benito Juarez presentd un saldo
neto migratorio, en la década 50-60 positivo de 31,495 hab. con una tasa de
crecimiento del 0.7% que se puede considerar de atraccion moderada; en la
década 60-70, fue negativo, con una tasa de crecimiento del -0.2% considerada
como expulsidon moderada; en la década 70-80, también fue negativo, con una
tasa de crecimiento de -4.2% considerada como fuerte expulsién; en la década de
1980-90, para 1986 se presenta un saldo positivo debido principalmente al
cambio en el patrdn en el uso del suelo, en la tasa de crecimiento natural y a la
migracién que se genero a raiz del ultimo sismo.

Actualmente, las tasas de migracion son de -26.51% con una tendencia a
disminuir en los proximos afios de la siguiente manera:

De 1990 - 1995 (-31.19%)
De 1995 - 2000 (-26.51%)
De 2000 - 2005 (-25.13%)
De 2005 - 2010 (-23.82%) 15

La influencia conjunta de los cambios ocurridos en los patrones de poblacion
naturales y sociales, en el Distrito Federal en los ultimos veinte aios, han traido
modificaciones sustantivas en las estructuras por edad y sexo de de cada una de las
delegaciones y cambios en el agrupamiento de la poblacion en unidades
familiares.

16 Despacho de Investigacidén Estadistica y Demogrédfica, S. A. de C. V.
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En cuanto a las caracteristicas de crecimiento poblacional, podemos observar que
la estructura por edad y sexo en la Delegacion Benito Judrez, lleva una tendencia
de rejuvenecimiento poblacional a través del tiempo; su estructura poblacional
indica que el 32.12% de sus habitantes tienen edades menores a 19 afios, lo cual
indica que tenemos una poblacién eminentemente joven demandante de
educacién, trabajo y servicios; situacion que constituye un reto para la planeacién
del desarrollo de la propia delegacion.

Este proceso ha mantenido en equilibrio la tasa de dependencia por edad
(relacion entre la poblacion en edades activas, de 15 a 64 afos, y las de edades
inactivas menores de 15 y mayores de 65 afios). En 1950 por cada 100 personas
en edad de trabajar habia 64 en edades inactivas, las cuales se mantuvieron
hasta 1970. Actualmente, por cada 100 personas en edad de trabajar, hay 47
inactivas y segun los indicadores esta situacion se mantendra hasta el afio 2,000.
La poblacion econdmicamente activa corresponde a un 51.99% del total de la
poblacion.

El nivel de alfabetismo de la delegacion asciende a un total de 98.33%
correspondiendo un 80.6% a habitantes que cuentan con instruccién postprimaria,
un 10.8% con primaria completa y un 5.7 con primaria incompleta. E! 2.3% no
cuenta con instruccion escolar y el 1% restante no esta especificado.

En esta circunscripcion radican 15,608 extranjeros y 6,521 personas que ademas
del espafiol, hablan una lengua indigena. El 91.7 % de los habitantes son
catdlicos y el 2.3% protestantes o evangelistas; el 1.7% de otras confesiones y el
4.3% no tiene religion.'8

Il.2. ANTECEDENTES HISTORICOS DEL PREDIO

Dentro de la actual Delegacién Benito Juarez se asentd el pueblo prehispanico de
Mixcoac, cuyo nombre nahuatl quiere decir "Culebra de Nube" o Tromba y
tambien "Donde se adora a Mixcoatl", deidad considerada como el padre de los
pueblos de Anahuac.

En el afio de 1859, Mixcoac tenia 1,500 habitantes y contaba con varias
haciendas. De la Hacienda de Narvarte, en aquel entonces en decadencia, surgid
el Rancho de los Alamos; asi también parte de la Hacienda de San Borja pas¢ al
Rancho de Napoles. Al empezar el nuevo siglo la localidad tenia 2,000
habitantes. Es por esta época que los Ranchos de San Pedro de los Pinos, y
Napoles, empezaron a fraccionarse; en este Ultimo fue donde mas tarde se formé

17T.N.E.G.I. Benito Judrez, Cuaderno Estadistico pagina 46.
181dem. pagina 20.
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el Parque de la Lama. Entre 1950 y 1960, se crearon los espacios que separaban
Mixcoac de la Ciudad de México y los viejos poblados quedaron comprendidos en
la creciente mancha urbana.

El Parque de la Lama, el cual pertenecia a la familia que lleva el mismo nombre,
fue conservado por la madre del arquitecto Rossell de la Lama hasta que Don
José Jerdnimo de la Lama, después de haber lotificado la Colonia Napoles,
vendio el predio en condiciones especiales a Don Manuel Suarez y Suarez en el
ano de 1936.

Teniendo en mente construir el Hotel mas grande y lujoso en América Latina, Don
Manuel Sudrez invita a desarrollar el proyecto al Arq. Joaquin Alvarez Ordéfez, a
quien le dan instrucciones de invitar a participar al Arg. Guillermo Rosell de la
Lama. Con este equipo, se le presento a Don Manuel Suarez un proyecto
arquitectoénico el cual refuto.

Paralelamente, Don Manuel Suarez quiso invitar a participar a un arquitecto
extranjero para que propusiera un disefio original, Este arquitecto fue Welton
Becket, originario de la ciudad de Los Angeles, California y quien era el arquitecto
del magnate hotelero Conrad Hilton; esta idea fue rechazada inmediatamente por
los arquitectos participantes, oponiéndose a la idea de que profesionales
extranjeros participaran en una obra de tal importancia.

En vista de esta situaciéon, Don Manue! Suarez solicitd al equipo en mencién junto
con el arquitecto Ramén Miguel Jauregui, se realizara una investigacion acerca
de los mejores edificios que en este genero se habian desarrollado alrededor de
todo el mundo, para que de este estudio se desarrollara un segundo proyecto, el
cual, no obstante de tener el apoyo del Presidente de la Republica, no se realizd
debido a la oposicion del entonces Jefe del departamento del Distrito Federal,
Lic. Ernesto P. Uruchurtu,

Posteriormente y con la colaboracién de algunos asesores hoteleros de
instalaciones y decoracion, se realizd un nuevo proyecto presentandolo ante el
Xl Concurso Internacional de Arquitectura celebrado en 1966 en Munich
Alemania, donde obtuvo el Primer Premio a razéon de su original e insoélita
propuesta de cuartos hexagonales. En el orden turistico, merecid otros
reconocimientos internacionales.

La construccion de El Hotel de México y del Polyforum Cultural Siqueiros, en una
superficie de 81,368 metros cuadrados, equivalente al 61% de la Alameda Central
de la Ciudad de México, se inicio en diciembre de 1366, con la primera etapa de
la excavacién hasta el nivel freatico, a cuatro metros de profundidad, y el 7 de
abril de 1967 se col6 la primera pila de los cimienlos, a los 11 metros de
excavacion. Este predio fue concebido desde su origen por sus propietarios,
como una expresion de jardineria de alta calidad y con el propdsito de que fuera
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aprovechado para un destino superior de interés urbano nacional. Al proyecto
definitivo le precedieron numerosos estudios, tanto de tipo turistico como de
instalaciones hoteleras, efectuadas en los principales centros recreativos del
mundo, donde la industria turistica halla su justificacion.

El planteamiento fundamental del proyecto fue:

- Respetar la masa arbolada en funcion de su belleza y como pulmén en la zona.

- Complementar la gran dignidad de la ciudad capital, con una obra de gran
aliento turistico, civico y cultural.

- Destinar un porcentaje del predio, con una plaza arbolada, dedicada a
actividades culturales y de artesanias.

- Realizar una elevada inversion que beneficie a la industria turistica nacional,
aumentando fuentes de trabajo y conseguir divisas internacionales.

- Construir el primer centro nacional privado de convenciones, congresos, ferias
y exposiciones.

- Aprovechar en forma dinamica un extraordinario jardin que se sume al servicio
de los ciudadanos de México y del mundo dentro de la primera industria
nacional.

- Construir, no un hotel mas, sino uno de los mas calificados de fos que ya
cuenta nuestro pais, con los mejores servicios e instalaciones.

Por de mas esta decir que con estos argumentos, los autores del proyecto
coincidieron con la voluntad de Don Manuel Sudrez, quien, con su entusiasmo y
decision inaudita, hace posible esta aventura que con este hombre de empresa
que es también, desde fa accion privada, coautor de los destinos del México
moderno.

Don Manuel tomo tan en firme su papel como creador del Centro Turistico y
Cultural que no tuvo empacho en absorber demasiadas funciones hasta la de
contratista de si mismo, propiciando, a pesar de él, retrasos y conflictos con el
proceso de la obra, y reduciendo posibilidades a una pronta explotacion del
inmueble. Lo que pudo ahorrarse en el manejo de los contratos de obra, tal vez no
compense lo que de utilidad pudiera haberse logrado al ponerse en operacion el
hotel en tiempo mas breve.

Para 1967, El Hotel de México exhibia la gallardia de su impresionante mole de
hierro, concreto y vidrio, la construccion mas alta de la capital: 214.50 metros de
altura (la Torre Latinoamericana mide 179 metros), obra que se debia haber
inaugurado desde 1968.

Representd para Don Manuel Suédrez, un esfuerzo empresarial de orden

excepcional, ya que nunca acepto los financiamientos oficiales y ademas empeno
su inversion y trabajo cotidiano con grandes pero insuficientes recursos.
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Se incorpord por primera vez el concepto de la tridilosa participando los
ingenieros Angel Munoz, Jeffel y Heberto Castillo.

Asi también, la Capilla Siqueiros que se estaba realizando por Don Manuel
Suérez en Cuernavaca, se llevd a cabo en el conjunto urbano turistico de el Hotel
de México. El Polyforum Cultural Siqueiros fué inaugurado por el presidente Luis
Echeverria Alvarez en enero de 1970.

A la muerte de David Alfaro Siqueiros y de Don Manuel Suédrez se intentan
diversas promociones para terminar la obra con el Sector Comercio del Gobierno
Federal, sin lograr éxito.

En 1984 se inicid el primer proyecto de este centro empresarial de negocios con
arquitectos mexicanos y norteamericanos entre los que podemos citar al Arq.
Pedro Ramirez Vazquez, invirtiendo recursos econémicos importantes sin
resultados especificos.

Se vuelve a invitar al Arq. Rossell de la Lama a fin de salvar la promocién que ya
habia sido objeto de espacios inmobiliarios con delicados pasivos de
constructoras y adquirientes, no aceptando tal invitacion ya que no estaban claros
los diversos intereses involucrados y es aqui donde aparece la figura de los
Gutiérrez Prieto, desarrollistas constructores y técnicos del mas alto nivel
nacional, quienes se dan la tarea de concluir la construccion de este controvertido
edificio.
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lil ) DIAGNOSTICO FiSICO-OPERACIONAL

i1 ) OPERACION VIAL.
[ll.1a ) ACCESO AL PREDIO: Sistema vial primario

El edificio en estudio se encuentra situado en los limites de las Delegaciones
Benito Juarez y Cuauhtémoc. El crecimiento urbano ha motivado que ésta ocupe
un lugar central dentro del area metropolitana, por lo que es una zona de paso
entre |os cuatro puntos cardinales de la ciudad.

Para realizar este estudio, se establecen dos marcos de referencia muy
importantes: el Urbano y el Local:

En el ambito Urbano, se establecen las interrelaciones del CIN con el resto de la
Zona Metropolitana de la Ciudad de México. Dada la importancia que este
edificio tiene por su representacion comercial y las actividades que en este mismo
se generaran, debera considerarse como prioritaria, la interrelaciéon de éste con
los accesos carreteros y con las principales terminales regionales de pasajeros
por via terrestre, ya sea autotransporte federal o ferrocarril, asi como su liga
inmediata con el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México.

Dentro del ambito local, el Departamento del Distrito Federal, a través de la
Coordinaciéon General de Transporte, establece que la zona de influencia asi
como el drea que debe cubrir el estudio tendra que ser de 1 Km. de radio,
tomando como centro el edificio en mencién. Sin embargo, para limitar el area de
influencia en este estudio, se consideraron como premisas los lineamientos antes
expuestos conjuntamente con las condiciones fisicas, basicamente marcadas por
las vialidades principales que la rodean. Asi también, para determinar de una
manera mas precisa este estudio, el area solicitada por las autoridades, fué
dividida en tres zonas denominadas: Impacto directo con una influencia de 300 m;
Impacto indirecto con una influencia de 600 m y el impacto remoto que es el area
que queda confinada por las vias principales que; dentro del drea marcada,
limitan la zona. De lo anterior se desprende que la zona de estudio queda
centrada al norte y al poniente por el Viaducto Miguel Aleman y Viaducto Rio
Becerra respectivamente, al oriente con Av. Coyoacan y al sur con el eje 5 sur.
Esta zona abarca un total de 153 manzanas cubriendo parte de las Colonias
Napoles y Del Valle (ver plano zona de estudio y area de impacto).

El sitio donde se encuentra localizado este predio, se sirve de una red vial
primaria que lo comunica con el Area Metropolitana, siendo las principales vias
primarias que le dan acceso la Av. Insurgentes y el par vial Patriotismo-
Revolucion, que lo integran en el sentido norte-sur y los Viaductos Miguel
Aleman, Rio Becerra y el par vial Eje 5y 6 Sur en el sentido poniente-oriente.
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El edificio en estudio contempla un proyecto de uso mixto de mayores
dimensiones del pais. Dado que en el drea donde se encuentra situado el CIN
corresponde a un area de uso de suelo mixto, en el cual coexisten la actividad
comercial, de oficinas publicas y privadas, recreativa y habitacional, no se plantea
ningun conflicto en cuanto al manejo que se da a los usos del suelo en el Plan
Parcial y los planteados por el edificio en estudio.

Cuenta con una torre corporativa de 102,000 m2, tiendas ancla de 45,000 m2, un
centro comercial y bancario que sumado a las areas recreativas dan un total de
38,000 m2, areas de exposiciones y convenciones de 19,000 m2, un hotel de 500
cuartos con una superficie de 27,000 m2 y areas libres y espacios abiertos por
mas de 2,000 m2. Estas areas, sumadas a la de los estacionamientos arroja una
superficie construida de méas de 526,000 m2.'* indudablemente que un conjunto
con esta magnitud generara una serie de impactos en el area circundante, en
especial el vial.

Como en toda la red vial primaria, las caracleristicas operacionales de las arterias
que le dan acceso, estan variando durante el dia y a lo largo de la semana.

Vias secundarias de acceso

En cuanto al sistema vial secundario que le da acceso y salida al edificio dentro

del area donde se ubica el CIN son:;

TABLA 2.- VIAS SECUNDARIAS DE ACCESO

DESDE O HACIA VIALIDAD

El norte 1A Mineria-Nebraska
1B Nueva York, Filadelfia
1C Pennsylvania

El Poniente 2A Texas
2B Alabama

El Sur 3A Nueva York
3B Dakota

3C Pennsylvania
3D Nebraska

El Oriente 4A Torres Adalid-Filadelfia
4B Romero de Terreros
4C Ohio

(Ver plano de vias primarias y secundarias de acceso o salida al predio).

191nformacién proporcionada por Gutiérrez Cortina y Asociados.
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Secciones de Calle

La traza de la zona de estudio es ortogonal. En la Colonia del Valle, la traza es
paralela a la Av. Insurgentes, y en la Colonia Napoles sigue un sentido diagonal
respecto a ésta en toda su porcién sur. La mayoria de las secciones de calle en
la Colonia del Valle posibilitan cuatro carriles de circulacion, en tanto que en la
Colonia Napoles hay mayor variedad de secciones, alojando de tres a seis
carriles.

De acuerdo a su clasificacion vial, es factible identificar dentro de la zona las
vialidades mas importantes:

TABLA 3.- NUMERO DE CARRILES Y SENTIDOS DE CALLES 20
Vialidad Clasificacion No. de carriles | Sentidos

Rio Becerra Acceso controlado 4 2
Miguel Aleman Acceso controlado 6 2
Insurgentes Primaria 8 2
Eje 5 Sur Primaria (Eje vial) 6 1
Coyoacan Primaria (Eje vial) 6 1
Division del Norte Primaria 6 2
Pennsylvania Secundaria 6 2
Nueva York Secundaria 5 1
Nebraska Secundaria 3 1
Filadelfia Secundaria 4 1
Dakota Secundaria 3 1y2
Patricio Sanz Secundaria 4 1
Romero de Terreros Secundaria 4 1

El resto de las vialidades puede considerarse de caracter local con secciones
transversales que oscilan entre los 3 y 4 carriles. (Ver plano de sentidos actuales
de circulacion)

il.1b AFOROS PEATONALES.

Este estudio se realiza en las intersecciones de las vialidades mas importantes y
nos sirven para detectar la manera en que se llevan a cabo estos movimientos, lo
que nos permite realizar mejoras en beneficio de los peatones minusvalidos. Los
resultados obtenidos nos permiten determinar las acciones a tomar para dar

20Tnformacién obtenida de levantamientos hechos en

campo. (1993)
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seguridad al peat6n en relacién a los volimenes vehiculares que circulan por ella.
Estos estudios se realizan coincidentemente con las horas de maxima demanda
vehicular.

Se registraron los cruces peatonales en las principales intersecciones de la zona
de estudio registrando los siguientes valores;

TABLA4.- FLUJOS PEATONALES?2"

INTERSECCION PEATONES/HRS HMD
1.- Insurgentes y laterales del Viaducto 406
2.- Insurgentes y Ohio 1370
3.- Insurgentes y Romero de Terrenos 1787
4.- Insurgentes y Montecito 605
5.- Insurgentes y Filadelfia 3014
6.- Insurgentesy Eje 5- Nueva York 1658
7.- Dakota y Lateral del Viaducto 406
8.- Dakotay Yosemite 596
9.- Dakota y Montecito 541
10.- Pennsylvania Dakota Alabama 489
11.- Dakota y Eje 5 899
12.- Patricio Sanz - Romero de Terreros 326
13.- Patricio Sanz y Torres Adalid 357
14.- Patricio Sénz y Eugenia 545
15.- Patricio Sanz y Av. Colonia del Valle 330
16.- Filadelfia y Nueva York 591
17.- Pennsylvania y Filadelfia 128
18.- Eje 5y Pennsylvania 1155
19.- Mineria y Laterales del Viaducto 754

De esta tabla se desprende que los volimenes peatonales mas elevados se
registran principalmente sobre la Av. Insurgentes y su interseccion con Filadelfia;
Eje 5 y Mueva York, Eje 5 y Pennsylvania, Eje 5 Dakota donde los volumenes son
mayores a los 1,000 peatones por hora.

2lTnformacién obtenida de levantamientos hechos en campo



lll.1c ESTACIONAMIENTO

A fin de conocer el comportamiento del estacionamiento, se realizé un inventario
de vehiculos estacionados en todas las aceras ubicadas dentro de la zona de
estudio concerniente a la localizacién, disefio y restricciones legales para el uso
de todos los espacios existentes en la calle o fuera de la misma.

Este inventario permitira conocer la demanda de cajones de estacionamiento que
se tenga en dias habiles, asi como |a oferta disponible. Se conocera:

o Oferta y demanda total de cajones de estacionamiento durante el dia y HMD.

» Rotacidn de lugares de estacionamiento.

o Célculo del déficit actual de estacionamiento.

o Determinacién del nimero de espacios de estacionamiento que seran
demandados por la puesta en operacién del edificio.

A pesar de que en la Ciudad de México la utilizacion de transporte colectivo es
muy alta, ya que alcanza valores superiores al 78.3 % de los viajes, el automovil
como modo de transporte causa un serio impacto en la vialidad, porque no hay
costumbre generalizada para utilizar los estacionamientos publicos fuera de la
calle, que por lo general disponen de capacidad excedente para absorber la
demanda de las calles que les rodean. Frecuentemente el nimero de lugares de
estacionamiento no esta en relacion con el crecimiento natural del lugar.

Esta circunstancia esta provocando reducciones en los niveles de servicio de las
calles, situacion que solo es relevante en el sistema secundario que pudiera ser
utilizado como vias de acceso o salida al CIN (Nueva York, Nebraska, Alabama,
Filadelfia, Texas, Pennsylvania y Dakota) y en las calles locales que van a darle
acceso o salida a los estacionamientos y servicios que se proyectan (Chicago,
Montecito, Altadena y Del Parque).

I. Oferta y Demanda de Estacionamientos

Todas las calles de uso local en la zona cuentan con oferta de estacionamiento
en la via publica que suma un total de 6,824 cajones. La demanda diaria de
estacionamiento en dias habiles es de 17,868 vehiculos aproximadamente. Por
esta relacion y los estudios determinados hasta este momento se deriva que el
uso de estacionamiento en esta zona es intensivo debido al tipo de uso de suelo
que se esta generando en la misma. La demanda horaria de estacionamiento en
la via publica se da a partir de las 800 horas y persiste en forma intensa hasta las
18:00 horas, coincidiendo con los horarios de los comercios, negocios Yy oficinas
de la zona. (Ver plano de demanda de estacionamiento en la via publica).
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A continuacidn se presentan las tablas de las condiciones de estacionamiento que

predominan en la via publica subdividido en las 3 areas de estudio :

TABLAS 5A,BY C.-

CONDICIONES DE ESTACIONAMIENTO 22

IMPACTO DIRECTO

CALLE TRAMO OFERTA | DEMANDA VEH. % INDICE DE
PMD ESTACIO | OCUPA | ROTACION
NADOS CION
HMD HMD

Dakota Vermont-Oklahoma 163 462 111 68 2.8
Nebraska Viaducto-Alabama 137 342 116 84 2.5
Filadelfia Magdalena-Indianapolis 134 232 53 39 1.7
Chicago Galveston-Nebraska 9 265 65 71 29
Yosemite Urquiaga-Chicago 76 263 67 88 3.5
Magdalena Bernardino-R. de Terreros 90 381 83 92 4.2
J. Urquiaga Luz Saviiion-R. de Terreros 70 157 62 88 2.2
Texas N. York-Filadelfia 27 78 22 81 2.9
Miami Arizona 78 102 34 43 1.3
Del Parque Dakota-Viaducto 85 170 60 70 2.0
Altadena Viaducto-Insurgentes 136 371 120 88 2.7
Montana Insurgentes-Filadelfia 61 154 54 88 2.5
Luz Saviiién Urquiaga-Insurgentes 0 84 0 0 *
Montecito Insurgentes-Dakota 85 271 68 80 3.18
Maricopa Insurgentes-Dakota 70 157 57 81 2.2
Dallas Chicago-Viaducto 23 42 19 82 1.8

T OT A L 1326 3531 991 75% 2.6

* El nimero de cajones manifestados, son ocasionados por el tipo de uso de las viviendas que se localizan en este tramo. Sin

embargo es imporiante notar que se encuentra prohibido al 100%

22Tnformacién obtenida de levantamientos hechos en campo.

27




AREA DE IMPACTO INDIRECTO

CALLE TRAMO OFERTA | DEMANDA VEH. % INDICE DE
PMOD ESTACIO | OCUPA | ROTACION
NADOS CION
HMD HMD
Dakota Vermont-Viaduclo 36 74 34 94 2.05
Nugva York-Pennsylvania 61 104 39 63 1.7
Nueva York Eugenia-Oklahoma 90 227 62 68 2.5
Arizona-Viaducto 86 23 71 82 2.7
Nebhraska Viaduclo-Chicago 48 102 39 84 2.2
Louisiana-Eugenia 82 147 54 65 1.8
Pennsylvania Viaducto-Georgia 150 391 133 88 2.6
Vermont Insurgentes-Viaducto 68 204 64 94 3
Alabama Insurgentes-Pensylvania 156 445 114 73 2.8
Oklahoma Nueva York-Pennsylvania 34 84 33 97 25
Georgia Pennsylvania-insurgentes 128 398 83 64 3
Louisiana Pennsylvania-N. Jersey 7 47 5 71 6.7
Rochester Pennsylvania-Nebraska 61 161 37 60 2.6
Arizona Pennsylvania-indianapolis 32 114 17 53 36
Filadelfia Providencia-Magdalena 89 169 31 57 1.9
Indiandpolis-Viaduclo 41 209 26 63 5.1
Chicago Galveslon-Viaducto 32 43 36 112 1.3
Nebraska-Nueva York 45 93 33 73 21
Indianapolis Arizona 84 177 76 90 2.1
R. Terreros Insurgentes-Div. def Noite 0 193 0 0 *
Luz Saviion Urquiaga-Providencia 0 275 0 0 *
T. Adalid Magdalena-Providencia 89 169 51 57 1.9
Bernardino Insurgentes-Magdalena 32 52 25 78 1.6
Sta, Barbara Insurgentes-Magdalena 35 42 22 62 1.2
Beistegui Insurgentes-Providencia 151 281 78 51 1.9
Los Angeles Insurgentes-Magdalena 46 4 18 39 74
Sta. Ménica Insurgentes-Magdalena 33 52 28 84 1.6
Tijuana Insurgentes-Magdalena 35 46 27 77 1.3
Eugenia Nueva York-P, Sénz 107 195 75 70 1.8
V. Arizpe Insurgentes-R. Terreros 34 292 27 79 8.6
Pasadena Insurgentes-Magdalena 32 33 20 62 1.03
Magdalena Nueva York-P. Sanz 0 1022 0 0 *
Sn Francisco Div. Norte - Eugenia 225 630 198 88 28
Div. Noite Viaducto-Providencia 135 345 §5 40 2.6
P. Sanz Div. del Notte-C. Beistegui 142 134 107 75 .94
Glez. Cosio Div. def Norte-C. Beistegui 119 241 78 65 202
Providencia | Div. del Norte-C. Beistegui 104 204 94 90 1.96
Colorado Ohio - Yosemite 67 143 58 86 2.1
T O T A L 2714 7803 1968 77 2.87
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AREA DE IMPACTO INDIRECTO

CALLE TRAMO OFERTA | DEMANDA VEH. % INDICE DE
PMD ESTACIO | OCUPA | ROTACION
NADOS CION
HMD HMD
Dakota Vermont-Viaducto 36 74 34 94 2.06
Nueva York-Pennsylvania 61 104 39 63 1.7
Nueva York Eugenia-Oklahoma 90 227 62 68 2.5
Arizona-Viaducto 86 231 71 82 2.7
Nebraska Viaducto-Chicago 46 102 39 84 2.2
Louisiana-Eugenia 82 147 54 65 1.8
Pennsylvania Viaducto-Georgia 150 3N 133 88 26
Vermont Insurgentes-Viaducto 68 204 64 94 3
Alabama Insurgentes-Pensylvania 156 445 114 73 2.8
Oklahoma Nueva York-Pennsylvania 34 84 33 97 2.5
Georgia Pennsylvania-Insurgentes 128 398 83 64 3
Louisiana Pennsylvania-N. Jersey 7 47 5 [Al 6.7
Rochester Pennsylvania-Nebraska 61 161 37 60 26
Arizona Pennsylvania-Indianapolis 32 114 17 53 3.6
Filadelfia Providencia-Magdalena 89 169 51 57 1.9
Indianapolis-Viaducto 41 209 26 63 5.1
Chicago Galveston-Viaducto 32 43 36 112 1.3
Nebraska-Nueva York 45 93 33 73 21
Indianapolis Arizona 84 177 76 90 21
R. Terreros Insurgentes-Div. del Norte 0 193 0 0 *
Luz Saviiidn Urquiaga-Providencia 0 275 0 0 *
T. Adalid Magdalena-Providencia 89 169 51 57 1.9
Bernardino Insurgentes-Magdalena 32 52 25 78 1.6
Sta. Barbara Insurgentes-Magdalena 35 42 22 62 1.2
Beistequi Insurgentes-Providencia 151 281 78 51 1.9
Los Angeles Insurgentes-Magdalena 46 34 18 39 74
Sta. Monica Insurgentes-Magdaicena 33 52 28 84 1.6
Tijuana Insurgentes-Magdalena 35 46 27 77 1.3
Eugenia Nueva York-P. Sanz 107 195 75 70 1.8
V. Arizpe Insurgentes-R. Terreros 34 292 27 79 8.6
Pasadena Insurgentes-Magdalena 32 33 20 62 1.03
Magdaiena Nueva York-P., Sanz 0 1022 0 0 *
Sn Francisco Div. Norte - Eugenia 225 630 198 88 2.8
Div. Norte Viaducto-Providencia 135 345 55 40 26
P. Sanz Div. del Norte-C. Beistegui 142 134 107 75 .94
Glez. Cosio Div. del Noite-C. Beistegui 119 241 78 65 2.02
Providencia | Div. del Noite-C. Beistegui 104 204 94 90 1.96
Colorado Ohio - Yosemite 67 143 58 86 21
T O T A L 2714 7803 1968 77 2.87
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AREA DE IMPACTO REMOTO

CALLE TRAMO OFERTA | DEMANDA | VEH. % INDICE DE
PMD ESTACI | OCUPACION { ROTACION
ONADO HMD
S HMD
Dakota Pennsylvania-Eje 5 Sur 123 214 82 66 1.74
Pennsylvania Viaducto-Eje 5 Sur 237 698 203 85 29
Nueva York Georgla-Insurgentes 92 253 69 75 2.8
Indiana Texas-Eje 5 Sur 201 441 128 63 2.2
Arizona Pensylvania-Viaducto 41 162 27 65 3.9
Rochester Pennsylvania-Viaducto 49 76 20 40 1.6
Texas Pennsylvania-Viaducto 30 95 27 90 3.2
Oklahoma Pennsylvania-Indiana 35 70 23 65 2
Alabama Pennsylvania-Viaducto 75 100 47 62 1.3
Georgia Nueva York.-Viaducto 138 425 104 75 K
Kansas Nebraska-A. Rodin 153 307 103 67 2
A. Rodin Viaducto-Eje 5 Sur 24 101 22 91 4.2
Carolina Georgia -Eje 5 Sur 48 108 43 89 2.3
lllinois Kansas-Eje5 Sur 54 126 45 83 23
Milwakee Georgia -Eje 5 Sur 78 80 52 66 1.0
Wisconsin Georgia -Eje 5 Sur 77 1M 40 51 1.4
Tennessee Kansas-Eje5 Sur 57 73 34 59 1.3
Magdalena Eugenia-Eje 5 Sur 30 116 9 90 3.8
Oregon Eugenia-Eje 5 Sur 58 105 K3 | 53 1.8
Ameyalco Insurgentes-Eje 5 Sur 0 107 0 0 "
Eugenia Insurgentes-Coyoacan 131 266 83 63 2.03
Marcelo Insurgentes-Magdalena 35 57 29 82 1.6
Diagonal Eugenia-Av.Col. del Valle 34 64 33 97 1.9
Sn Francisco Eugenia-AvCol. del Valle 63 117 39 61 1.8
P.Sanz C. Beistegui-Col. del Valle 95 226 50 52 2.4
G. Cosio C. Beislegui-Eugenia 55 156 38 69 28
A. Prieto R. de Terreros-Eugenia 156 233 121 77 1.5
Providencia Xola-Eugenia 213 424 185 86 2
Div. Norte Viaducto-Luz Savifién 201 449 13 56 2.2
R. Terreros Div. del Norte-Coyoacan 0 244 0 ) .
Luz Savifién Providencia-Coyoacan 0 157 0 *
T. Adalid Providencia-Coyoacan 99 216 66 66 22
C. Beistegui | P. Sanz-Av. Coyoacan 122 157 Al 58 1.3
T O T A L 2784 6534 1937 69 23
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DEMANDA DE ESTACIONAMIENTO EN LA VIA PUBLICA
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XXXX  §0% a 75%

sas  -S0%

ANALISIS DEL IMPACTO VIAL DE UN CENTRO
INTERNACIONAL DE NEGOCIOS



Indices de Ocupacion

Los indices de ocupacion detectados varian entre un 39% para las calles de
menor demanda, hasta un 112% en el caso de las de maxima. Esto ultimo implica
que hay una demanda que ocupa un mayor niumero de cajones de los permitidos,
de tal suerte que hay autos estacionados en doble fila, en las entradas de garajes
0 con cuatro ruedas sobre la banqueta. Por lo anterior podemos establecer que
en el area de estudio tenemos una ocupacion del 73.6% lo que nos indica que
existe una oferta de 1818 cajones de estacionamiento como se indica en la tabla.
(Ver plano de ocupacion de estacionamiento en la via publica).

TABLAG.- INDICES DE OCUPACION DE ESTACIONAMIENTO.

Zona Ocupacién promedio  Oferta de est. en HMD
Impacto Directo 75 331
Impacto Indirecto 7 624
Impacto Remoto 69 863
Total de la Zona 73.6% 1818

Es factible observar que las calles en las cuales los indices de ocupaciéon son
mayores del cien por ciento, se encuentran cercanas y relacionades a los sitios
donde hay mayor concentracidon de edificios de oficinas y restaurantes. Es
importante mencionar que el indice de ocupacion promedio en la zona esta
calculado con las condiciones actuales las cuales son relativamente favorables
dado que en un 98% de los casos las condiciones de estacionamiento no rebasan
el 100% de la capacidad. Esta situacion seguramente se vera alterada con el
crecimiento normal del transito aunado con los vehiculos atraidos por el CIN, En
el momento en que se determine el programa de administracion del transito se
podran establecer las condiciones de estacionamiento necesarias requeridas para
el buen funcionamiento de la zona. Asi también, las calles con menores indices se
encuentran dispersas donde la densidad de poblacién en cuanto al uso de
oficinas es bajo 0 cuando el uso es habitacional.

Permanencia de estacionamiento

Este estudio incluye el numero de vehiculos estacionados, condiciones de
acomodo y tipo de acomodo. Deben de ser realizadas en el dia habil de la
semana mas representativa.

La permanencia de estacionamiento en lugares permitidos en un periodo

comprendido entre las 7:00 y las 21:00 horas es la siguiente:
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TABLA7.- PERMANENCIA DE ESTACIONAMIENTO

PERIODO %
1 a 2 horas 35
2 a 3 horas 29
Mas de 3 horas 36

Lo anterior implica que el 36% de los vehiculos estacionados en la zona
permanecen largos periodos en la via publica y seguramente pertenecen a
personas que laboran en las oficinas y comercios de la zona.

Estacionamiento prohibido

A fin de conocer el comportamiento de estacionamiento de vehiculos, asi como su
prohibicion, se realizd un levantamiento de campo obteniendo los siguientes
resultados:

Sobre algunas vialidades de la zona, el estacionamiento esta prohibido sobre
ambas aceras, con la finalidad de aumentar la capacidad de las vias y propiciar
mayor fluidez en las mismas. En esta situacion se encuentran las calles de
Insurgentes, Eje 5, Divisién del Norte, Ohio-Xola, Av. Coyoacan, Torres Adalid,
entre Insurgentes y San Francisco; Filadelfia, entre Dakota e Insurgentes;
Nebraska, entre Alabama e Insurgentes; y Romero de Terreros, entre Insurgentes
y Magdalena y Montecito entre Dakota e Insurgentes (Ver Plano de demanda de
estacionamiento en la via publica).

Existen otras vialidades en la zona en las cuales se da la prohibicion de
estacionamiento, en tramos parciales y generalmente sobre una de sus aceras.
Esto obedece a restricciones complementarias al uso del suelo, como ejemplo en
el caso de escuelas. Se detectd que a pesar de la presencia del servicio de gruas
en la zona, son utilizados los sitios prohibidos. Un 45% de los vehiculos que
ocupa los espacios prohibidos tienen una permanencia de 1 a 2 horas.

TABLA 7A.- PERMANENCIA EN LUGAR PROHIBIDO

Periodo Permanencia (%)
1a2Hrs. 45%
2 a3 Hrs. 29%
Mas de 3 Hrs. 26%
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Il Estacionamiento fuera de la via publica

Hay una marcada escasez en la oferta de servicios de estacionamientos ptiblicos
de la zona. Los servicios se limitan a tres predios: el correspondiente al CIN, el
de Insurgentes No. 641, con capacidad de 210 cajones y Jesus Urquiaga con 100
cajones, los tres localizados en el drea de impacto directo.

El Unico estacionamiento que tiene una demanda importante, es el del edificio en
estudio, que se utiliza como pension destinada a diversas oficinas publicas y
privadas, en donde se alcanza un nivel de saturacion del 80%, (720 cajones)
calculando que su capacidad actual es de 900 cajones.

En los otros dos predios, los valores medidos en el estacionamiento de Av.
Insurgentes, alcanza un valor méximo del 30% de su capacidad en la hora de
maxima demanda, a pesar de que por su ubicacion debieran tener mayor
demanda por coincidir con el area donde hay sobresaturacion en la via publica.
El valor mayor registrado en Urquiaga es del 23%, es decir no hay una adecuada
ocupacion de los estacionamientos existentes por estarse permitiendo el
estacionamiento sin restriccion en practicamente toda la red vial local y
secundaria.

A fin de conocer los patrones de movilidad de la zona y el uso que se da a los

estacionamientos en la via publica y fuera de ella, se realizaron encuestas las
cuales nos dieron los siguientes resultados:

TABLA8.- PATRONES DE MOVILIDAD DE LA ZONA

TIPO DE EDIFICIO | TIPO DE USUARIO | MODO DE TRANSI?ORTE UTILIZADO (%)
AUTO | TAXI | AUTOBUS TAXI OTROS
COLECTIVO
Comercio Empleados 32 3 6 57 2
Visitantes 60 1 1 30 8
Oficinas Empleados 39 | 14 1 37 9
Visitantes 24 | 14 0 48 14

Se puede apreciar que el modo de transporte mas usual de los empleados de
servicios comerciales para llegar a su trabajo es el taxi colectivo (57%), en tanto
que para los empleados de oficinas se distribuye entre taxi colectivo (37%) vy
automavil particular (39%).

En el caso de los visitantes de servicios comerciales, el automdvil es el vehiculo
preferido (60%), en tanto que para los visitantes de oficinas |o es |la pesera (47%).
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Dentro del universo de la poblacion encuestada que llegan a su destino en
automovil particular se detecto la preferencia del tipo de estacionamiento que
utilizan, obteniendo los siguientes resultados:

TABLA9.- PREFERENCIA DE ESTACIONAMIENTO

TIPO DE EDIFICIO | TIPO DE USUARIO | TIPO DE ESTACIONAMIENTO USADO (%)
PUBLICO VIA PUBLICA
Comercial Empleados 87 13
Visitantes 92 8
Oficinas Empleados 68 32
Visitantes 30 70

En el cuadro se observan diferentes preferencias entre los usuarios de oficinas y
comercios. En tanto que los primeros manifestaron mayoritariamente utilizar la
via publica (70%), visitantes y empleados de comercios se inclinaron por el uso
del estacionamiento publico. Esto puede obedecer a las facilidades que se
brindan a los usuarios de comercios en relacion al de oficinas.

En la tabla denominada “Indicadores de utilizacion de estacionamiento’, se
concluye que de las 34 332 personas que utilizan automovil, pertenecientes a los
grupos de comercio Y oficina, el 64% utiliza estacionamientos publicos y el 36 %
la via publica (15 689 autos y 8 832 autos respectivamente).Por lo anterior se
concluye que gran parte de los usuarios de estacionamientos publicos cuenta en
lugares establecidos en los mismos inmuebles de su destino, en tanto que los 8
832 vehiculos no tienen espacios disponibles y tienden a utilizar la via publica, la
cual cuenta con una oferta de 6 824 cajones. Si consideramos el indice de
ocupacion mencionado (73.6%) en numero de cajones utilizados serian de 5 022
de los cuales el 44% (2 ,208) son generados por €l uso comercial y de oficinas y
el 56% ( 2, 814) son generadas por otros usos.

lIl.1d AFOROS VEHICULARES

Para conocer el comportamiento vehicular se realiz6 un recuento de volumenes
de transito durante 16 horas continuas en 5 estaciones maestras de aforo, 2
operando en las via de acceso controlado y 3 en vias primarias y secundarias.
Complementariamente se aforaron un total de 19 intersecciones que se
encuentran dentro de la zona de estudio, y que nos permitiran ver el
comportamiento actual de las vialidades que rodean al CIN. Este recuento nos
permite conocer el numero de vehiculos que pasan por un punto dado con €l fin
de determinar la composicion y volumen del transito, determinar el numero de
vehiculos que viajan en cierta zona o a través de ella, se puede obtener la
composicion del transito en una corriente, nos dan todos los elementos que se
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requieren para planear rutas, determinar proyectos geométricos o proyectar
sistemas de control del trantisto.

Para la obtencién de resultados, el tiempo es un factor determinante y cada
estudio puede variar, realizandose en periodos de una hora, 24 horas, una
semana, un mes, o estudios permanentes de un afo.

Existen varias manera de obtener estos datos que van desde recuentos
manuales, combinacién de métodos manuales y mecanismos o dispositivos
mecanicos, los cuales cuentan y hacen el registro automaticamente.

En este estudio se utilizé el método manual, que es un método utilizado para
obtener datos de volimenes de tréansito a través del uso de personal conocidos
como "Aforadores de Tréansito". Este método permite clasificar los vehiculos por
tamario, tipo, nimero de ocupantes y otras caracteristicas. El numero de
personas para llevar a cabo un estudio varia de acuerdo al transito de lugar a
aforar. La informacion es vaciada en hojas de campo que son hojas para
anotaciones directas en los tramos de camino sometidos a estudio.

Las intersecciones de acceso controlado se ubican en Viaducto M. Aleméan entre
Insurgentes y Dakota, la segunda en Viaducto Rio Becerra en el cruce con Nueva
York. Las estaciones en vialidades primarias se encuentran localizadas en
Insurgentes entre Filadelfia y Montecito y las secundarias en Ohio entre Dakota y
Colorado ; Dakota entre Filadelfia y Montecito. Para conocer la variacion diaria
del flujo vehicular se consideraron los resultados de la estacién Insurgentes sobre
la que se realizaron mediciones los 7 dias de la semana, encontrando que
durante los dias habiles las variaciones son poco significativas y que presenta los
flujos maximos los dias viernes con un volumen dia de 68,503 vehiculos,
obteniendo en domingo el 47 % de los volimenes registrados en dias hébiles.
(Ver plano de localizacién de estaciones de aforo y de volumenes vehiculares, asi
como la gréfica de variacion diaria vehicular).

De los resultados obtenidos en las estaciones maestras los valores maximos los
encontramos entre las 8 y 10:00 Hrs. para el sentido Sur-Norte, entre las 17:00 y
las 19:00 Hrs. para el sentido Norte-Sur; entre las 14:00 y las 16:00 Hrs. en el
sentido Oriente-Poniente y a las 17:00 a 19:00 Hrs. en el sentido Poniente-
Oriente.( ver plano de localizacién de estacion de aforo y grafica de variacion
horaria).

La distribucion de la demanda horaria vehicular en el sentido sur-norte, en la calle

de Dakota indica un comportamiento practicamente uniforme a lo largo del dia,
presentandose un valor pico entre las 16 y la 17 horas.
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TABLA 10.- VARIACION DIARIA VEHICULAR

ESTACION INSURGENTES (AMBOS SENTIDOS)

70,000 —68,503
: 64,737

60,000

55,363

50,000

40,000

30,000

VEHICULOS

20,000

10,000

VIERNES SABADO DOMINGO LUNES  MARTES MIERCOLES JUEVES
DIA

PERIODO DEL 2 AL 8 DE OCTUBRE DE 1992

COMO SU NOMBRE LO INDICA ESTA GRAFICA NOS PERMITE CONOCER LA VARIACION DIARIA DEL FLUJO VEHICULAR
CADA DIA DE LA SEMANA. LOS FLUJOS MAXIMOS SON LOS DIAS VIERNES CON UN TOTAL DE 68,503 VEHICULOS
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TABLA 11 .- GRAFICA DE VARIACION HORARIA
(ESTACION INSURGENTES)

4

6000 /]
5500
5000
4500
4000
3500
3000
2500
2000
1500
1000
500

IS -N
[OON-S
EITOTAL

7-8 1987 | 2279 | 4266

8-9 2577 2415 | 4992

9-10 2271 2446 | 4717
10-11 2236 2417 | 4653
1112 | 2124 | 2519 | 4643
12-13 | 2323 2764 | 5087
13-14 | 2072 2837 | 4909
14-15 1918 2517 | 4435
15-16 1890 2309 | 4199
16-17 | 2256 2572 | 4828
17-18 | 2093 2907 | 5000
18-19 1686 2932 | 4618
19-20 1685 2871 4556
20-21 1719 2723 | 4442
21-22 1313 1845 | 3158
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De la misma manera son minimas las variaciones de las demandas horarias
registradas en la estacion instalada en la calle de Ohio, que opera en el sentido
poniente-oriente, donde el flujo maximo se presentd de las 12:00 a las 13:00 Hrs.,
detectando problemas importantes en su operacion en el cruce con Av.
Insurgentes. en el resto de la vialidad secundaria, el comportamiento del transito
no presenta picos muy marcados.

Para conocer el comportamiento de los flujos nocturnos que se registran en la
zona, en la estacion de aforo de Insurgentes, se efectuaron las mediciones en dia
viernes entre las 22 y las 17 horas, registrandose valores de 5,527 vehiculos en el
sentido norte-sur y de 5,707 en el contrario, que representa el 15 % del transito
diario, lo que nos indica que es poco significativo en relacién al movimiento que
se da en la mafnana.

En forma global, se desprende que la zona presenta su mayor demanda vehicular
entre las 17:00 y las 18:00 Hrs., siendo los flujos registrados en las intersecciones
de la vialidad primaria los que se muestran a continuacion:

TABLA 12.- FLUJOS VEHICULARES REGISTRADOS EL LAS
INTERSECCIONES DE LA VIALIDAD PRIMARIA. 2

INTERSECCION VPH HMD

1.- Insurgentes vy laterales del Viaducto 3,700
2.- Insurgentes y Ohio 5,581
3.- Insurgentes y Romero de Terrenos 5,253
4.- Insurgentes y Montecito 3,963
5.- Insurgentes y Filadelfia 5,651
6.- Insurgentes y Eje 5- Nueva York 6,856
7.- Dakota y Lateral del Viaducto 2,286
8.- Dakota y Yosemite 1,019
9.- Dakota y Montecito 700

10.- Pennsylvania Dakota Alabama 3,120
11.- Dakotay Eje 5 2,906
12.- Patricio Sdnz Romero de Terreros 771

13.- Palricio Sanz y Torres Adalid 852

14.- Patricio Sanz y Eugenia 1,161
15.- Patricio Sanz y Av. Colonia del Valle 2,830
16.- Filadelfia y Nueva York 1,847
17.- Pennsylvania y Filadelfia 2,200
18.- Eje 5 y Pennsylvania 3,111
19.- Mineria y Laterales del Viaduclo 1,269

23Informacién obtenida de levantamientos en campo. (1993).
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En el Viaducto Miguel Aleman y Rio Becerra que son vias de acceso controlado,
los valores que se presentan entre las 17:00 y 18:00 horas son:

TABLA 13.- FLUJOS VEHICULARES REGISTRADOS EN VIAS DE ACCESOS
CONTROLADOS.

INTERSECCION DIRECCION VPH. PICO
Viaducto Miguel Aleman Oriente-Poniente 8,765
Viaducto Miguel Aleman Poniente-Oriente 7,630
Viaducto Rio Becerra Sur-Oriente 1,354
Viaducto Rio Becerra Oriente-Sur 1,284

Las lecturas de este cuadro ponen de manifiesto, por lo alto de sus valores, que
los flujos vehiculares en la HMD de la zona, dificilmente podran soportar un
incremento en su carga vehicular por lo que necesariamente se requeriran de
adecuaciones de operacion.

Los movimientos direccionales aforados en las intersecciones, permitieron
determinar las caracteristicas operacionales de la red vial que las integra. En
estos sitios se detecta que el periodo critico matutino es de las 9:00 a las 10:00
hrs y el vespertino es de la 17:00 a las 18:00 Hrs.

ll.1e CLASIFICACION VEHICULAR

Para conocer el porcentaje de composicion del transito que circula en la zona se
clasificaron los vehiculos por tipo y se determind que la composiciéon de la
corriente vehicular varia durante el dia y para cada una de las vias analizadas.

Por las vias de acceso controlado soélo se permite la circulacion de automaviles,
en el resto de la vialidad practicamente no hay restriccion de la circulacion. Es
importante mencionar que la presencia de los vehiculos de transporte publico de
pasajeros y la de servicios comerciales reducen la capacidad, asi como de los
niveles de servicio de la red por donde transitan. De acuerdo a los valores
registrados en las estaciones maestras, tenemos los siguientes resultados:

24Informacién obtenida de levantamientos hechos en campo
(1993).
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TABLA 14.- CLASIFICACION VEHICULAR. %

ARTERIA ANALIZADA CLASIFICACION VEHICULAR %

- A* B* c*
Insurgentes Norte-Sur 92 6 2
Insurgentes Sur-Norte 94 5 1
Ohio 96 2 2
Dakota 76 13 11
* A= Autos B= Autobuses y C= Vehiculos de carga

Taxis Colectivos

Los valores de la composicién vehicular que se presentan durante las horas de
maxima demanda, también fueron determinados en los aforos direccionales que
se realizaron en las 19 intersecciones antes mencionadas, que son valores que
influyen directamente en la determinacion del nivel de servicio de la red.

Podemos observar que sobre la calle de Dakota, circula un alto porcentaje de
autobuses y vehiculos pesados, representando aproximadamente una cuarta
parte del transito total que se desplaza por esta via lo que origina que su
capacidad se vea reducida notablemente.

H.1f ESTUDIO DE VELOCIDAD Y RETARDO

Los estudios de velocidad y retardo sirven para determinar las condicionantes de
la operacion vehicular y para determinar la velocidad promedio en un tramo
determinado y sobre ésta, conocer el nivel de servicio que se presta en una via
determinada. En este estudio, se registra la ubicacion y duraciéon de cada
demora. Los estudios se hacen generalmente en horas valle y horas pico, pero
siempre deben hacerse en condiciones normales del tiempo y de trénsito. El
método mas usado es el vehiculo de prueba y sirve para obtener el tiempo de
recorrido, velocidad a lo largo de la ruta y datos sobre velocidades y retardos. Se
efectuaron a lo largo de las vialidades principales de la zona de influencia.

Las caracteristicas de operacion de las arterias se complementan con el nivel de
servicio de las vias primarias y secundarias antes mencionadas, asi como con el
estudio de tiempos de recorrido en donde se miden las velocidades promedio
dentro de la zona, identificando como causas de demora del transito las

25Informacién obtenida de levantamientos hechos en campo.
(1993) .
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inadecuadas reparticiones en los ciclos de semaforos asi como su proximidad,
vueltas izquierdas y estacionamientos en lugar prohibido, asi como la reduccién
de los carriles de circulacion por estacionamientos en doble fila que son puntos
donde se requieren mejoras para ayudar a incrementar la movilidad y la seguridad
de los vehiculos.

Los resultados obtenidos en las principales vialidades son los siguientes:

TABLA 15.- VELOCIDADES PROMEDIO DENTRO DE LA ZONA. %

CALLE ~ TRAMO | VEL. DE OPERACION
. ' KMS/HR,
VIALIDAD PRIMARIA
Av. Insurgentes N-S: Ohio a Filadelfia 12.0
Filadelfia a Eje 5 Sur 15.8
Av. Insurgentes S-N Eje 5 Sur a Torres Adalid 20
Torres Adalid a Xola 5.6
Xola a D. del Norte 20.6
Eje & Sur O-P D. del Nte. a Av. Cal. Valle 28.9
Av. Col. Valle a Insurgentes 210
Insurgentes a Patriotismo 27
Division del Norte S-N Xola a Viaducto 10.14
Torres Adalid a Xola 8.10
Viaducto M. Aleman Mineria a Insurgentes 7.82
VIALIDAD SECUNDARIA
Alabama P-0 Rio Becerra a Dakota 14.0
Ohio P-O Dakota a Insurgentes 16
Texas Rio Becerra a Filadelfia 13

El resto de la vialidad presenta velocidades superiores a los 30 Km/h, lo que
representa condiciones de circulacion estables. Asimismo podemos identificar que
las causas principales que provocan demoras en las vialidades son :

+ Inadecuada reparticion en el ciclo de los semaforos.
» Ascenso y descenso de pasaje no controlado.

26Informacién obtenida de levantamientos hechos directamente
en campo. (1993).
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VELOCIDADES DE OPERACION EN
VIALIDADES PRINCIPALES
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l.1g NIVELES DE SERVICIO DE LAS INTERSECCIONES

Para determinar los niveles de servicio, se utilizo el método del Manual de
Capacidad 1985, el cual establece los procedimientos adecuados para analizar
cada una de las vias. La capacidad vial es el nimero de vehiculos por unidad de
tiempo que pueden ser manejados por un componente particular de un camino
bajo las condiciones prevalecientes. Podemos determinar que existen dos
influencias que afectan la capacidad:

a) Influencias externas que son determinadas por las condiciones geométricas.-
Tipo de area, nimero de carriles, ancho de carriles, distancia libre lateral,
anchura de acotamientos, pendientes, carriles de vuelta, longitud de carriles de
giro y estacionamientos.

b).- Influencias internas que son determinadas por condiciones de transito.-
Volumenes, variaciones en la demanda, composicion de transito, porcentaje de
entrecruzamientos o vueltas, condiciones de semaforizacion, peatones, parada de
autobuses y maniobras de estacionamiento.

Para describir las condiciones de operacion dentro de una corriente de trénsito,
en funcion de factores como velocidad, tiempo de recorrido y libertad de maniobra
se utiliza el concepto “Nivel de Servicio”, el cual, siendo una medida cualitativa,
se designan desde la letra "A” hasta la "F", para representar las condiciones
operativas, correspondiendo a la letra “A” un flujo libre hasta la “F" que define el
flujo forzado o congestionamiento. Esta condicion se presenta en puntos donde el
volumen de transito excede a la capacidad de la via.

Para definir una corriente de transito ininterrumpida intervienen 3 parametros:

a).- Densidad.- Numero de vehiculos que ocupan cierta longitud de via. Se
expresa en veh/km.

b).- Velocidad.- Relacién que existe entre un origen y un destino y el tiempo
utilizado para recorrerla.

C).- Flujo.- es del nimero de vehiculos que pasa por una via er un intervalo
menor de una hora.

De esta manera un flujo forzado corresponde a allas densidades y bajas
velocidades, el flujo estable es baja densidad y alta velocidad.

Asi, con el proposito de cuantificar en términos de nivel de servicio las

condiciones de operacién de las intersecciones analizadas, se aplicé ¢ método
descrito obteniendo los siguientes resultados:
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TABLA 16.- NIVELES DE SERVICIO EN LAS PRINCIPALES INTERSECCIONES

INTERSECCION NIVEL DE NIVEL DE
‘ SERVICIO 1992 SERVICIO 1998

1.- Insurgentes y laterales del Viaducto

2.- Insurgentes y Ohio

3.- Insurgentes y Romero de Terrenos

4.- Insurgentes y Montecito

5.- Insurgentes y Filadelfia

6.- Insurgentes y Eje 5- Nueva York

7.- Dakota y Lateral del Viaducto

8.- Dakota y Yosemite

9.- Dakota y Montecito

10.- Pennsylvania Dakota Alabama

11.- Dakota y Eje 5

12.- Patricio Sanz - Romero de Terreros

13.- Patricio Sanz y Torres Adalid

14.- Patricio Sanz y Eugenia

15.- Patricio Sanz y Av. Colonia del Valle

16.- Filadelfia y Nueva York

17.- Pennsylvania y Filadelfia

18.- Eje 5 y Pennsylvania

OIOo|O(mimimmiO|Oloio|mmym{O|mjm|m
OMomiomimimimiOmi@iom|mim|C|mimim

19.- Mineria y Laterales del Viaducto

Para conocer el comportamiento del sistema vial en la zona, se proyectaron los
volumenes de transito al aflo 1998, considerando una tasa de crecimiento anual
del 5% determinando asi los niveles de servicio que supuestamenle estaran
funcionando, manteniendo las condiciones actuales, sin considerar todavia los
flujos generados por el CIN.

Derivado de los volumenes de las distintas intersecciones se obtuvieron los
niveles de servicio antes mencionados concluyendo que la mayor parte de las
arterias e intersecciones analizadas estan préximas a rebasar su capacidad, por
lo que presentan problemas.

El nivel de servicio de las vias primarias se puede corroborar con el estudio de
tiempos de recorrido que se realizo sobre los principales corredores.
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VOLUMENES VEHICULARES ACTUALES EN ESTACIONES
DE AFORO DE 17:00 a 18:00 HRS.
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VOLUMENES PROYECTADOS A 1998
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Sobre los niveles de servicio de las intersecciones, es factible senalar lo
siguiente:

a. Las intersecciones con niveles de servicio més bajos se encuentran a lo
largo de la Av. Insurgentes, que es indudablemente la via mas saturada de
la zona, asi como en las calles de Ohio y de San Antonio, y vias principales
como Viaducto M. Aleman y Rio Becerra.

b. Las intersecciones con mejores niveles de servicio se localizan en las
calles de Dakota, Nebraska, Filadelfia, Nueva York y Pennsylvania, que
son calles del sistema vial secundario y por lo tanto, es factible que puedan
absorber mayores demandas de transito.

Por el nivel de servicio que se presenta en las intersecciones, podemos
establecer que la accesibilidad hacia el CIN no puede fincarse en el uso de la Av.
Insurgentes o de las vialidades transversales que atraviesan la Colonia del Valle,
debido a la saturacion vial de estas arterias. Esto implica la necesidad de buscar
una accesibilidad por vias que puedan soportar los incrementos de transito que
sean generados por el CIN,

lI.1h RUTAS DE TRANSPORTE DE PASAJEROS EN LA ZONA

A fin de determinar la cobertura de los sistemas de transporte publico de
pasajeros asi como el nivel de servicio que presta, se lleva a cabo un inventario
de rutas de transporte para lo cual es necesario realizar observaciones directas
en campo realizadas principalmente en un dia habil representativo.

Tanto para este estudio como para el de transporte de carga, es necesario
ejecutar un balance éptimo entre el uso de camino y de las calles existentes. La
verificacion de este estudio consiste en realizar un recuento del numero de
unidades de transporte y de usuarios en puntos seleccionados en unaruta. Por lo
general son realizadas en lugares donde ocurre el mayor movimiento de ascenso
y descenso de pasajeros.

De acuerdo a la encuesta de O-D de viajes residentes de la ZMCM en 1994 se
destacan dos situaciones importantes de movilidad en las Delegaciones
Cuauhtémoc y Benito Juarez, en las que se ubican dos "corredores de demanda".
El que nos interesa para este estudio, es el corredor del Valle Vértiz con un total
de 70 116 viajes persona-dia. 27

27p.p,F. Programa Integral de Transporte y Vialidad 1995 - 2000, pédgina
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TABLA 17 RUTAS DE TRANSPORTE

MODO DE - C. VIALIDADES A . CCUPACION
TRANSPORTE { RUTAS § - RAMALES" LAS QUE SIRVEN [FRECUENCIA}  EN HMD
MICROBUSES 2 INDIOS VERDES - SAN ANGEL INSURGENTES 50 SEG 100%

C. CAMIONERA-SAN ANGEL INSURGENTES 50 SEG 100%

M. INSURGENTES-SAN ANGEL INSURGENTES 50 SEG 100%

80 |VILLA DE CORTES-CUERNITO FILADELFIA 2MIN 120%

27 EL CABALLO-H.DE MEXICO FILADELFIA S2SEG 15%

S FILADELFIA-SANTA FE FILADELFIA 3MIN 100%

2 CHAPULTEPEC-ALBERCA OLIMPICA DIV. DEL NORTE 90 SEG 100%

27 JACULCO-SAN ANTONIO EJES 90 SEG 15%

25 CENTRAL DE ABASTOS-SAN ANTONIO EJES 2 MIN 100%

1 VILLA COAPA-METRO ZAPATA COYOACAN 3MIN 100%

R-100 17 M. INSURGENTES-LA JOYA INSURGENTES 2MIN 100%
M. INSURGENTES-SAN PEDRO MARTIR INSURGENTES 2MIN 100%

M. INSURGENTES-M. HIDALGO INSURGENTES 2 MIN 100%

ss M. DIV. DEL NORTE-M. ROSARIO DIV. DEL NORTE 7MIN 100%

46 C. DE ABASTOS-LOMAS BECERRA EJES5S SUR 4 MIN 20%

SN  {DEL VALLE- M. ZAPATA COYOACAN 3MIN 20%

TROLEBUS S/N |AV. COYOACAN-ISSSTE ZARAGOZA EJES 5 MIN 20%
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Por estar ubicado sobre una de las vias mas importantes de la Ciudad de México,
este edificio cuenta con un servicio de transporte variado tales corno R-100, taxis
colectivos, trolebus.

Respecto al servicio proporcionado por R-100, podemos decir que existen 4 rutas
que dan servicio a la zona; La 17, la 59, la 46 y una sin numero. Las cuales
circularan por las vialidades principales tales como Insurgentes, Division del
Norte, Eje 5 Sur y Coyoacan. La frecuencia estimada de estas rutas es variable y
oscila entre las 2 y los 7 minutos. A excepcion de las rutas que transitan por Eje 5
Sur y Av. Coyoacan, cuya ocupacion esta en los rangos del 20%, todas las demas
se encuentran saturadas. (ver tabla rutas de transporte).

En relacion con los taxis colectivos, se tienen 8 rutas las cuales dan servicio a la
Av. Insurgentes, Filadelfia, Eje 5 Sur, Division del Norte y Av. Coyoacan. La
frecuencia de paso en las que dan servicio a la Av. Insurgentes, es de 50 seg. y
en las demas se encuentra entre 90 seg. y 3 min. siendo su ocupacion del 100 %
a excepcion de la ruta que circula por Filadelfia la cual rebasa su capacidad. La
ruta 27, la cual cuenta con 2 ramales, Eje 5 Sur y Filadelfia, tienen una ocupacion
del orden del 15%.

El sistema de trolebuses esta servido por una sola ruta la cual transita de Av.
Coyoacan a la Av. Zaragoza, circulando por el eje 5 Sur con una frecuencia de
paso de 5 min. y una ocupacién promedio del 20%.

En general, el servicio de transporte antes mencionado, ademas de servir
directamente al predio esta ligado a las estaciones del metro ocupando con esto
una transferencia directa de modos que conectan al CIN.

A un costado del predio, sobre la calle de Dakota, entre Filadelfia y Montecito, se
localiza la base de microbuses de la ruta 27, la cual genera problemas por el
numero excesivo de microbuses estacionados en espera de iniciar su recorrido
(hasta 15 unidades en fila). Existe un punto de control de ruta ubicado en la calle
de Montana entre las calles de Filadelfia e Insurgentes, que es una calle local y
donde no se estan presentando problemas importantes.

Refiriéndonos a la tabla antes mencionada referente a las encuestas realizadas
para conocer los patrones de movilidad de la zona, podemos observar que el
modo de transporte para usuarios de oficinas y de comercios, es el taxi colectivo.



TABLA 18.- MODO DE TRANSPORTE UTILIZADO POR PERSONA

TIPO DE EDIFICIO USUARIO MODO DE TRANSPORTE UTILIZADO
X PERSONA
AUTO | TAXI | AUTOBUS TAXI OTROS
COLECTIVO

Comercio Empleados 12640 | 1185 | 2370 22515 790
Visitantes 23700 | 395 395 11850 3160

Oficinas Empleados 1046 | 376 27 993 242
Visitantes 3435 | 2004 0 6870 2004

TOTAL 40821 | 3960 | 3792 42228 6196

Derivado da la tabla anterior podemos determinar que las 42,228 viajes/persona
que va a generar en CIN y que utilizara taxi colectivo, asi como las 2,792 que
utilizaron los autobuses urbanos no podran ser cubiertas por el servicio que se
presta actualmente por lo que serd necesario adoptar las medidas pertinentes
para regular esta situacion,

En la zona se encuentran operando dos sitios de taxis, uno ubicado en la Calle de
Alabama esquina con Pennsylvania, que no esta causando mas problemas que la
invasion del espacio destinado a la circulacion por esta via colectora. El otro sitio
se localiza proximo al edificio, en la esquina de Louisiana y Montana en donde no
se causan problemas por ser calles con trénsito local Unicamente.

Se detectd asimismo un sitio de camiones de mudanzas ubicado en la confluencia
de las calles de Filadelfia y Pennsylvania, que debido al ancho de cinco carriles
de la via no causa problemas en la actualidad.

Otro problema detectado que esta afectando a la operacion de las unidades de
transporte colectivo, es el establecimiento de un "tianguis" que funciona durante
los dias jueves sobre las calles de Nueva York y Alabama, haciendo mucho mas
lento el servicio. Los domingos se instala otro "Tianguis" en la esquina de las
Calles de Nueva York y Filadelfia, que funciona bloqueando la circulacion de
Arizona e Indianapolis. Esta situacion actuaimente es ya un problema que
provocara interferencias con la operacion del edificio durante los fines de semana.
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lll.1i TRANSPORTE DE CARGA

La movilidad diaria de carga en el ZMCM es de 383, 600 ton, el 59% de
procedencia fordnea que se transporta en 171,116 viajes. La mayor parte de los
viajes se producen hacia o desde la carretera a Puebla (18% carga, 40,897 ton
por la de Querétaro 51.6% (116,896 ton. diarias).28

En cuanto a la zona de estudio, podemos mencionar que se ha detectado que
sobre la Av. Insurgentes, se genera un cordén de comercios y restaurantes
principalmente carentes de espacio de estacionamiento para los vehiculos que
visiten a los mismos. Por lo consiguiente, esta situacién genera una reduccion en
la capacidad de las vias que son utilizadas en las maniobras de carga y descarga.

De cualquier manera, la accesibilidad del transporte de carga esta limitada, por
las condiciones ya mencionadas, sin embargo, para poder dar solucién a esta
situacion, probablemente tendra que ser manejada, establecierido horarios a este
tipo de vehiculos, que no coincidan en los horarios de maxima demanda de la
movilidad cotidiana.

Resultado del Diagnéstico Operativo.

¢ De los analisis realizados hasta esta etapa es factible observar que las
condiciones de la zona de estudio a 1992, indican problemas en la red vial
manifestando niveles de servicio "D" y “E" en la mayoria de las
intersecciones estudiadas. Observando su proyeccion para el ano de 1998,
esta situacion se torna critica sin considerar hasta este momento los flujos que
seran generados por el CIN. Por esta razon es necesario contemplar acciones
que resuelvan esta situacion y que si bien pudieran parecer costosas,
representaran un beneficio mayor al costo. (Ver cuadros de Diagnostico de la
red vial)

28p . p.r. Programa Integral de Transporte y Vialidad, péagina 50.



TABLA 19 A DIAGNOSTICO DE LA RED VIAL
(INTERSECCIONES)

ESTACIONAMIENTO VOLUMEN PASQ DE :
NO. CARRILES 1a. 2a. HMD (17-18) { VEHICULOS | PEATONES | PARADAS NiIV. SER [PROYECCIO | NIV.SER
INTERSECCION 1a. 2a. {PROH| PERM |PROH|PERM 1892 DE CARGA HMD AUTOBUS { SEMAFORO 1952 1258 1298
INSURGENTES Y LAT. DE VIADUCTO 4 2 X X 3700 St 405 S NO 3 4958 F
INSURGENTES Y OHIO 4 K] X X 5581 St 1370 St Si £ 7478 F
INSURGENTES Y R. DE TERREROS 4 3 X X X 5253 S 1787 Sl Sl F 7033 F
INSURGENTES Y MONTECITO 4 2 X X 39863 St 605 Si NO D 5310 D
INSURGENTES Y FILADELFIA 4 4 X X 5651 Sl 3014 Si St F 7572 F
INSURGENTES Y EJE S N. YORK 4 4 X X 6856 St 1658 Sl SIS F 9187 F
DAKOTAY LAT. DE VIADUCTO 4 2 X X 2286 St 406 NO NO £ 3063 F
DAKQOTAY YOSEMITE 4 3 X X 1019 S| 596 NO NO B 1461 B
DAKOTA Y MONTECITO 4 2 X X 700 St 541 NO NO B 338 B
PENSYLVANIAY DAKOTA Y ALABAMA S 4 X X 3120 NO 489 NO St D 4180 E
DAKOTAY EJES 4 S X X 2506 St 899 Si St ] 3354 C
P SANZ Y R. DE TERREROS 3 3 X X 771 NO 326 St NO F 1033 F
P.SANZ Y TGRRES ADALID 3 3 X X 852 NO 357 St St £ 1141 F
P.SANZ Y EUGENIA 3 3 X X 1161 NO 545 NO NO F 1555 F
P _SANZY AV. COL. DEL VALLE 3 S X X 2830 NO 330 NO NO F 3792 F
FILACELFIA Y N. YORK 4 4 X X 1847 St 591 NO S| D 2474 D
PENSYLVANIA Y FILADELFIA S 3 X X 2200 Sl 128 Sl Si B 2948 B
EJES Y PENSYLVANIA S 5 X X 3111 Si 1155 Sl St D 4168 E
MINERIAY LAT. DE VIADUCTO 2 2 X X 1269 St 754 NO S C 1700 D

ANALISIS DEL IMPACTO VIAL DE UN CENTRO

INTERNACIONAL DE NEGOCIOS




TABLA 19 B DIAGNOSTICO DE LA RED VIAL
(VIAS PRINCIPALES COMPLEMENTO)

CALLE TRAMO VELOCIDAD ESTACIONAMIENTO - RUTAS DE VEHICULOS

DE OPERACION! PROH. | PERM | ILEGAL TRANSPORTE DE CARGA
AV.INSURGENTES N-S OHIO-FILADELFIA 12 X R-2, R-17 sl
FILADELFIA-EJE S SUR 158 X R-2, R-17 St
EJE S SUR-TORRES ADALID 20 X R-2, R-17 Sl
TORRES ADALID-XOLA 56 X R-2, R17 Sl
XOLA-DIV. DEL NORTE 20.6 X R-2, R-17 Sl
EJES SUR O-P DIV. DEL NORTE-COL. DEL VALLE 289 X R-27, R-25, R-46 R-S/N Sl
AV.COL. DEL VALLE-INSURGENTES 21 X R-27, R-25,R-46, R-S/N St
INSURGENTES-PATRIOTISMO 27 X X R-27, R-25,R46,R-S/N Si
DIVISION DEL NORTE S-N [XOLA-VIADUCTO 10.14 X X R-59, R-2 St
TORRES ADALID-XOLA 8.1 X X R-59, R-2 Si
VIACUCTO M. ALEMAN MINERIA-INSURGENTES 7.82 X —_ NO
ALABAMA P-O RIO BECERRA-DAKOTA 14 X R-80, R-5 Sl
OHI0 P-O DAKOTA-INSURGENTES 16 X R-27 NO
TEXAS RIO BECERRA-FILADELFIA 13 X R-80, R-5 Sl

ANALISIS DEL IMPACTO VIAL DE UN CENTRO
INTERNACIONAL DE NEGOCIOS




2. USO DEL SUELO

El Plan Director de Desarrollo Urbano establece restricciones al uso del suelo por
medio de zonas con las que se pretende implantar un sistema para utilizar de una
manera adecuada el medio natural asi como el dispositivo fisico urbano y emitir la
incompatibilidad de actividades dentro de la regién, es el producto de las
condicionantes del medio natural y socioeconomico de la poblacion buscando
alcanzar un mejor beneficio para los habitantes de la regién. Ademas de limitar el
uso del suelo de acuerdo a la actividad principal ya sea habitacién, comercio o
industria, permite ubicar los servicios complementarios de la vida cotidiana de los
habitantes con objeto de evitar la centralizacion de actividades comerciales y
recreativas, escolares y asistenciales.

La localizacion de los servicios de uso cotidiano dosificados convenientemente en
las zonas de habitacion, evita la necesidad de transportarse y disminuye
considerablemente las inversiones en la red de comunicaciones y en los medios
de transporte.

La zonificacion en el sistema de comunicaciones y transportes constituye la
estructura urbana que es la directriz y guia para el desarrollo de la regién. Uno
de sus objetivos principales es el de evitar los conflictos que se presentan
cotidianamente entre los usos incompatibles del suelo y que son los que en
principio hacen indeseables las zonas urbanas por contaminacion de ruidos,
malos olores, humos, gases, polvos, transito de vehiculos, derrumbes, incendios y
otros peligros y molestias.

La zonificacion del uso de suelo pretende establecer en cada zona usos
compatibles que eviten los conflictos, y su reglamentacién trata de prever que los
usos que se establecen en cada zona se realicen con una intensidad deseable
para evitar la sobrepoblacion, la ausencia de servicios publicos, el
congestionamiento de transito y otras intensidades o frecuencias de uso
indeseable, para ofrecer al habitante un mejor aprovechamiento de su tiempo, de
Sus recursos economicos y de servicios publicos de toda indole, un mejor
ambiente de convivencia y un dispositivo urbano mas util y bello.

Para conocer los usos predominantes asi como las principales actividades
generadas por ellas, se lleva a cabo un inventario de usos del suelo. Esta
informacién nos servira para obtener la ubicacion de las principales zonas de
generacion de viajes que, junto con los aforos, nos permitirda conocer los
principales corredores de transito vehicular y sus movimientos principales.( Esta
informacién se cruzara con los programas sectoriales del D.F. y Desarrollo
Urbano de la delegacion).
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A partir del andlisis de la investigacion de campo y de las proyecciones de
transito, se podra medir el impacto que sobre la estructura urbana propuesta por
el Programa Parcial de Desarrollo Urbano genere la construccion vy
funcionamiento del C.I.N.

Como se menciond anteriormente, el uso del suelo propuesto para la Delegacién
contempla un 71% de area habitacional, 12.6% de equipamiento, 10.6% de usos
mixtos, 4% de espacios abiertos y 1.8% destinados a la industria.

El uso de suelo en esta zona, se encuentra generalizado como H2 (habitacional
hasta 200 hab. en lotes tipo de 250 m), la mayor densidad de poblacion e
intensidad de uso del suelo, se da en el corredor de servicios que es la Av.
Insurgentes, con uso sefalado de “Corredor de Servicios de Alta Densidad
conforme a zona secundaria. {Ver plano Plan Parcial de la Zona).

El uso en la zona con clasificacion CS corresponde a corredor urbano en una
densidad alta, que posibilita en el caso de habitacion hasta 800 habitantes por
hectarea y en el caso de oficina, una superficie construida de hasta 7.5 veces la
superficie del terreno.

El resto de la zona tiene una normatividad de H2 y H4, equivalentes a densidades
poblacionales de 200 y 400 habitantes por hectéarea.

El uso del suelo es mixto, en su parte cercana al corredor de servicios, ya que se
conjugan los usos habitacionales, de oficinas, comerciales y de servicios. Su
distribucion territorial presenta una concentracion comercial y de oficinas a lo
largo del corredor de la Av. Insurgentes, transforméndose gradualmente en
habitacional departamental y unifamiliar a la medida en que se aleja de la misma.
De cualquier manera el uso habitacional tiende a cambiar por oficinas.

El uso industrial es practicamente inexistente y sélo se presenta en forma de
talleres mecanicos automotrices y algunos laboratorios farmacéuticos.

USO COMERCIAL

Fuera del corredor de servicios de la Av. Insurgentes el uso comercial es de tipo
vecinal y local. No existen instalaciones comerciales de importancia regional o
urbana, ya se trate de tiendas departamentales o centros comerciales.

Sobre la Av. Insurgentes, hay locales comerciales de giros diversos vinculados
principalmente con actividades de oficinas publicas o privadas: sucursales
bancarias, papelerias, venta de equipos de computo, servicios de copiado,
muebles de oficina, y otros. Son en su mayoria actividades comerciales de escala
pequena y mediana. Existen solo algunos giros que pueden tener una influencia
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que rebasa el area de estudio: agencia automotrices, mueblerias y algunos
comercios especializados. Dentro de la zona y a lo largo de ambos lados de la
Av. Insurgentes se cuantificd una area comercial de 42,940 m2.

OFICINAS

Las oficinas publicas y privadas de la zona son el principal generador de viajes
regionales. En lazona de estudio hay un total de 153 manzanas, 67 de las cuales
(43.7%) cuentan con instalaciones de oficinas de diversos tipos y que en total
desarrollan una superficie de 316,246 m2, alojados en construcciones de 2 a 14
niveles, presentando las siguientes caracteristicas:

|. Oficinas publicas o privadas alojadas en edificios propios o rentados,
especialmente a lo largo de |la Av. Insurgentes o en sus inmediaciones.

Il. Oficinas privadas alojadas en casas habitacidén, las que se localizan
basicamente dentro de la colonia del Valle en su porcion Sur inmediata a la Av.
Insurgentes,

Il.Oficinas privadas alojadas en edificios originalmente construidos para
departamentos, (Ver plano de Clasificacién de Superficies de Oficinas por
Manzana).

La cuantificacion de areas de oficinas se llevo a cabo en base a una investigacion
cartografica y de campo. Ordenadas las areas de oficinas por manzana en forma
decreciente es factible apreciar que las superficies varian entre los 34,954 m2
para el caso maximo y 150 m2 para el minimo.

I. Se observd que los estacionamientos que existen dentro de los edificios de
oficinas son en su mayoria insuficientes y en el mejor de los casos sélo
consideran cajones de estacionamiento para sus inquilinos y no para los
visitantes.

RESTAURANTES

Enla Av. Insurgentes y sus inmediaciones se detectaron 41 restaurantes de lujo y
de primera categoria. (Ver plano de Ubicacién de Restaurantes). Estos generan
flujos regionales fuera de los limites de la zona de estudio. Sobre la Av.
Insurgentes contamos con 21 restaurantes, 16 de los cuales carecen de
estacionamiento propio, lo que genera una demanda adicional de
estacionamiento en la via publica.
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Los 20 restantes se localizan en calles adyacentes a una distancia maxima de 5
cuadras de dicha avenida. Se da por sentadc que el estacionamiento en esta
arteria esta prohibido, sin embargo habra que buscar la manera de regular el
servicio de Valet Parking que prestan los restaurantes, ya que esto ocasiona
colas que provocan demoras a los vehiculos que circulan por esta via.

USO HABITACIONAL.

El uso habitacional en su forma unifamiliar tiende a disminuir dentro de la zona, al
ser sustituido por habitacién departamental o uso de oficinas. En la actualidad el
uso habitacional se da fuera del corredor de servicios de la Av. Insurgentes, zona
en la que, predominan los usos comerciales y de oficinas.

El uso habitacional en la zona de estudio genera un comportamiento que durante
las primeras horas del dia, presentan un flujo que tiene su destino fuera de la
zona. Por la tarde este proceso es menos significativo.

Derivado del analisis presentado de usos del suelo, podemos establecer que el
manejo que se ha dado a este, ocasionado en parte por el crecimiento natural ,
asi como por la falta de cumplimiento de los planes establecidos por las
autoridades esta generando las siguientes situaciones:

I Exceso de vehiculos estacionados en la via publica ocasionada por la
generacion de viajes provocada por las mismas construcciones.

ll. Falta de disponibilidad de estacionamiento en la via publica ocasionada por la
falta de prevision de estacionamientos dentro de los edificios de oficinas.

Ill. Saturacién de las vialidades que daran acceso al CIN ya que es una zona por
la que circulan muchos viajes regionales.
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USO DE SUELO ACTUAL
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3) CONCLUSIONES DEL DIAGNOSTICO FISICO OPERACIONAL

La privilegiada ubicacién del CIN, con respecto al Area Metropolitana de la
Ciudad de Meéxico, contrasta con el bajo nivel de servicio que ofrecen las vias
primarias que le dan acceso, que aun cuando representan un caso tipico en
practicamente todas las que se encuentran dentro de la zona de estudio, se
concluye que deberan reforzarse y mejorar otras aiternativas de acceso, que
apoyandose en el sistema vial secundario permita asegurar una fécil maniobra
para los flujos de entrada y salida al Conjunto.

El sistema vial secundario que funcionaria para dar auxilio al sistema primario, en
la actualidad no esta funcionando en el total de su capacidad por lo que aun
puede alojar vehiculos excedentes, sin embargo detectamos que la problematica
de estas se deriva de la accesibilidad de las vias primarias que dan acceso a
ellas.

3a Problemética detectada en las vialidades principales de la zona de estudio

e Desde el Norte

A) La via primaria que da acceso directamente al predio es la Av. Insurgentes la
cual presenta problemas serios en sus niveles de servicios, en todos los
entronques analizados en la zona. Las velocidades se mantienen en el rango de
los 17 kmihr., encontrando su punto més critico en su entronque con Division del
Norte.

Las variaciones horarias del transito durante el periodo comprendido entre
las 9:00 y las 20:00 horas, se mantienen estables sin grandes picos, y en todas
las horas, los volumenes horarios registrados son mayores al calculo de
capacidad en cada interseccion del tramo, lo que da pocas opciones para
considerarla como una arteria de acceso adecuado para conectar el edificio con
el resto del Area Metropolitana.

a) La calle secundaria que da acceso desde el norte es Mineria - Nebraska y
las calles de la Colonia Escanddn que se conectan con el Viaducto. Considerando
algunas adecuaciones como pasos a desnivel podemos establecer que seria una
buena opcion para acceder al predio.
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ACCESIBILIDAD A LA ZONA POR EL NORTE
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b) Pennsylvania funciona en ambos sentidos de circulacion hacia el sur el nivel
de servicio no presenta grandes problemas de saturacion, y las velocidades se
mantienen en el rango de los 20 kms/hr. Debido a la gran seccion que presenta,
se puede considerar como una de las vias que dan acceso al CIN sin grandes
modificaciones.

Para acceder por Nebraska se tiene que cruzar el entronque de la lateral M.
Aleman con Mineria, en ese punto, los volimenes vehiculares son bajos, del
orden de fos 500 vph. Unicamente 360 vehiculos estan accediendo a la zona por
esta Calle desde el Norte y su potencial es alto, aunque actualmente dos carriles
estén utilizados para el estacionamiento de autos con fuerte demanda, también
por la presencia de edificios y casas destinados a oficinas, por lo que se hara
necesario hacer restriccion de estacionamiento para incrementar la capacidad.

c) La posibilidad de las salidas al norte, por la calle de Nueva York, se podra
plantear en base a las ligas con la vialidad disponible en la Col. Escandon, ya que
las calles tienen buena seccion transversal y se coneclan adecuadamente con
vias primarias y le dan integracion al GIN con la Zona Rosa. Actualmente, trabaja
con un nivel de servicio variante, atiin cuando en ciertos periodos se presentan
buenas velocidades de operacion (21 km/hr), los problemas principales se derivan
de la existencia de estacionamiento en ambas aceras lo que reduce la capacidad
de la via.

Problemética detectada en las vialidades principales desde el Sur

A. Av. Insurgentes en el sentido sur-norte ofrece mejores condiciones de
operacion, la velocidad de los vehiculos en el primer tramo (Eje 5 -Torres
Adalid)se mantiene en el rango de los 20 km/hr., que resuita ser adecuada para
una via primaria, aun con volimenes horarios altos que se presentan Unicamente
de las 8:00 a {as 9:00 horas. La variacion del comportamiento del transito en esta
direccion durante el resto del dia permitira aceptar incrementos de las volimenes
actuales, que se podrian producir por crecimientos naturales o por los que se
induciran con el edificio. Un punto de conflicto que se presenta en esta arteria, o
constituye el entronque con Divisién del Norte-Viaducto, en donde las demoras
por su operacion son excesivas, registrandose velocidades vehiculares de 56
km/hr., circunstancia que habra que considerar para no proponeria como via de
salida hasta que no haya sido resuello el entronque que necesariamente tendria
que ser un paso a desnivel.
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a). Pennsylvania.- Como se hablé anteriormente esta vialidad presenta
condiciones de velocidad favorables (20 km/hr), asi como una buena seccién que
permite alojar flujos adicionales. El nivel de servicio es “B".

b). Dakota.- Presenta niveles de servicio favorables “B" exceptuando su cruce
con Alabama, el cual se encuentra a su capacidad, pero que dicha condicién
puede ser resuelta con una modificacion al ciclo de los semaforos.

Finalmente podemos establecer que habréd de considerarse las siguientes
premisas con el fin de hacer factible la operacion del CIN.,

a)la Av. Insurgentes se encuentra saturada, por lo que deben buscarse
diferentes alternativas de acceso.

b) La Colonia Napoles cuenta con una traza ortogonal que tiene continuidad de
trazo fuera de la misma, la comunicacién se encuentra cortada en el arco
norponiente por el Viaducto, limitando la accesibilidad al CIN, con las
siguientes vialidades Nebraska, Dakota, Filadelfia, Nueva York, Pennsylvania,
Texas, Alabama, por lo que se requiere buscar modificaciones que integren
estas vialidades en forma eficiente.

c) Se deberan adecuar las condiciones actuales del Eje 5 Sur, a fin de mejorar su
capacidad.

d) Aunque actualmente el Viaducto no cuenta con las condiciones Optimas para
alojar flujos adicionales, se debera considerar realizar modificaciones en su
geometria.

Problemética detectada en las vialidades principales desde el Oriente

La accesibilidad a la zona por este punto, se da através de las avenidas Eje 5 y
Viaducto Miguel Aleman, Torres Adalid y Romero de Terreros :

Vias Primarias

A. Enel Eje 5 Sur se localizan 2 entronques con problemas, manteniéndose esta
condicionante vehicular continua durante todo el dia..

I. Insurgentes de sur a norte, en donde se dan movimientos de vuelta izquierda
desde ésta hacia Nueva York y en el Eje 5 Sur antes del entronque con
Insurgentes, donde hay paradas de autobuses y se localiza una salida de
estacionamiento de un edificio comercial con alto indice de ocupacion. Todo
esto se conjuga para bajar el nivel de servicio al valor "F", que indica
saturacion del entronque.
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ll. El otro punto conflictivo se localiza en el crucero del Eje 5 Sur con Patricio
Sanz, que también presenta un nivel de servicio "F", por la falta de control de
los movimientos direccionales principalmente en su cruce.

I1.Al incrementar el flujo en esta arteria como resultado del crecimiento normal de
la Ciudad y por el efecto del edificio, la posibilidad de mejorar su operacion se
lograria controlando los movimientos direccionales de las intersecciones
coordinandolas con una programacion adecuada al semaforo.

B. Por el Viaducto M. Aleman estan circulando fuertes volimenes de transito,
manteniéndose un valor constante en el periodo de las 14:00 a las 18:00
horas registrandose volimenes superiores a los 8,000 vph, lo que la hace
trabajar a valores superiores a su capacidad. Sin embargo por la ubicacion
natural que tiene el predio en relacién a esta, es natural que sera utilizada
para llegar al CIN por lo que se debe pensar en realizar adecuaciones
geométricas que permitan incrementar su capacidad. Realizando estas
acciones, podra ser considerada como alternativa de acceso.

Vias Secundarias

La situacién presentada para la accesibilidad al predio por las vias secundarias
desde el oriente es la siguiente:

a)La Calle Torres Adalid hasta su entronque con Insurgentes, presenta
condiciones inadecuadas de operacién como: Bajas velocidades (11 km/hr),
provocadas por detenciones continuas en las intersecciones que se presentan
en tramos de corta longitud, debido a paradas frecuentes de! transporte
colectivo para el ascenso y descenso de pasajeros, existe el estacionamiento
ilegal y hay condiciones inadecuadas de ciclos de semaforos. Esta vialidad
esta trabajando a un nivel de servicio “F", existe la posibilidad de mejorar su
operatividad y en su caso elevar su eficiencia, regulando las paradas,
modificando los ciclos y controlando el estacionamiento prohibido para
aprovecharla como uno de los accesos importantes al predio.

b) La Calle de Romero de Terreros que su prolongacion en la zona es Yosemite,
presenta buenas condiciones de operacion a excepcion del ascenso vy
descenso de pasajeros presenta condiciones semejantes a los de Torres
Adalid. Al establecer controles adecuados, esta puede conectarse con vias del
sistema primario de la Ciudad y ligarla al edificio, por medio de calles locales.
Esta via ofrece una buena opcién de comunicacion para absorber flujos del sur
y del oriente de la Ciudad.

c) Para dar salida del predio hacia el Oriente, se puede considerar las calles de

Ohio-Xola, las cuales requieren de modificaciones en su entronque con
Viaducto e Insurgentes ya que es aqui donde se reduce su velocidad.
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Problematica detectada en las vialidades principales del Poniente

A) Los accesos a la zona por vias primarias provenientes del poniente, se logran
por el Viaducto Rio Becerra.

l. La problematica encontrada para accesar al predio a través de Rio
Becerra es la baja velocidad registrada de 22 km/hr. Lo critico de su operacion se
debe a una inadecuada operacion del entrorique Eje 5 Sur Patriotismo y Viaducto,
donde se permiten ascenso y descenso de pasajeros, movimientos direccionales
incorporacion al Viaducto, y a un inadecuado reparto de ciclo. De realizar esta
adecuaciones, esta via podra ser considerada como una buena opcién de acceso.

Il El Viaducto M. Aleman funcionando de poniente a oriente presenta en la
misma forma solo un periodo critico que es de las 15:00 a 18:00 hrs., fuera de
dicha hora los volimenes vehiculares bajan hasta un 60%, lo que permite
disponer de capacidad excedente Unicamente fuera de la hora de maxima
demanda. De cualquier manera por tener esta via caracteristicas naturales de
acceso al predio, se requeriran adecuaciones geométricas como ampliacion de
su seccion o pasos a desnivel en sus principales intersecciones, que permitan
mejorar la capacidad.

a) La calle secundaria que se utilizaria como de apoyo desde el Poniente, seria
la de Alabama, que lo conecta con el par Revolucion-Patriotismo y con el
Periférico, por tanto tiene un fuerte potencial. Esta calle esta siendo poco
utilizada, los volumenes registrados son bajos y su relaciéon con la capacidad
es buena, pero su transitabilidad es ineficiente, las velocidades integrales son
bajas (10 kmsthr), por permitirse el estacionamiento en ambas aceras y las
condiciones de |la demanda de espacios de estacionamiento no es alta. Por su
magnifico potencial de integracién se debe considerar como una opcién para
dar accesibilidad a la zona, ya que cuenta con un ancho suficiente para alojar
tres carriles (9 metros).

b) La calle de Texas, presenta las mismas caracteristicas que la calle de

Alabama por cuanto a operacion y potencial, por lo que sera recomendable su
incorporacion como via de salida.
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3b. USO DEL SUELO
Intensidad del uso de la zona

El tamano del lote promedio de la zona es del orden de 450 m2, lo que arroja
aproximadamente 22 lotes por hectdrea, y una poblacion del orden de 14
personas 6 4 familias por lote. Esto implica la presencia de edificios
departamentales bajos para cumplir con la normatividad de H2 estipulada en el
Plan Parcial. Con base en estos datos, es factible apreciar que dentro de la zona
norponiente de la colonia Napoles, hay areas en las cuales se ha rebasado esta
situacion, encontrandose con una intensidad de uso mayor que la establecida por
el Plan.

La presion de crecimiento en la zona ha motivado distorsiones en la
reglamentacién de uso del suelo al darse la presencia de oficinas en areas
sefaladas en el Plan Parcial, como de uso exclusivamente habitacional.

Asi también es importante que la generacion de nuevos establecimientos de uso
comercial, oficinas y restaurantes, sean asignados en el futuro, considerando la
cantidad de vehiculos que estas generen, asi como previendo su movilidad y su
permanencia dentro de la zona, por lo que se requieren prever estacionamientos
adicionales asi como marcar una limitante en cuanto a la densidad de estos usos
dentro de la zona.
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IV. IDENTIFICACION DE IMPACTOS GENERADOS POR EL CIN.
IV.1 ORIGEN - DESTINO.

Este estudio esta diseflado para recopilar datos sobre el nimero y tipo de viajes,
incluyendo movimiento de vehiculos y pasajeros desde varias zonas hacia varias
zonas de destino.

El objetivo principal de un estudio O-D es identificar las corrientes principales de
viajes que se dan entre las diferentes zonas que integran una ciudad. Al conocer
los movimientos es factible aplicar los modelos necesarios para realizar
prondsticos del nivel de demanda y distribucién de viajes futuros, se utiliza con
propdsitos de planeacion, particularmente en la localizacion, disefio vy
programacién de caminos nuevos 0 mejorados, transporte publico vy
estacionamientos..

Para un estudio urbano integral, el estudio incluira normalmente, la totalidad del
area urbanizada de la ciudad. Los métodos mas completos obtienen datos sobre
cada vigje incluyendo ubicacion del origen, del destino, tiempos de vigje, de
modo, uso de la tierra en origen y en destino, asi como datos sobre las
caracteristicas socio-econdémicas del viajero.

Los estudios O-D que se han realizado, indican que la mayor parte de los
movimientos diarios son de tipo radial, es decir, de la periferia al centro y
viceversa. Su representacion grafica nos hace ver lineas de demanda de
movimientos que se concentran en ciertas zonas de la ciudad. De no existir un
frazo urbano, estas lineas serian los derroteros naturales que siguen las
personas.

Con objeto de conocer los patrones de movilidad de la zona, y la interrelacion del
edificio con las distintas areas de la ciudad, se llevaron a cabo encuestas en este
rubro a los usuarios de los diversos modos de transporte, teniendo que del norte
se capta un 38%, del sur un 18% , del este un 19% y del oeste un 25% de los
viajes atraidos por la zona. Estos datos son utilizados como insumos para la
estructuracién de los modelos de asignacién, asi como para determinar la
demanda horaria de estacionamientos. (Ver plano patrones de movilidad de la
zona).
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IV.2 COMPORTAMIENTO DE LA DEMANDA.

Los principales generadores de viajes de la zona estan constituidos por las
oficinas y por los comercios que se localizan en la zona y a lo largo de la Av.
Insurgentes. Tomando en cuenta los indicadores obtenidos en el estudio de
edificios de usos semejantes y las establecidas por el Reglamento de
construcciones, asi como superficies cuantificadas en los usos aludidos, se puede
deducir lo siguiente:

TABLA 20.- INDICADORES PARA EL CALCULO DE GENERACION DE

PERSONAS.
Uso Superficie Indicador de Personas
Actual (m2) | personas por M2 | Generadas
Oficinas Empleados 316,000 8 39,500
Visitantes 316,000 8 39,500
Comercios Empleados 42,940 16 2,684
Visitantes 42,940 3 14,313
TOTAL: 95,997

De este flujo total de personas que acuden diariamente a la zona aplicando los
indicadores sobre la forma de acceder al trabajo o al comercio, resultado de las
encuestas realizadas, se tendrian las siguientes cifras:

TABLA 21.- INDICADORES PARA EL CALCULO DE GENERACION DE
VEHICULOS.

Uso Indicador Total Indicador Total
s/auto peatones c/auto c/auto
Oficinas Empleados 0.61 24,095 0.39 15,405
Visitantes 0.76 30,020 0.24 9,480

Comercios Empleados 0.68 1,123 0.32 528
Visitantes 0.40 1,145 0.60 1,717
TOTAL: 56,383 27,130

De lo anterior se tiene que a la zona acuden diariamente en dias laborables por
motivo de trabajo o de compras, un total de 56,383 personas en transporte
colectivo, en tanto que 27,130 personas lo hacen en auto. Si se considera que se
detectd en las encuestas un promedio de 1.5 pasajeros por auto, se tiene que a la
zona acuden diariamente un total de 18,087 autos. Estas cifras no incluyen la
afluencia a restaurantes ya que estos flujos son puntuales y se presentan
solamente en horarios de desayuno o de comida.
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Con la finalidad de analizar el impacto que tendra el edificio en estudio en la
vialidad de la zona, se analizaron dos alternativas: una en base a una mezcla de
oficinas publicas y privadas ubicadas en la zona y otra que considerd oficinas de
tipo exclusivamente corporativo. En ambos casos se encontré que los indices de
uso vehicular, el comportamiento horario y la ocupacién de los estacionamientos
son diferentes.

Los resultados en cuanto al niumero de personas que acceden a su trabajo en
automovil y en transporte publico, son los siguientes para visitantes y empleados:

TABLA 22.- ANALISIS DE GENERACION DE VEHICULOS EN EDIFICIOS CON
USOS DE SUELO SEMEJANTES. 2

Tipo de dficina | Visitantes | Visitantes | Total | Empleados | Empleados | Total
clauto % | s/auto % % clauto % | s/auto % %

Publicas y Priv. 24 76 100 39 61 100

Corporativas 44 56 100 48 52 100

En el cuadro anterior se puede apreciar que el impacto en la vialidad y en las
areas de estacionamiento es mayor en el caso de las oficinas corporativas, por lo
que se considerd esta alternativa en el analisis de impactos por ser la mas critica.

Con la finalidad de medir el impacto de flujos vehiculares y peatonales que
generara este edificio, se procedié a determinar los indicadores que relacionen al
numero de vehiculos y personas por unidad de superficie para cada uno de los
usos del suelo contenidos en el Centro de Negocios.

Tomando como base las superficies para cada uso asignado al proyecto del CIN,
los cuales son 102,000 m2 para torre corporativa; 45,000 m2 para tiendas ancla;
centros comerciales y bancarios por 38,000 m2; areas de exposiciones y
convenciones por 19,000 m2 y un hotel de 500 cuartos con una superficie de
27,000 m2; se obtuvieron los volimenes de empleados y visitantes que accederan
al conjunto a la puesta total de su operacion, asi como la forma de llegar al
mismo.

De los resultados anteriores, se infiere que |a afluencia total de personas/dia que
generara el CIN sera de 76,396 de las cuales 30,624 llegan en auto y 45,772 en
transporte publico.

29T, T.T. Andlisis elaborado en edificios similares. (1993).
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Con los aforos realizados en los edificios estudiados, se estructuré un modelo de
comportamiento horario de vehiculos y peatones para cada uso, cuyos resultados
se presentan en los cuadros anexos denominados “Estimacion del
Comportamiento  Vehicular’ y “Estimacion del Comportamiento Horario

Peatonal”, en los cuales se puede apreciar que las horas de maxima demanda de
entrada a los estacionamientos ocurre de las 14 a las 15 hrs.,, 4,607
vehiculos/hora para todos los usos acumulados. La HMD de salida, se da en el
periodo de las 14 a las 15 horas con un total de 2,433 vehiculos/hora.

El comportamiento peatonal acumulado para todos los usos, registra la HMD de
entrada entre las 12 y 13 horas, con un flujo total de 3,733 personas. En el caso
de la salida, la HMD para todos los usos acumulados es entre las 16 y 17 horas,
con un flujo peatonal de 5,838 personas.
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TABLA 23.- ESTIMACION DEL COMPORTAMIENTO VEHICULAR DEL CIN
Concepto 8__9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
Comercio e 0 243 852 974 1095 1339 1339 1095 974 974 1339 1339 609

Oficinas

Hotel

Exposicién
Convenciones

s 0 0 487 608 1095 1217 1339 1460 852 974 1339 1582 1217

e 231 462 739 785 416 185 462 462 137 323 185 185 46
s 0 92 138 231 323 277 554 462 970 231 323 462 554

[s2]
o

128 224 161 128 128 144 128 96 112 144 96 80
S 0 0 149 197 182 182 165 149 99 115 182 82 &7

o

376 271 229 271 271 292 229 125
229 333 375 313 146 187 208 292

oo
oo
oo

TOTAL e 231 833 1815 1920 2035 1923 2174 1956 1478 1701 1897 1745 735
S 0 92 774 1036 1829 2090 2433 2384 2067 1507 2052 2418 1838
TOTAL 231 925 2589 2956 3864 4013 4607 4340 3545 3208 3949 4163 2573
GENERAL
TABLA 24.- ESTIMACION DEL COMPORTAMIENTO HORARIO PEATONAL DEL CIN
Concepto 8 9 10 11 12 13 14 15§ 16 17 18 19 20
Comercio e 292 438 438 1313 1897 1751 1605 1751 1751 1751 1605 O 0
s 0 202 438 730 1167 1897 1897 2043 1897 1897 2336 0 0
Oficinas e 557 2785 2785 1671 1486 2414 1671 1486 1300 1300 1300 557 37
] 0 557 743 1114 1486 1671 1671 2785 5385 928 743 743 743
Hotel e 0 689 689 482 550 550 650 689 550 650 550 G621 482
s 0 413 767 6551 551 651 621 621 551 6531 621 689 482
Exposicién e 0 0 0 0 1510 635 656 715 635 635 6556 397 0
S 0 0 0 0 171 769 769 598 769 683 855 1026 0O
TOTAL e B49 3912 3912 3466 5443 5350 4382 4641 4236 4236 4011 1575 853

s 0 1262 1938 2395 3375 4888 4958 6047 8602 4059 4554 2458 1225
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TABLA 25 INDICADORES ACTUALES DE UTILIZACION DE ESTACIONAMIENTO

TIPO DE TiPO DE PERSONAS USUARIOS % QUE USAN INDICE DE  |PREFERENCIA ESTACIONAMIENTO
EDIFICIO USUARIO POR M2 ‘GENERADOS AUTO OCUPACICN PUBLICO - {PRIVADO
OFICINAS EMPLEADOS 1@ 8m2 39,500 38 15,405 10,270 6,984 | 68% 3,286 32%
316,000 m2 VISITANTES 1@ 8m2 39,500 24 9,480 6,320 1,896 | 30% 4,424 30%
COMERCIO EMPLEADOS 1@ 16 m2 2,684 32 859 409 356 87% 53 13%
5293 m2 VISITANTES 1@ 3m2 14,313 60 8,588 4,089 3,762 92% 327 8%
[ TOTALES [ 95997 | 34,332 21,088 12,998 1 8,090

ANALISIS DEL IMPACTO VIAL DE UN CENTRO
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TABLA 26 VEHICULOS GENERADOS POR EL CIN

VISITANTES | EMPLEADOS VISITANTES EMPLEADOS PERSONAS @ AUTOS
uUso METROS 2 M2PERS M2/PERS  {VISITANTES | EMPLEADCS TOTAL CIAUTO - CIAUTO LLEGAN AUTO | GENERADOS
COMERCIO £3.000 3 16 27.666 5.187 32,853 16,593 | 60% 1,658 32% 18,258 12,172
OFICINAS
COPORATIVAS 102,000 g 8 12,750 12,750 25,500 5610 44% 1,320 48% 6,930 4,620
EXPOSICIONES 19.000 2 35 9,500 543 10,043 2,755 29% 326 60% 3,081 2.084
HOTELES 500 Cuartos |11 pers/hab |5 pers/hzab 5,500 2.500 8,000 1.980 | 36% 375 15% 2,355 1.570
TOTALES 76,396 26,944 3.680 30.624 20,446




TABLA 27 VEHICULOS ACTUALES Y GENERADOS POR USO COMPATIBLE EN LA ZONA

TiPO DE EDIFICIO VISITANTES | EMPLEADOS “TOTAL AUTOS
R S o CON AUTO |  CON AUTO . .~} GENERADOCS

GENERADO [OFICINAS

POR LA [PUBLICAS Y PRIVADAS 9,480 15.405 24.885 16.590

ZONA COMERCIO 8,588 859 9,447 6,298
OFICINAS

GENERADO JCORPORATIVAS 5.610 6,930 12,540 8.360

PORLA |[COMERCIO 16.589 18.258 34,857 23.238

ZONA EXPOSICIONES 2,755 3,081 5,836 3,891

HOTELES 1,980 2,355 4,335 2,890

~{TOTAL 45,012 46,888 91,900 61,267




V. ESTRATEGIAS DE SOLUCION

V.1 PROPUESTA DE ALTERNATIVA

A fin de que los flujos generados por el CIN se distribuyeran de manera eficiente
en la vialidad se procedié a estructurar distintas alternativas en las cuales se
contemplan los siguientes puntos:

1.- Esta alternativa debe contemplar los flujos actuales de la red mas los que
generen con la operacion del CIN.

2.- Evitar los accesos y salidas a través de la Av. Insurgentes, la cual ya es una
via saturada.

3.- La misma situacion se contempla para el Viaducto con la excepcion, como se
menciond anteriormente, que dicha via puede funcionar siempre y cuando se
realicen adecuaciones en su geometria.

4.- Buscar una estructura clara de los sentidos de circulacion de acuerdo a la
traza ortogonal dada en la zona y congruente con los accesos y salidas del CIN,
en relacion a los origenes y destinos que se presentan en el area de estudio.

5.- Esta solucion debe tener una liga directa y clara con las vias de acceso
controlado que en este caso en particular coincide la ubicacion del edificio en
estudio con las vias mas importantes de la ciudad.

6.- A pesar de que la colonia Napoles cuenta con una traza ortogonal que tiene
continuidad de trazo fuera de la misma, la comunicacion se encuentra cortada en
el arco norponiente por el Viaducto, limitando, pero no evitando que la
accesibilidad al CIN se de por las siguientes vialidades: Nebraska, Dakota,
Filadelfia, Nueva York, Pennsylvania, Texas y Alabama.

7.- Plantear una alternativa que no requiera obras mayores a corto plazo pero que
quede definida para que absorba el crecimiento natural del transito contemplado
las soluciones generadas por el mismo mediante pasos a desnivel que permitan la
solucion del congestionamiento vial en un mediano plazo.

8.- No escatimar en soluciones costosas, ya que siendo congruentes con la
construccion de un edificio con las caracteristicas presentadas por esle, se debe
asumir la responsabilidad de mantener y en su caso , elevar el nivel de servicio
actual de la zona en beneficio tanto de los usuarios del CIN como el de los
habitantes de la zona y finalmente de la ciudad.
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En consecuencia de la premisa establecida anteriormente, se procedié a realizar
alternativas de las cuales se ha seleccionado la que mejor respondié a los
planteamientos antes enunciados y que considera los accesos y salidas al predio
mediante las siguientes vias:

V.2 ACCESIBILIDAD.

o ENTRADAS

TABLA 28.- ACCESIBILIDAD PROPUESTA PARA EL C.I.N.

ORIGEN RUTA

Norte Lateral Viad. M. Aleman (Oeste-Este) hasta Mineria.
Nuevo Ledn, Saltillo, Mineria.

Periférico norte, Viaducto M. Aleman, Dakota.
Av.Revolucidn, Puente la Morena, Pennsylvania.

Oriente | Lat. Viaducto M. Aleman (ote-pte) hasta Mineria
Div. del Norte, Viaducto M. Aleman (ote-pte), P. Sanz, Torres Adalid

Sur Eje 5, Nueva York, Dakota
Eje 5, Pennsylvania, Dakota
Eje 5, Dakota.

Providencia, Torres Adalid

Poniente |Patriotismo, Viaducto Rio Becerra, Dakota.
Patriotismo, Calle 7, Alabama.

Lateral Viad. M. Aleman (Oeste-Este) hasta Mineria.
Viaducto M.Aleman (Oeste-Este) Dakota.

Puente la Marena, Pennsylvania.

SALIDAS
ORIGEN RUTA
Norte Filadelfia, Puente la Morena, Parque Lira.

Filadelfia, Patriotismo
Nueva York, lateral Viaducto Rio Becerra, Agricultura.

Este Nueva York, incorporacion Viaducto (Oeste-Este).
Dakota, Pennsylvania, Eje 6.
Dakota, Augusto Rodin, Eje 6.

Sur Nueva York, vuelta en "u" a lateral Viad. Rio Becerra.
Montecito, Dakota Augusto Rodin, Eje 6.
Pennsylvania, Eje 5 Sur.

Texas, Calle 9, Av. Revolucion.

QOeste Filadelfia, Puente la Morena, Parque Lira, Alencastre.
Filadelfia, Patriotismo, Viaducto M. Aleman (Este-Oeste).
Texas, Calle 9.
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Derivado de lo anterior, los sentidos de circulacion que se darian en la propuesta
serian los siguientes:

TABLA 29.- CAMBIO DE CIRCULACION PROPUESTA A LA ZONA

VIALIDAD [ SENTIDO | CAMBIO TRAMO
ACTUAL DE
SENTIDO
Dakota X Norte-Sur desde Viaducto a Montecito
X X Doble sentido de Montecito a Eje 5 Sur
Nebraska X Norte - Sur de Viaducto a Insurgentes
Nueva York X Sur - Norte de Insurgentes a Viaducto
Pennsylvania X Doble sentido en todo su tramo
Chicago X Poniente - Oriente
Arizona X QOriente - Poniente
Texas X Oriente - Poniente
Alabama X Poniente - Oriente
Filadelfia X Oriente - Poniente
Yosemite X Oriente - Poniente
Montecito X Doble sentido
Louisiana X Oriente - Poniente
Del Parque X Doble sentido
Galvestone X Norte - Sur
Miami X Sur - Norte
Agricultura X Sur-Norte
Mineria X Norte-Sur
V.3 MODELO DE ASIGNACION

Con la finalidad de comprobar el nivel de servicio de la propuesta de accesibilidad
se procediod a la formulaciéon de un modelo de asignacion que fue construido en
base a los siguientes criterios.

a) Los flujos acluales que estan circulando por el area de estudio, fueron
proyectados al afio de 1998, fecha en la que se espera estara operando a total
capacidad y en todas sus etapas el CIN. La tasa anual considerada, fue del
5%.

b) Se realizé una asignacion en todos los arcos de la red local, de los flujos que
estaran siendo atraidos por el CIN, considerando la distribucion de la demanda
direccional, resultante de la encuesta directa de Origen-Destino. Estos valores
se sumaron con los flujos proyectados al afo de prevision.
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c) En las calles donde se plantean cambios de sentido de circulacion, se
redistribuyeron los flujos en las vias en donde se podran dar los movimientos
que se estan suprimiendo.Con los valores de los trénsitos esperados en la red
que resultaron de la asignacion, es factible identificar las condiciones
operacionales a las que estara siendo sometida la red vial local y medir los
impactos que su funcionamiento provocar en el sistema

d) La accesibilidad desde y hacia la Av. Insurgentes tiene un valor de cero. La
asignacion se realiza a partir de los Viaductos Rio Becerra y Miguel Aleman,
asi como del Eje 5 Sur, y la calle de Dakota.

e) Se consideraron que los flujos generados por el CIN en la hora de maxima
demanda de la red vial es de las 17 a las 18 horas con un flujo total de 3,208
vehiculos por hora.

V.4 IMPACTOS EN LA VIALIDAD
V.4a Impactos en la vialidad regional.

Para reducir los impactos en la red vial primaria, de acuerdo a las acciones
propuestas, se aprovechan las vias de acceso controlado que pasan por la zona.
Las proyecciones de los flujos viales registrados al presente y proyectados a
1998, sobre Viaducto Rio Becerra indica que para 1998 se tendra un flujo de 1815
vehiculos y que el C.LN. inducird un 9.4%. Para Viaducto Miguel Aleman
tendremos un volumen de 11,746 vehiculos para la misma fecha, calculando un
incremento del 1% por vehiculos inducidos por el C.1.N.

Como se observa, se ha procurado no distorsionar el funcionamiento de la
vialidad regional, por lo que practicamente debe establecerse se debe procurar
esta situacion para minimizar los impactos que se estan dando dentro de la
vialidad.

V.4 b Impactos en la vialidad interior de la zona.

En base a los resultados del modelo de asignacion, se han identificado los
siguientes puntos como los de impactos mas critico al afio de 1998.

1. Agricultura entre los Viaductos Miguel Aleman y Rio Becerra con una carga
vehicular de 1,778 vehiculos/hora circulando sobre una seccion propuesta de
tres carriles. El impacto directo se provocara en la lateral norte del Viaducto
Rio Becerra, por lo que debe regularse esta incorporacién con las fases del
semaforo. Se ha propuesto una liga directa que lo conecte con Nueva York y
que tendra capacidad para absorber la demanda.
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. Ohio entre Dakota e Insurgentes. Este es el punto mas critico del sistema, esta
via contara para el ano 1998, con una carga vehicular de 3,437 vehiculos. El
mejoramiento de los niveles de servicio de esta via implica la ampliacion de la
seccion transversal con un carril adicional hasta el entronque con Insurgentes.

. Nueva York entre Filadelfia y Viaducto con una carga vehicular de 2,190
vehiculos/hora y un total de 4 carriles con una capacidad suficiente para
absorber la demanda.

. Filadelfia, entre Nueva York y Pennsylvania con un flujo vehicular de 1,191
vehiculos/hora. En este tramo la seccion cuenta con 5 carriles y una capacidad
para poder absorber flujos adicionales.

. Pennsylvania en el tramo Filadelfia-Eje 5 Sur. La calle cuenta con 4 carriles,
una carga vehicular de 1439 vehiculos/hora, y un nivel de servicio adecuado.

En el cuadro siguiente, se aprecia el efecto que estard provocando el
funcionamiento del CIN, sobre la vialidad local. El efecto en algunas de las calles
es de un incremento considerable en los volumenes de fransito, pero se debe
considerar que se proponen acciones para su manejo, de manera de sostener

buenos niveles de servicio.

Las calles de Chicago, Altadena y Del Parque, reciben un fuerte impacto en virtud

de estar induciendo los accesos y salidas del CIN.

TABLA 30.- IMPACTOS MAS CRITICOS DEL CIN EN LA RED VIAL

Vialidad Volumen Volumen % de Volumen
proyectado | asignado | Incremento total
a 1988
Mineria 453 388 85 841
Nebraska 706 388 55 1094
Nueva York 1233 1805 146 3038
Pennsylvania NS 1168 271 23 1439
Dakota NS 373 271 72 644
Dakota SN 927 750 80 1677
Chicago 154 801 520 955
Alabama 751 425 57 1176
Texas 384 193 50 577
Filadelfia 1733 769 44 2502
Del Parque 87 174 20 261
Ohio PO 2719 718 26 3437




V.4c Impactos en el transporte ptiblico

El transporte publico de pasajeros de la zona indudablemente se vera impactado
por los nuevos flujos que acudiran al CIN. El conjunto en condiciones de
operacion total para el afio de 1997, generara una afluencia adicional de 45,772
personas diarias que acudiran al conjunto en transporte colectivo, dentro del
periodo de las 8:00 a las 21:00 hrs.

En base a cifras establecidas derivadas de encuestas realizadas en edificios de
uso del suelo similar a los del CIN, se detectd que las HMD de entrada y de salida
arrojan las siguientes cifras: 5,443 personas/hora de entrada de las 12:00 a las
13:00 hrs., y 8,602 de salida de las 16:00 a las 17:00 hrs. Esta es la carga
adicional que recibira el sistema de transporte publico de pasajeros.

Como se detectd en el Analisis Operacional, los sistemas de transporte que
funcionan en la zona de estudio, tienen una adecuada cobertura y una frecuencia
reducida, sin embargo, es de esperarse que el efecto de una demanda de esta
magnitud no pueda ser absorbida dado que la mayoria de ella esta trabajando al
100% de su capacidad. Por lo anterior se deben prever acciones que satisfagan
esta demanda.

V.4d Impactos en el estacionamiento en la via ptblica

Por las condiciones de estacionamiento que prevalecen en la via publica y por el
incremento de los flujos inducidos por el CIN, se deberan restringir en algunos
tramos los espacios de estacionamiento y destinarlos como areas de circulacion.

Esta situacion tendra que implementarse para las calles de Nueva York, Dakota,
Filadelfia, Arizona, Alabama que son la que tendran mayor impacto en flujos
generados por el CIN, sin embargo como se puede observar, la restriccion de
estacionamiento se debera dar principalmente en el area denominada zona de
impacto directo

Aun cuando la cifra de cajones a eliminar representa un 25%, del total de
espacios destinados al estacionamiento en la via publica en el Area de la Zona de
Estudio, se ha planteado minimizar los impactos de la siguiente manera:

a) En el sector denominado de Impacto Directo, que circunscribe al CIN que
comprende 35 manzanas, en las cuales la oferta de estacionamiento es de
1,326 cajones. Debido a la intensidad del uso la ocupacion promedio alcanza
valores del 92%, con un indice de rotacion promedio de 2.6, la demanda en el
periodo estudiado de 12 hrs. es de 3,531 cajones. El numero de cajones que
se propone sean suprimidos en este sector, es de 860 de los que por la
cercania al sitio podran ser absorbidos por los estacionamientos del CIN, ya
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que una vez terminado este se dispondra de capacidad excedente para
absorberlos sin ningun problema.

b) El sector de Impacto Indirecto, abarca 56 manzanas en las cuales la oferta de
estacionamiento es de 2,714 cajones, que presentan una ocupacién a la HMD
de 77%, el indice de rotacién medido es de 3. En este sector se ha propuesto
restringir en esta zona en 549 cajones, nUmero que podria ser resuelto
prohibiendo el estacionamiento en la zona y concentrandolo en la zona de
impacto remoto.

Al no existir estacionamiento fuera de la calle en el sector, que pueda resolver
el estacionamiento de los 282 vehiculos en déficit, se propone se aliente el
cumplimiento del Reglamento de Estacionamientos, con la construccion de un
estacionamiento fuera de la calle en la proximidad del Hospital Infantil
Pediatrico, para resolver la demanda de dicho centro, de los consultorios
médicos ubicados enfrente y el conjunto habitacional de las calles de Nueva
York.

c) En el sector de Impacto Remoto, se ha propuesto eliminar 533 cajones
basicamente por calles colectoras o secundarias de gran importancia para la
zona. La oferta disponible en el sector es de 2784 cajones y la ocupacién
maxima observada es del 90%, lo que deja un excedente de 737 cajones, por lo
que no habra problemas para su eliminacion.

5 IMPACTOS EN EL USO DEL SUELO

La imagen de la zona norponiente de la Colonia Napoles, que rodea al CIN se
encuentra deteriorada debido a que esta obra ha estado inconclusa por un
periodo mayor de 20 afos. Este fendmeno también se ha dado por el cambio
indiscriminado del uso del suelo de habitacional a oficinas, agregado a que estos
edificios son arrendados y en su mayoria de renta congelada, las construcciones
existentes no han sido mejoradas ni sustituidas por obras de mayor valor desde
hace varios afos.

Esta situacion seguramente se modificara con la operacion del CIN, en especial
en los frentes de calles aledafas que tienen mayor friccion con las actividades del
conjunto y en los frentes de las vias de acceso al conjunto: Dakota, Chicago,
Parque y Filadelfia.

En la actualidad el uso del suelo de la zona norponiente de la Colonia Népoles,
se encuentra sefalado en el Plan Parcial como habitacional de mediana
intensidad H2. Es probable que la plusvalia que generara el CIN sobre la zona
provocara fuertes presiones en las autoridades delegacionales para modificar
esta reglamentacion con la finalidad de capitalizar la plusvalia y desarrollar
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construcciones de mayor altura y densidad de actividades econdmicas vy
habitacionales. Por lo anterior habré que respetar la reglamentacién del Plan
Parcial para poder mantener un equilibrio en cuanto a los usos del suelo en la
zona no autorizando modificaciones en el uso del suelo y respetando
rigurosamente los requerimientos de estacionamiento fuera de la via publica en la
accesibilidad a la zona para mantener la capacidad de las vias que le dan acceso.
Sin embargo, por su ubicacion cercana al corredor de servicios, la ubicacion de
este edificio no plantea conflicto alguno con los usos del suelo establecidos.

Actualmente, en la zona circundante no existen baldios ni grandes predios, por lo
que es poco probable que se den proyectos de grandes dimensiones. Si se
llegara a dar esta situacion, y no se respetaran los requerimientos de
estacionamiento fuera de la via publica, en especial a lo largo de las vias de
acceso al CIN, la capacidad de éstas se veria restringida y por lo tanto, la
accesibilidad propuesta se veria afectada.

Tendencias de esta situacion existen en la zona: restaurantes y locales
comerciales sin estacionamiento propio, edificios de oficinas con areas de
estacionamiento interior que no cumplen con la normatividad del gobierno del
D. F. en cuanto al nimero de cajones, la cual de por si baja, ocasiona que se
generen mayores conflictos. Todo esto motiva el estacionamiento en lugares
prohibidos, ain en doble o triple fila y consecuentemente, afectan la capacidad de
fa via.
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Vi.. PROGRAMA DE ADMINISTRACION DEL TRANSITO

El programa de administracion de transito deberd considerar, equilibrar y
aprovechar la saturacion de algunas calles asi como la subutilizacion de otras,
mediante la adecuacion de vias alternas que actualmente tienen problemas de
congestionamiento, para inducir flujo a ellas y reducir los conflictos que se
presentan en las vialidades actuales.

A fin de reducir los impactos que producir el CIN sobre los sistemas de vialidad y
transporte, se debera establecer un programa de administracién del transito en la
zona, que contemple las siguientes acciones:

¢ Abrir otras opciones de accesibilidad en la zona, para depender menos del
sistema vial primario.

¢+ Jerarquizar las vias que funcionarian como colectores del transito inducido y
generado por el CIN incrementando su capacidad y haciendo mas optimo su
funcionamiento, mediante la incorporacién de elementos técnicos como
restricciones de operacion, modificaciones viales, sefialamiento, etc.

¢ En el perimetro del CIN, ordenar y reglamentar el uso de la via pUblica para
destinarlo a circulaciones e inducir la utilizacion de los estacionamientos fuera
de la calle,

VI.1 ESTRUCTURA VIAL

Se propone que el funcionamiento de la zona se finque sobre ejes de integracion
regional conectadas al sistema vial primario.

Estos ejes son: Dakota y Nueva York la primera funcionando de norte a sur y la
otra en el sentido contrario. Estas vias se ligan al norte con el par Agricultura-
Mineria, que se ha propuesto que cambien su sentido de circulacion, actua en
sentido contrario, hasta el Eje 4 Sur y Nuevo Ledn. Por |a traza de la red, su
conexidn al sur se da con la Avenida Insurgentes y Eje 5 Sur.(Ver propuesta de
accesibilidad)

Otro eje funciona de manera transversal con el par formado por las calles de
Alabama y Texas que funciona de Poniente a Oriente y la otra en sentido inverso.
Sus conexiones al poniente se logran por las Calles 7 y la Calle 10 que los
conectan con el Circuito Interior (par Patriotismo-Revolucién) y mas alla con el
Anillo Periférico. La liga al oriente se da con la Av. Insurgentes y Texas se inicia
con Filadelfia.
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Para reducir el impacto de la problematica que se presenta actualmente en el
cruce de Dakota con Ohio, se ha propuesto un cambio en el sentido de
circulacion: funcionaria de norte a sur desde Ohio hasta Montecito y de ahi al sur
estaria funcionando en doble sentido.

Para reforzar el proyecto arquitecténico del CIN, mejorar las condiciones de
transitabilidad y facilitar los accesos, se ha propuesto sobre los terrenos del
conjunto(calle de Montecito), hacer una ampliacion de la seccion transversal para
que funcione en 2 sentidos, con 2 carriles libres de circulacion en cada uno de
ellos y un camelldn central para permitir vueltas en "U".

La calle Chicago que actualmente funciona de oriente a poniente, se propone a
un cambio contrario de circulacion hasta Vermont, para facilitar los accesos desde
Nueva York y Nebraska, de manera de distribuir los flujos poniente-oriente entre
la lateral del Viaducto, Dakota y Chicago. Se propone cerrar el acceso a Chicago
desde Ohio, quedando esta dltima calle funcionando como calle de retorno y
operando en dos sentidos de circulacion, La calle de Miami queda funcionando en
sentido N-S.

VI.2 INTERSECCIONES CONTROLADAS POR SEMAFORO

Debido a que las condiciones operacionales de la zona van a cambiar por el
transito inducido por el CIN, se ha propuesto completar el sistema de seméaforos
integrandolo en un red que considere a los actuales y aumentar en cinco cruceros
de la Col. Népoles y dos en la Col. Del Valle estos dispositivos. (Ver plano de
Programa de Administracion de Transito).

Por los transitos esperados en la interseccion, se concluye que existen algunos
cruces que requerirdn la instalacion de seméforos para garantizar el adecuado
funcionamiento de estas y reducir los conflictos por cruces de peatones y que de
manera complementaria conformarén un sistema integrado..

Los cruceros en donde se propone se instalen nuevos semaforos son:

Louisiana con Pennsylvania
Arizona con Pennsylvania
Filadelfia con Pennsylvania
Arizona con Nebraska

Chicago con Nebraska

Patricio Séanz con Torres Adalid
Patricio Sénz con Eugenia
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La interconexion de estos seméaforos a la red deberan sincronizarse con |os
existentes para mejorar asi las condiciones de transitabilidad, reduciendo el
numero de conflictos e incrementando la capacidad vial.

Enla Colonia Del Valle, se propone la instalacién de 2 semaforos en los cruceros
de la Calle Torres Adalid con las de Palricio Sanz y Eugenia. Mediante esta
medida se propone incrementar el nivel de servicio para reducir el nimero
excesivo de paradas en tramos cortos, por motivo de cruces de las calles
transversales y facilitar el cruce de peatones en las intersecciones.

VI.3 OBRAS VIALES

El esquema de la organizacion del sistema vial se ha planteado de manera de
reducir las acciones que puedan crear disturbios en el entorno; sin embargo por
las caracteristicas de los volimenes de demanda se hace necesario proponer
algunas modificaciones en la geometria de calles e inlersecciones, para hacer
mas eficiente la circulacion y anticiparse al problema incrementando la capacidad
vial.

La obra més destacada que se propone por los efectos que benefician al sistema,
es la integracién de las calles de la Col. Escandén y Napoles. Se propone
prolongar Agricultura hacia el Sur, mediante un puente sobre el Viaducto M.
Aleman vy ligarla con la Calle 28 de Agosto hasta llegar a la lateral del Viaducto
Rio Becerra. En ese sitio se aprovecha el tramo para ligarlo con el puente que
liga Mineria con Nebraska, para incorporarse mediante una ampliacién de la
seccidn transversal del camino, a la Lateral Sur del Viaducto Rio Becerra, que se
utiliza para integrarse con |la Calle de Nueva York.

Para mejorar el acceso desde el oriente que enlra por Viaducto y desde el norte
por Mineria, se propone se aumente el nimero de carriles de circulaciéon por la
prolongacion de Mineria a 4 carriles en el sentido norte sur, aprovechando el
espacio vial disponible al eliminar el camellon existente.

Se ha propuesto modificar el entronque Ohio-Dakola, eliminando el camellén
existente y aumeniar una entrada adicional al Viaducto para incorporarse al
oriente, entre las calles de Del Parque y Gélveston. Se ha propuesto cerrar el
acceso a la calle de Chicago en el entronque con Ohio.

En el entronque de Dakota con el Eje 5 Sur, se ha propuesto asi mismo una

pequeria modificacion vial, mediante la eliminacion de un camellon existente para
facilitar la incorporacion al Eje 5 Sur.
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Para reforzar el proyecto arquitecténico del CIN, y mejorar las condiciones de
transitabilidad y facilitar los accesos, se ha propuesto sobre los terrenos del
conjunto, en la calle Montecito hacer una ampliacién de la seccién transversal
para que funcione con dos sentidos, con dos carriles libres de circulacién en cada
uno de ellos y un camelldn central para permitir vueltas en "U".

El D.D.F. cuanta actualmente con un inventario el cual fue derivado de los

resultados de los inventarios de las necesidades de infraestructura en la ciudad

de México. A continuacion mencionaremos las obras que se tienen contempladas

en las zona y que una vez implementadas, repercutirdn directa y positivamente en

la solucién vial de nuestra zona de estudio. Cabe mencionar que para la

asignacion realizada en este estudio, no se consideraron estas modificaciones.

Estas obras son pasos a desnivel en el Circuito Interior en los siguientes cruces:

¢ Avenida Patriotismo - Puente Morena

« Avenida Revolucién - Calle 4

« Avenida Revolucién - Calle 10

¢ Avenida Patriotismo - Calle 17

¢ Avenida Patriotismo - Calle 9

¢ Avenida Revolucion - Avenida Patriotismo - Eje Vial 5 - 6 Sur

* Eje 5 Sur en su continuacién con Avenida San Antonio y sus cruces con
Avenida Insurgentes - Patriotismo y Revolucion

» Viaducto Rio Becerra y Avenida Insurgentes 30

Asi también, se tiene contemplado terminar los distribuidores sobre las vias
troncales y dar continuidad a los ejes fuera del anillo interior. Con estas acciones,
se tiene previsto aumentar la velocidad promedio de las vialiades con los
consiguientes efectos en la disminucién de horas hombre destinadas al
transporte.

30p.D.F. Programa Integral de Transporte y Vialidad, pdagina
84,
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VI.4 RESTRICCIONES DE ESTACIONAMIENTO

Para hacer operativo el sistema, como se ha indicado antes, se ha propuesto
restringir en algunas de las calles el estacionamiento en la via publica para
incrementar la capacidad vial y facilitar las maniobras, de acuerdo a la siguiente
relacion:

Area de Impacto Directo

Dakota

El estacionamiento, dada la capacidad de esta via, solo sera necesario prohibirlo
desde Oklahoma a Yosemite, con el fin de no interferir con las actividades del
CIN, se restringen 95 cajones.

Del Parque

Debido a la utilizacidn de esta via por el transporte de carga, se requerira la
suspension del estacionamiento en ambos lados de la via, desde Chicago hasta
Arizona (53 cajones).

Altadena

Al igual que la Av. del Parque, esta calle requerira del retiro del estacionamiento
en ambos lados de la misma, para poder cubrir los requerimientos que el
transporte de carga impondra desde Chicago hasta Dakota (41 cajones).

Montecito

Esta calle para el buen funcionamiento del proyecto, requerird de la prohibicion
del estacionamiento en la via publica, en ambos lados de la calle, quitando de Ia
calle un total de 85 cajones los cuales actualmente estan prohibidos.

Area de Impacto Directo-Indirecto
Torres Adalid-Filadelfia

Se retirara el estacionamiento en ambos lados de la calle, desde San Francisco
hasta Viaducto. Un total de 202 cajones.

Oklahoma

El comportamiento de esta calle es similar al de Chicago, ya que por razones de
maniobra y no de volumen vehicular, se requiere el retiro del estacionamiento en
ambas aceras, desde Nueva York hasta Filadelfia (20 cajones).

Chicago
Chicago, dentro de la asignacion vehicular propuesta, no adquiere un gran

volumen, no obstante esta via se requerird para poder realizar las maniobras de
transporte de carga, lo cual requerira de limitar el estacionamiento en ambos
lados de la calle desde Nueva York hasta Altadena (110 cajones).
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Area de Impacto Indirecto

Nueva York

Nueva York aun con el volumen asignado, se conserva por debajo de la
capacidad; no obstante, para satisfacer las demandas del transporte de carga,
esta via requerird de la suspension del estacionamiento en el lado oriente desde
Alabama hasta Viaducto Rio Becerra (100 cajones).

Area de Impacto Directo, Indirecto y Remoto

Nebraska

Dentro de la asignacion propuesta, uno de los principales accesos y salidas de la
zona es Nebraska, por lo que dadas sus caracteristicas fisicas hace necesario
impedir el estacionamiento en ambos lados, desde Viaducto hasta Insurgentes
(206 cajones).

Alabama

Esta via ya que cruza el Viaduclo hasta Revolucion y Patriotismo, adquiere vital
importancia para el CIN, como acceso a la zona: su limitada seccion hace
necesario retirar el estacionamiento en ambos lados de la calle, y a lo largo de
toda la via, desde Viaducto hasta Insurgentes (231 cajones).

Texas

Al igual que Alabama tiene una seccién limitada que obliga a retirar en su
totalidad el estacionamiento, ya que es una de las principales salidas de la zona y
sobre todo del transporte de carga, debido a la imposibilidad de utilizar vias como
el Viaducto o Insurgentes, para este fin (95 cajones).

La suspension del estacionamiento en la via plblica en estos tramos, asciende a
un total de 1,153 cajones.

Esta cantidad de vehiculos puede ser absorbida por el estacionamiento del CIN,
el cual cuenta con una capacidad total de 8,286 vehiculos, la cual en condiciones
normales de operacidn estara cubierlo en un 46%. En el supuesto de que estos
automoviles fueran absorbidos por el CIN, la saturacion maxima que se tendria
seria del 60% con 4,446 vehiculos.

Adicionalmente, hay que recordar que falta considerar el otro estacionamiento
publico, cuya saturacion actual es del 18%.
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VI.5 TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJEROS

En base al comportamiento sefalado, se estimd que los concesionarios de las
rutas de transporte publico existente, incrementaran el nimero de sus unidades
con la finalidad de captar este mercado. Sin embargo, dado el gran volumen de
pasaje, y la gran contaminacion generada por estas unidades, se recomienda el
cambio a unidades de mayor capacidad que vinculen el CIN con estaciones del
metro mas cercanas, de acuerdo a las siguientes rutas:

El nimero de personas que va a generar el CIN sera de 45,772 que se mueven
en transporte publico ocasiona que la oferta existente de este servicio sea
insuficiente por lo que es necesario incrementar el nimero de unidades que
circulan en la zona.

Adicionalmente se proponen 3 rutas que pudieran ser operadas por el CIN y que
den servicio a los flujos de usuarios de este centro. Estas rutas deberén de
interconectarse con puntos de transferencia ubicadas principalmente en las
estaciones de metro mas cercanas. Para dar este servicio se proponen vehiculos
anticontaminantes (eléctricos) y propiedad del CIN, los cuales deberan circular
principalmente en las vialidades secundarias que den acceso al CIN

TABLA 31.- RUTAS PROPUESTAS DE TRANSPORTE PUBLICO.

LINEAS CIRCUITO

CIN Metro Patriotismo Montecito, Dakota, Texas, Patriotismo, Metro.
Metro, Benjamin Franklin, Mineria, Nebraska,
Chicago, Altadena, Dakota, Montecito.

CIN Metro San Antonio Texas, Revolucion, Eje 6 Sur, Patriotismo, Alabama,
Montana, Filadelfia, Texas.

CIN Metro Eugenia Filadelfia, Nebraska, Alabama, Concepcion Béistegui,
Av.Cuauhtémoc, Metro EugeniaEje 5 Sur, Nueva
York, Alabama, Montana, Filadelfia, Nebraska.

Adicionalmente en el caso de las rutas que actualmente circulan por Insurgentes,
se hace necesario reducir la frecuencia de paso de las unidades a fin de
incrementar su capacidad.
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PROPUESTAS ALTERNAS DE RUTAS DE TRANSPORTE PUBLICO
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VI.6 RUTAS DE ACCESO Y SALIDA DE TRANSPORTE DE CARGA

Durante la operacion del CIN, por los usos a los que estara destinado, se
presentaran demandas de vehiculos comerciales a la zona, para atender
necesidades de servicio y abasto al Hotel, a las Tiendas de Departamentos, al
Area de Exposiciones, etc.

Se procura resolver mediante el establecimiento de las rutas de servicio, un
camino para reducir los impactos en la zona y para facilitar el acceso a la
instalacion. Se reconocen las limitaciones y restricciones que en ese sentido ha
establecido por el gobierno del Distrito Federal, por cuanto a horarios y a
limitaciones de pesos y medidas dentro de los limites del Circuito Interior.

Se analizd por separado la accesibilidad de camiones de carga al conjunto. Con
este fin se consideraron los tipos de camiones que mayor radio de giro requieren:
el tipo torton con longitud de 17 metros y radio de giro de 14 metros, y el
remolque de longitud de 20 metros de radio de giro de 13 metros. La altura
maxima considerada es de 4.10 metros para aquellos casos en que se requiere
cruzar bajo pasos a desnivel.

Con estas restricciones se establecieron las rutas que a continuacion se
describen que vinculan a la zona de estudio con los accesos carreteros mas
importantes de la zona metropolitana. En estas rutas se consideraron las
restricciones de circulacion a vehiculos de carga que existen en algunas arterias
de estudio hasta llegar a los predios del CIN.

101



TABLA 32.-

RUTAS DE ACCESO DE CARGA

DIRECCION

ORIGEN

RUTA

Norte

Frontera Norte

Periférico norte (lateral)
Eje 6 Sur
Patriotismo

Alabama (paso a desnivel l/gélibo de 4.10

C.L.N. Acceso por Dakota

Nororiente

Tampico, Pachuca

Insurgentes Norte
Lateral Anillo Interior

Av. Revolucion

Puente La Morena
Pennsylvania

Oklahoma

Dakota

C.I.N. Acceso por Dakota

Oriente

Puertos del Golfo
Frontera Sur
Aeropuerto

Eje 5 Sur (Eugenia)
Nueva York

Dakota

C.I.N. Acceso por Dakota

Sur

Puerto de Acapulco

Periférico Sur (lateral)
Eje 6 Sur

Patriotismo

Alabama

Dakota

C.I.N. Acceso por Dakota

Poniente

Toluca

Constituyentes
Av. Observatorio
Eje 6 Sur
Patriotismo
Alabama

Dakota

CIN

Tal como se aprecia en el plano de Rutas de Carga en la zona de estudio, en
todos los casos también es factible acceder al predio del hotel por la ruta Nueva
York-Chicago-Altadena-Dakota.
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TABLA 33.-

RUTAS DE SALIDA DE CARGA

DIRECCION

ORIGEN

RUTA

Norte

Frontera Norte

C.1.N. Salida por Filadelfia 0 Dakota
Dakota

Eje 5

Periférico Norte (lateral)

Norte

Tampico, Pachuca

C.I.N. Salida por Filadelfia o Arizona
Filadelfia

Patriotismo

Lateral Anillo Interior

Insurgentes Norte

Este

Frontera Sur

C.I.N. Salida por Filadelfia o Dakota
Dakota

Augusto Rodin

Eje 6 Sur (Angel Urraza)-

Ermita Iztapalapa

Sur

Puerto de Acapulco

C.L.N. Salida por Filadelfia o Dakota
Dakota

Eje b

Periférico Sur (lateral)

Qeste

Toluca

C.I.N. Salida por Filadeifia 0 Dakota
Dakota

Eje 5 Sur

Av. Central-Escuadron 201-Curva
Av. Observatorio

Av. Constituyentes

Hay otras rutas alternativas, pero las planteadas, tanto de acceso como de salida,
son las mas directas, las que tienen mayores secciones de calle
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PROPUESTA DE ACCESIBILIDAD DE CARGA
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PROPUESTA DE ACCESIBILIDAD
DE CARGA ( REGIONAL )
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VII CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

De acuerdo a las actuales tendencias poblacionales, para el aflo 2000, la
Ciudad de México contara con 8,329,957 habitantes a los cuales hay que sumar
la poblacion correspondiente de los municipios metropolitanos conurbados,la cual
serd de 9,596,008 cifra que alcanzara un total de 17,925,965 habitantes en el
area urbana de la Ciudad de México.3!

La velocidad del crecimiento demogréfico dentro del area metropolitana de
la Ciudad de México, es un generador de los problemas socioecondmicos y
urbanos. La poblacion aumenta y a medida que ésta lo hace se requiere
incrementar en la misma proporcion la vivienda, las fuentes de trabajo, el
abastecimiento de agua, los servicios de transporte y vias de comunicacion; en
general las obras de infraestructura y de equipamiento urbano.

Por razones histdricas y culturales, se ha concentrado en la Ciudad de
México la riqueza patrimonial, asi como el conglomerado social de mas alta
capacitacion del pais. La concentracion de la poblacion demanda fuentes de
trabajo, en actividades econdmicas secundarias y terciarias que concentra las
industrias y las aclividades de servicio. Estas fuentes de trabajo, constituyen a su
vez, importantes polos de atraccidon para los habitantes y alientan aun mas a la
centralizacién.

Las grandes distancias a recorrer cotidianamente en la zona urbana, por la
magnitud de la misma, encarece la mano de obray el costo de los productos . Si a
estos costos se afaden otras caracteristicas propias de las grandes
concentraciones urbanas como son la especulacion con la tierra y las
construcciones, la burocracia y el deficiente dispositivo urbano, se obtiene un alto
costo social que una poblacion econdmicamente débil no puede soportar.

El D.F. genera méas de la cuarta parte del producto interno bruto nacional.
La poblacion econémicamente activa es de 3.1 millones de habitantes, de los
cuales el 70% se ocupa de servicios y comercios y el otro 30% a la industria. Los
cambios que ha sufrido el pais durante los ultimos afios hacen que la estructura
urbana y funciones de la ciudad no correspondan a las circunstancias que
impone el predominio de una economia en transito, de la produccion industrial a
una economia de servicios.

3lpespacho de Investigacién Estadistica y Demografica S.A.de
C.V. Proyecciones y Poblaciones de las Ciudades Mexicanas
1990-2000 Tomo 1 México D.F.
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Estos cambios en la economia del D.F. son preocupantes, ya que los
ajustes econdmicos de las ciudades son mas faciles de adaptar a las estructuras
fisicas si las ciudades cuentan con una economia diversificada, lo que a su vez
permite realizar una planeacion urbana mas adecuada al disminuir el grado de
incertidumbre en las inversiones publicas y privadas. Tal es el caso de este
edificio en estudio, al cual se impulsé su terminacién con la apertura comercial
formalizada a través del Tratado de Libre Comercio y que abri6 perspectivas para
la reactivacion econdmica del D.F. Esta situacion modifico el mercado inmobiliario
construido en los ultimos 5 afios al permitirse la construccion de espacios
orientados al uso de oficinas y giros distintos a los planeados cambiando el uso
del suelo y creando zonas de desarrollo; finalmente estos espacios no han tenido
la demanda esperada. Estos grandes equipamientos implican por su localizacion
una gran complejidad y los efectos que generan sobre la estructura urbana son
irreversibles y repercuten directamente sobre la ciudad

Debido al acelerado crecimiento de la poblacion, se ha originado un
desequilibrio entre los factores que intervienen en los procesos de desarrollo de
la ciudad tales como recursos economicos, técnicos, humanos y administrativos y
la necesidades basicas de infraestructura y generacién de empleo de los
habitantes de la misma.

Este déficit se suma a la falta de planes de desarrollo a mediano y largo
plazo por |o cual los programas de accion han sido fraccionarios aplicandose los
recursos en forma deficiente. Estas deficiencias han forzado al individuo a buscar
soluciones parciales y adaptacion al medio. La expansion indiscriminada vy
fragmentada de la ciudad debido a la intervencién no planificada de diversos
factores con ldgicas y dindmicas propias, ha ocasionado que ciertas actividades y
la ubicacion que estas ocupan, se encuentren divididas en diversos sectores
urbanos no compatibles unos con otros. El resultado de la gestion de actividades
administrativas distintas, da como resultado la falta de continuidad de la
infraestructura.

La planeacion urbana debe ser una actividad regulatoria, una gestién que
promueva y facilite la accién de los agentes econdmicos urbanos y que
establezca las normas y procedimientos que garanticen la satisfaccion de
necesidades de las mayorias.

La planeacion del desarrollo urbano en el D.F. no ha dado respuesta
suficiente a los procesos de cambio por los que atraviesa el pais tanto en |o
politico, en lo econdmico y en lo social. No se consideran los planteamientos
establecidos en los programas ya que no son planes integrales y obedecen a
politicas y finalidades temporales e incongruentes. La falta de actualizacion
continua de los programas de desarrollo asi como su falta de seguimiento y
decisiones frecuentemente discrecionales que estan fuera de los planteamientos
establecidos, afectan al desarrollo de |a ciudad.
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El incumplimiento en relacion al plan parcial de uso del suelo ha favorecido
la especulacion de la tierra ya que en general, los predios se han podido destinar
a cualquier uso, se han realizado construcciones con las alturas, densidades de
construcciéon y caracteristicas que su propietario ha deseado. Esta situacion ha
generado desequilibrio entre las instalaciones que proporcionan servicios y la
infraestructura vial provocando que se desquicien las redes.

La carencia por parte del gobierno de instrumentos de fomento y
programas de accion efectivos ha dado origen a incongruencias para articular la
participacién de la inversidn privada con la regulacion del uso del suelo y con
acciones que afectan directamente en materia de transporte ya que finalmente
son acciones que no coinciden con los planes contemplados en el programa y que
tienden a satisfacer los intereses de grupos individuales.

A fin de que los planes integrales alcancen las metas que se proponen,
deberan de establecer las politicas necesarias y contar con el apoyo de las
herramientas juridicas y administrativas sin perder de vista y considerando como
parte fundamental para alcanzar sus metas a mediano plazo, las demandas
actuales de su poblacion tanto en infraestructura como en servicios, asi como sus
proyecciones para alcanzar sus metas a largo plazo relacionando estos y
equiparandolas siempre con los recursos con los que se cuenta y aplicandolos de
acuerdo a sus requerimientos y priorizando las necesidades.

Dentro de este marco de referencia, los problemas de vialidad y transporte
son tarea prioritaria y los programas establecidos en este rubro deben de cumplir
con la responsabilidad de orientar el proceso de desarrollo y fijar las politicas y
estrategias en la materia que permitan afrontar y reducir los conflictos y buscar
formulas de solucidn a los problemas del sector, congruentes y vinculadas con los
objetivos del Programa Director de Desarrollo Urbano.

La escasez de fuentes de trabajo, centros de estudio y equipamiento en los
municipios asi como la mala distribucién de estos entre las distintas delegaciones
del D.F. obliga a la gente a desplazarse a grandes distancias de un lugar a otro
para llevar a cabo sus actividades. Esta situacion genera perdidas de horas
hombre y de tiempo en transporte asi como fuertes erogaciones en la
construccion, operacion y conservacion de una red vial extensa y del consecuente
sistema de transporte. Bajo estos lineamientos, es importante considerar reubicar
algunas zonas y que las que estén proximas a establecerse permitan recorridos
interzonales incluyendo la recomendacion para evitar las grandes
concentraciones en centros comerciales, educativos, industriales y otros.
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De acuerdo al articulo 27 de la Ley Organica de la Administracién Publica
del D,F. , la Secretaria de Transporte y Vialidad cuenta con las atribuciones
necesarias para estudiar, establecer determinar y autorizar las acciones
encaminadas a mejorar la vialidad y el transporte.

Por su caracter prioritario, debido a su conexidén con la actividad econémica
y productiva, el aspecto de la vialidad es fundamental. Se debe mejorar y
modernizar la infraestructura vial para solucionar los problemas de
congestionamiento, generados por la propia dinamica de crecimiento, asi como la
falta de prevision y planeacion que se ha generado en las Ultimas décadas.

Como se menciond anteriormente, el desequilibrio generado como
consecuencia de la especulacion de la tierra, entre otros factores, provoca
grandes desplazamientos entre los lugares de origen y sus destinos, aunado al
uso indiscriminado del automévil particular y al transporte denominado hormiga, el
cual es proporcionado por taxis, combis y microbuses generan
congestionamientos viales, los cuales deberian de ser resueltos en el lugar donde
se originan.

Se requiere prestar especial atencion a los inmuebles que por su magnitud o
importancia generen una gran movilidad de vehiculos y de personas. La
normatividad vigente establecida para el calculo de generacion de vehiculos en el
D.F. es considerada de manera general tomando como parametros
exclusivamente la superficie y el tipo de uso del inmueble; sin embargo, no se
toman en cuenta la ubicacion, las condiciones del equipamiento urbano y de la
infraestructura con que cuenta el lugar en donde se ubica el desarrollo, ni la
condicidn socioeconomica de la poblacion y sus esquemas particulares en
relacidn a su entorno.

Habra que tomar en cuenta la diversidad que existe entre las &reas de la
ciudad, tanto en su composicion social, su potencial econdémico y magnitud
poblacional, asi como sus condiciones de equipamiento y servicios.

Por esta razon, cada caso debera ser estudiado en forma independiente y
particular, considerando el impacto que generaran los vehiculos sobre la
estructura urbana, tanto por el trafico que se genere asi como para prever que el
edificio cuente con el numero de espacios de estacionamientos que demande el
mismo.

Se debe dotar a la poblacion de un servicio de transporte eficaz, seguro y
con un precio justo. Las rutas de transporte planteadas deberan ser incorporadas
a la red de transportes, principalmente al Sistema de Transporte Colectivo Metro.
Proceder al reordenamiento del transporte concesionado, a través de una politica
consistente y permanente que contribuya a consolidar el proyecto integral del
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transporte que requiere la ciudad y que permitird el mayor ahorro posible de horas
hombre durante los traslados en la ciudad.

La implantacion de grandes desarrollos urbanos genera la movilidad de un
gran numero de personas y de vehiculos los cuales no son considerados dentro
de los proyectos integrales del mismo desarrollo ocasionando saturacion de las
vias de comunicacion. Una solucion que podria ser viable para dar respuesta a
este problema, seria el que estos desarrollos contaran con un estudio de la
problematica que generan en materia de transporte con el fin de implementar que
estos desarrollos cuenten con un sistema de transporte privado que de servicios a
la poblacién que estos mismos generen, trasladandolos de estos inmuebles a los
centros de transferencia mas cercanos.

Se debe dar prioridad a acciones que tiendan a preservar el medio ambiente
asi como promover la participacién activa de la sociedad y dar respuesta a sus
planteamientos. Se tienen que hacer obras nuevas que descongestionen y
agilicen el trénsito asi como promover acciones que desestimulen el uso del
automovil particular, desalentar el uso de unidades de baja capacidad por modos
de mayor capacidad, altos niveles de seguridad a menor costo operativo. Impulsar
la realizacién de proyectos que incrementen la infraestructura y dotar al D.F. de
vialidad suficiente y adecuada para soportar las necesidades de transporte
mediante el mejoramiento de la infraestructura vial. Reducir gradualmente los
niveles de subsidio al transporte y romper las barreras politico administrativas
entre el D.F. y el Estado de México.

Debido a la constante elevacion de los costos de los servicios publicos
basicos asi como los altos niveles de contaminacién, los cambios no planeados
en el uso del suelo, incrementos de impuestos y rentas, impactos del sismo de
1985, la poblacion del D.F. ha tendido a emigrar hacia la periferia, generando una
situacion de abandono en la infraestructura tanto en equipamiento como en
servicios, situacion que repercute en costos econémicos y sociales muy altos.

Para evitar este fenémeno se requiere ofrecer incentivos a la poblacion para
estimular el arraigo en estas zonas y aprovechar la infraestructura existente y la
base material de la ciudad evitando las erogaciones que en esta materia se
tendrian que realizar para dotar de servicios a la poblacién en la periferia.

Se considera que al aplicar politicas de fomento de renovacion se lograra
una redistribucion de la poblacion dentro de la misma area del D.F., consolidando
la estructura urbana del mismo tanto en aspectos estéticos como sociales,
aprovechando la inversidén que con el tiempo se ha logrado manteniendo asi las
tradiciones histéricas, culturales y sociales fomentando la convivencia de sus
habitantes.
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Se pretende que las condiciones que seran generadas por estas premisas
se encuentren establecidas dentro de un marco legal y adecuado contando con
los recursos necesarios para facilitar el acceso a los servicios.

A fin de Jograr un ordenamiento territorial adecuado en la ciudad, se
necesita impulsar el desarrollo de unidades o sectores dentro de esta,
fortaleciendo con equipamiento, infraestructura y servicios los subcentros urbanos
existentes generando una oferta de servicios equiparable a las necesidades y al
crecimientos de la poblacion

Para lograr los fines establecidos es de vital importancia que estos centros
cuenten con una buena accesibilidad aprovechando y mejorando la estructura vial
mediante la cual estas dreas quedaran integradas con el resto de la ciudad.Este
programa permitira evitar los desplazamientos innecesarios en el territorio del
D.F. y consecuentemente se reflejara en una disminucion de la movilidad, ahorro
de horas hombre y descongestionamiento de zonas conflictivas de la ciudad.

Se requiere lograr la autosuficiencia y la riqueza de cada uno de estos
centros generando actividades comerciales para lo cual, se deben establecer
proyectos de usos mixtos, buscando la diversificacion del uso del suelo apoyando
la propuesta en los programas de vivienda.

Con objeto de controlar el crecimiento desmesurado de estas é&reas es
necesario establecer una zonificacion la cual estard regulada mediante
parametros que consideren el aprovechamiento de la capacidad instalada d
infraestructura y servicios urbanos y que nos permitan medir los niveles
necesarios para brindar servicios adecuados a la poblacién redensificando las
zonas mediante un programa que establezca los lineamientos y limites de la
capacidad maxima de los servicios ( estacionamiento, deshechos sdlidos,
consumo de agua, ruido, etc. ) en relacion a la densidad establecida.

El conocimiento de los escenarios demograficos, asi como del
comportamiento de la poblacion y de sus necesidades, deben de ser
considerados dentro de una planeacion de conjunto, que de respuesta a estas
demandas tomando en cuenta la capacidad de los recursos humanos, materiales ,
naturales y del medio ambiente con el que contamos.

Sin embargo, esta situacion que tanto aqueja a la sociedad debe involucrar
a la ciudadania de una manera activa, no solamente con establecer la
problematica sino promoviendo su participacion activa tanto para asegurar el
cumplimiento de los planes y programas asi como para dar respuesta a sus
planteamientos.
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La responsabilidad de la mejoria del nivel de vida de los habitantes de la
ciudad debera ser compartida entre autoridades y la poblacién civil.

[=s importante lograr una estrecha coordinacion y acciones concertadas entre
autoridades y sus habitantes para dar solucion a los problemas que la aquejan.
Deberan ofrecerse mejores servicios a la ciudadania y establecer compromisos
conjuntos que sirvan para elevar la calidad y el nivel de vida de los habitantes de
la ciudad

Es importante que las personas que participan de una manera activa en el
proceso del desarrollo de la Ciudad, ya sea el promotor inmobiliario, el arquitecto
el disefiador el usuario y las autoridades no solamente generen una conciencia
sobre las consecuencias que se deriven por la implementacién de los desarrollos
que se finquen en la ciudad, sino que se responsabilicen por la situacién
previendo los problemas y generando respuestas y soluciones inmediatas a los
problemas que de estas puedan surgir.

De esta manera, si estos desarrollos requieren para su funcionamiento , de
realizar proyectos que incrementen la infraestructura para mantener o mejorar la
eficiencia operativa vial de la ciudad, debera ser responsabilidad del particular el
dar solucion a los problemas que sean generados por este independientemente
del costo que se requiera para la implantacion de las obras viales a realizar. Asi
se lograria una buena productividad para el inmueble y un buen nivel de vida a
los ciudadanos.

La participacion del arquilecto y del urbanista debe ser activa, debe de
ubicar su responsabilidad como el creador de los ambientes en donde el hombre
realiza sus actividades asi como el disefiador del marco fisico de la ciudad,
consiente de las repercusiones que inciden directamenle en los ambitos
econdmico, cultural, politico y social. Sus acciones deben de responder a las
necesidades de la coleclividad de manera integral y no parcial. Las decisiones
encaminadas a la planeacién urbana de las ciudades deberan ser
interdisciplinarias y contemplar los diversos aspectos que afectan la vida de una
ciudad.

Derivado del estudio presentado asi como del andlisis de este documento, a
continuacion se presentan las recomendaciones que se consideran relevantes
principalmente en los aspectos de vialidad y de transporte, tendientes a mejorar
el impacto de la planeacién economica-urbana-social, asi como la organizacion
territorial y que incida en el nivel de vida de los habitantes de la zona.

Propiciar el desarrollo de los instrumentos de planeacion, regulacion,
control, coordinacién y gestién social para dar vigencia a la operacion de los
programas.
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Orientar el reordenamiento territorial para elevar el nivel de calidad de vida
de la poblacién y establecer programas que combatan las causas que originan la
emigracion de la poblacion en el area central, mitigando el proceso de expansion
hacia la periferia asi como el alto costo del suelo, |a falta de oferta de vivienda, de
empleo y de condiciones ambientales

«Retener a la poblacidn local que tiende a instalarse en la periferia con el
propésito de enraizarla diversificando el uso del suelo y proponiendo la mezcla de
usos dotando a los centros y subcentros urbanos de servicios e infraestructura
necesaria y suficiente aprovechando la inversion existente. El resultado de estas
acciones se vera reflejado en la disminucidn de la movilidad, se reduciran los
desplazamientos innecesarios a grandes distancias.

eReactivar la actividad econémica del gobierno y redistribuirla de manera
acorde y paralela ala redistribucion del crecimiento de la poblacion.

eAsegurar que la tierra para uso comercial este distribuida
convenientemente con relacion a la poblacién a la que sirve.

eAdecuar programas de saturacion urbana para proceder con el reciclado
del uso de suelo y aprovechar la infraestructura inmobiliaria, asi como la inversion
acumulada histéricamente como los inmuebles decadentes, deteriorados o
subutilizados, para promover el reciclamiento de las estructuras fisicas de la
ciudad y proporcionar proyectos de usos mixtos, preferentemente vivienda de alta
densidad y servicios urbanos multiples que aumenten los niveles de bienestar
para la poblacion.

«Como norma indispensable para la obtencion de Licencia de construccion o
cambio de uso del suelo en las edificaciones que por sus efectos o magnitud
generen un gran movimiento de vehiculos, se debera presentar de manera
obligatoria un estudio de impacto urbano dando énfasis especial al impacto vial
del cual se derivaran las recomendaciones a fin de garantizar que dichos usos no
generen efectos negalivos Yy en su caso,se propongan acciones necesarias para
amortiguar los efectos negativos ocasinnados por el mismo.

*A fin de garantizar una oferta de estacionamiento adecuada sin considerar
el estacionamiento en la via publica ya que reduce la capacidad de las vias, se
debera condicionar la licencia de uso del suelo a los particulares con objeto que
satisfagan la demanda de estacionamiento que ellos mismos generen,
presentando ante las autoridades los estudios correspondientes al nimero de
vehiculos que originaran y su relacién con los cajones de estacionamiento.
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oA este respecto, es imprescindible revisar y dar seguimiento a las
disposiciones oficiales sobre los espacios de estacionamiento requeridos para las
edificaciones establecida por el Articulo 80 del Reglamento de Construcciones del
D.F. en vigor, en cuestién de estacionamientos fuera de la via publica, ya que por
ser medidas consideradas e implantadas de manera general no se ajustan en
forma real al lugar donde esta localizado el inmueble; a tal caso, se deberan
contemplar de manera particular variables como la superficie del inmueble, el tipo
de uso al que se destina, su ubicacion en la estructura urbana las condiciones
socio-econémicas de la poblacion y el equipamiento con el que cuenta. Las
autoridades delegacionales deberan de ir estableciendo una base de datos
respecto al nimero y localizacion de cajones de estacionamiento y el uso del
suelo de la construccion de los mismos para vigilar que las condiciones del
crecimiento urbano de la ciudad sean acordes a los planteamientos establecidos
en los programas de desarrollo.

eLos proyectos propuestos deberdn quedar establecidos en los mejores
términos para una convivencia ciudadana, para tal efecto, es conveniente
organizar un consenso entre las autoridades y la sociedad, la cual podria estar
representada por grupos colegiados y profesionistas conocedores de la materia.
Estos grupos podrian ser el vinculo de comunicacion permanente con la
comunidad y sus funciones serian las de ser responsables del acuerdo ciudadano
sobre los proyectos que en materia de transporte y vialidad se generen entre
autoridades y la comunidad.

ePara el caso de grandes desarrollos que generen gran movilidad y
conflictos con su implementacion, la solucién de estas, debera ser resuelta por el
promotor inmobiliario, independientemente del costo que estas representan, ya
que esto garantizara la accesibilidad al predio de sus intereses, manteniendo el
nivel de vida de la poblacion residente en la zona.

*A fin de preservar las condiciones adecuadas del medio ambiente, se
propone sustituir a los sistemas de taxis, combis y microbuses, favoreciendo el
uso del transporte ptiblico sobre el vehiculo particular. A este respecto, se
propone que las edificaciones de gran escala y magnitud que generen flujos
adicionales a los cenlros donde estan instalados deberédn contar con un
transporte masivo privado que funcione como un sistema automotor alternativo
que atienda las necesidades de transporte local que interconecte a este centro
con las otras rutas de transporte publico o privado existente y que a su vez brinde
el servicio del predio a las estaciones de transferencia mas cercanas, mismos que
estaran vinculados con los distintos puntos de la ciudad.

eLa implantacién de las estaciones de transferencia a las cuales hacemos
referencia, deberan de ser planeadas y construidas bajo la responsabilidad de las
autoridades.Actualmente encontramos estaciones desagregadas en cuanto a los
sistemas que dan servicio por lo que se hace necesario concentrar las terminales
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de los distintos modos en un area que cuente con las facilidades y la
accesibilidad, que permitan el intercambio modal en forma eficiente y segura sin
crear conflictos viales en la zona a la que dan servicio, esto a su vez alentara el
uso del transporte publico masivo y consecuentemente mejorara los niveles de
servicio que se presentan en las vialidades. Estas estaciones deberan contar con
estacionamientos de baja tarifa para alentar su uso y que permitan a los usuarios
dejar su automdvil para abordar cualquier modo de transporte publico.

«Ofrecer una buena accesibilidad vial a las actividades urbanas.

« Regular la vialidad como herramienta para limitar o promover el desarrollo
territorial.

eRecuperar la capacidad vial abatiendo niveles de congestionamiento en
zonas conflictivas a través de mecanismos que restrinjan y controlen el uso de
areas de estacionamiento en la via pUblica.

el 0s planos de desarrollo urbano deben evitar dentro de su esquema de uso
de suelo, la incompatibilidad de actividades en la zona, y dotar a la poblacion de
los servicios complementarios acordes y en equilibrio a la cantidad de habitantes
esperados, en consecuencia a estas acciones, se lograria optimizar su
funcionamiento, los sistemas viales actuales, reduciendo los conflictos que son
generados por el desequilibrio en el manejo del uso del suelo.

eEstablecer relacion de complementariedad entre infraestructura vial y de
transporte tanto la existente como la proyectada.

L as condiciones actuales que se presentan en las vialidades no permiten el
paso de vehiculos de carga, razén por la cual habra de considerar acciones
dentro de un programa de mejoramiento de la vialidad, considerar espacios
suficientes para que estos vehiculos puedan transitar libremente sin ocasionar
trastornos o demoras y que no interfieran con el transito normal.

¢El uso de las calles secundarias para el establecimiento de rutas de
transporte, debera ser bien estudiado y procurar evitarlo en calles donde su
seccidn sea reducida, en caso de ser forzoso su paso por vias que no cumplan
esta situacion, se deberan tomar acciones que disminuyan el impacto generado
por las paradas de transporte publico, estas acciones podrian ser la creacién de
espacios de almacenamiento que no interfieran en la fluidez del transito. Esta
situacion se aplica también para el caso de estacionamientos en la via publica.

eMejorar la estructura urbana y estimular el desarrollo y la utilizacion del
transporte publico ampliando su oferta y mejorando sus condiciones.
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e Desarrollar un plan de transporte coherente con el esquema urbano
principal para organizar el territorio de tal modo que se minimicen las necesidades
de desplazamiento.

« Asegurar la planeacion desarrollando un plan balanceado para el uso de Ia
tierra y transporte a través de un proceso coordinado.

eCoordinar el sistema de transporte y la zonificacion del uso de suelo,
distribuyendo las densidades mas altas a lo largo de los corredores actuales o
futuros de transporte masivo.

ePlanear los nuevos desarrollos urbanos en funcién de una localizacién
racional de la industria en relacién a la vivienda para asegurar trayectos cortos de
transporte, eficiencia y economia en la red de comunicaciones y transportes.

eRealizar la planificacion integral e implementacion de todos los sistemas
significativos del transporte a nivel regional, coordinados entre si y con los
transportes locales que tengan influencia 0 que se vean afectados por la
planificacién y el transporte regional.

oFavorecer el uso de marcha a pie o bicicleta contemplando en los proyectos
los espacios especificos para estos usos.

sPromover la implantacion de actividades que generan un fuerte transporte
de mercancias en las afueras de las zonas congestionadas, disefiando
conjuntamente a este esquema la organizacion de los transportes de mercancias
en la ciudad.

* Incluir consideraciones de tipo estético en relacion al medio ambiente
natural y al urbano al planear y disefar los sistemas de circulaciones,
comunicaciones y transportes.

Adicionalmente a estas recomendaciones, se propone establecer una
estrategia que inscriba como parte indispensable, un cambio en la dimension
econdmica y social, orientar su base econdmica hacia los servicios superiores y
el desarrollo de la micro y mediana empresa. El papel preponderante del Valle de
México, seguira constituyendo la principal articulacion en el sistema internacional
para la toma de decisiones del orden politico y financiero, manteniendo
supremacia con el resto del sistema urbano nacional. Se debera estimular la
dinamica para generar recursos para el desarrollo econdmico, asi como también,
impulsar el desarrollo de ciudades medias y otros centros regionales que capten
los flujos poblacionales generados por la actividad economica.
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De acuerdo a las estadisticas previstas para el afic 2000, el pais va a
requerir aproximadamente 150,000 ha. urbanizadas para albergar el crecimiento
de la poblacion. De esta cantidad, una tercera parte debera de ser destinada
para la vialidad. Asitambién, es cierto que el crecimiento vehicular en los Ultimos
10 afios ha sido mayor del doble del crecimiento de la poblacién. Dia a dia, la
eficiencia de las redes viales en las ciudades esta disminuyendo por este
aumento de unidades en circulacion, los cuales producen un mayor
congestionamiento de vehiculos por falta de obras en nimero suficiente para
atender a su crecimiento ocasionado por la expansion desmesurada de la ciudad
y la falta de prevision y reglamentos que establezcan un equilibrio entre el
crecimiento de la ciudad y las necesidades viales que se susciten cada dia. Es
necesario planear y construir las calles en un horizonte a largo plazo,
considerando las determinantes que ocasionan el crecimiento de unidades
vehiculares en las calles, basandose siempre en el crecimiento del nimero de
vehiculos .
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materiales, que se agregan al final de una obra como

complemento de la misma.

Descripcion de un libro o lista de libros empleados o
consultados para la realizacion de un trabajo y que se

coloca en orden alfabético al final de la obra.
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Es la muestra en la cual entran todos los miembros de
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haber tratado un tema. Enunciado que se deduce de
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fenébmeno o hecho sobre el cual se aplica un
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Documento u obras que sirven de apoyo para la

elaboracion de una obra.
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Glosario.-

Grafico.-

Ibid.

Indice.-

Informacian.-

Vocabulario empleado en una obra, en la cual se
explica o precisa su sentido para una mejor

comprension del texto.

Representacion de la relacion de dos o mas variables
mediante lineas o dibujos. Representacion visual de

datos estadisticos.

Abreviatura de ibidem que significa ahi mismo, en

el mismo lugar, en el mismo punto
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de una obra con el fin de facilitar su uso y consulta,
Simbolo numérico de una proposicion. Suma de los

valores del indicador de una dimension en la variable.

Adquisicion de hechos o datos por métodos diversos

como la observacion, encuesta u otras fuentes.
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Introduccion.-

Investigacidn.-

Presenta el proposito del trabajo a realizar y los
procedimientos y métodos de su realizaciéon. Tiene

como fin la ubicacién del lector.

Forma sistematica y técnica de pensar que emplea
instrumentos y procedimientos especiales con miras a
la resolucién de problemas o adquisicién de nuevos
conocimientos. Es el procesos formal, sistematico e
intensivo de llevar a cabo el método cientifico del
analisis, es decir, un procedimiento reflexivo,
sistematico, controlado y critico que permite describir
nuevos hechos o datos, relaciones o leyes, en

cualquier campo del conocimiento humano.

Lista de tablas y planos.- Descripcion de tablas y planos en el orden que

aparecen en el texto o cuerpo de la obra.
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Manual.-

Metodologia.-

Nota,-

Nota Bibliogréfica.-

Recopilacion de lo esencial en relacion con una

materia. Publicacion con fines académicos.

Investigacidn sistematica y formulacion de métodos que
deben usarse en la investigacion
cientifica.Procedimiento general para lograr de una

manera precisa el objetivo de la investigaciéon.

Referencia que explica el alcance de un texto o trata de

ilustrarlo.

Descripcion de la composicion material o fisica de un
libro, sus datos, con el fin de filiar dos 0 mas ediciones

de un mismo impreso.

Nota de Pie de Pagina.- Nota que se coloca en la parte inferior de un escrito al

finalizar su texto
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Objetivo.-

Objetivo General.-

Op. cit.-

Planeacidn.-

Dato de posible comprobacién por parte del
investigador. El objetivo en la investigacion es el
enunciado claro y preciso de las metas que se

persiguen.

Es lo que pretendemos realizar en una investigacion,
con un enunciado claro y preciso de las metas a lograr.
Para el logro del objetivo general es necesario la
formulacion de objetivos  especificos. Toda

investigacién se evalua por el logro de sus objetivos.

Abreviatura de opere citato.

Es la etapa de la investigacidn en la cual se trazan los
lineamientos a seguir, problema a tratar, objetivos,
hip6tesis-variables, métodos de trabajo, en los cuales

se va a fundamentar la investigacion.
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Poblacion.-

Proyecto.-

Tabla.-

Tabla de Contenido.-

Totalidad del fenémeno a estudiar. Grupo de
entidades. Personas o elementos cuya situacion se

esta investigando.

Propuesta de estudio o de investigacion cientifica
dentro de un campo definido y que se presenta como
posible de realizar, Conjunto de elementos o partes
interrelacionadas de una estructura disefada para
lograr objetivos especificos o resultados proyectados
con base en necesidades detectadas. Conjunto de
recursos y etapas disefiados para solucionar problemas

especificos mediante procesos adecuados.

Serie de conjuntos de numeros, valores o unidades
relacionadas entre si, los cuales se presentan en
columnas para facilitar sus relaciones, comparaciones

o referencias.

Listado que presentan cada una de las divisiones y
subdivisiones de un tema o contenido de una obra.
Suele indicarse frente a ellas la pagina o lugar en

donde se encuentran.
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Trabajo de Grado.- Estudio dirigido que responde sistematicamente a
problemas o necesidades concretas de determinada
drea de una carrera. Se realiza para la obtencién del

titulo profesional o académico.

Unidad de Poblacién.-  Cada uno de los elementos que componen la poblacion

que se investiga.

Variable.- Aspecto o dimension de un fendmeno que tiene como
caracteristica la capacidad de asumir distintos valores.

Simbolo al cual se le asignan valores o nimeros.
Vocabulario.- Catélogo o lista de palabras reunidas de acuerdo a una

determinada materia y que se han ordenado alfabética

y sistematicamente.
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