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T.- INTRODUCCION:

E1 proceso de urbanizacifn que experimentan en mayor o menor gradc
todes los paTses del mundo es un hecho irreversible y caracteristi
co de }ds grupos humanos, los cuales, tienden a vivir en forma co-
munitaria para lTograr mayaores Indices de bienestar. La evolucidn
de Ta humanidad, en efecto, no se podria concebir sino como resul-

tado de T1a actividad conjunta gue se dd en las sociedades urbanas.

Ciertamente, en todas las etapas de su historia y en todas las re-
giones habitables de nuestro planeta, el hombre se ha agrupado pa-
ra vencer los obstdculos que interfieren con su desarrallo, propi-
cidndose asi el nacimiento de las ciudades. Desde sus albores, -
&stas han side el marco fisico-espacial de todo 1o que la humani--
dad ha deseado realizar, una vez gque ha obtenido excedentes en los
alimentos y en Tos satisfactores bdsicos obtenidos a través de Tas
actividades primarias, localizadas fuﬁdamenta1mente en el dmbito -

rural,

Es por ello, que el estancamiento o la desaparicién de las ciuda--
des, s67o se presentan cuando alguna epidemia o siniestro ha diez-
mado la poblacidn y destruido las edificaciones v el entorno, o --
bien, cuando a fuente principal de actividad se ha agotado y son
econdmicamente inexplotables los recursos que dieron origen al a-

sentamiento.
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Entendida as7, 1a ciudad es un cenglemerado por definicién comple
jo, que a medida que aumenta su tamafio fisice, se diversifican e
intensifican sus actividades, en un ciclo iterative que 1lega =z
nuestros dias con efectos alarmantes y aparentemente inmanejables.
A tal punto ha 1Tegado el process, que algunos autores niegan la
posibilidad de influir en el porvenir de la urbe, mencionando que
se tratade un fendmenc natural: "gas cosmico, tensibn quimica, -

vida..... ciudades",

Esta concepcidn del fendmeno, que pone en duda la importancia mis
ma de la actividad del urbanista, cuando menos por una parte de -
los que toman las decisiones que la sociedad requiere, obliga a -
meditar sohre la tradicional actitud mental que en México se ha a
doptado frente al problema, concientes de que la urbanizacidn es
una manifestacidn universal que exige, en términos generales, un
tratamiento también tipice en tode el mundo, pero sin perder de -

vista, las particularidades que cada pais y cada regidn presentan.

E1 hecho de que la urbanizacidn sea un proceso conocido, sobre to
do por sus preocupantes consecuencias, podria hacer pensar gue es
factl su conceptuaiizacién, seguimiento y control, sin embargo, -
se advierte gue dichos efectos se agudizan dia con dia, a pesar -
de los enormes esfuerzos realizados en el campo de la planeacidn

urbana. Por ejempla, poco o nada, s& hace para implantar las me
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didas y realizar las acciones gue en el pais han publicado Tas de
pendencias respectivas. Cabe preguntar éa qué se debe esta fal-
ta de credibilidad por la gque la actividad del planificador fisi-
co estd pasando?. Lla respuesta, deberia llevar a describir una
extensa gama de razones, que explicasen tal situacién, pero que -
escapan en primer término, a los 1imites de 1a capacidad de com--
prensidn del autor y desde lTuego al propdsito especifico del pre-

sente trabajo.

No obstante las 1imitaciones antes expuestas y tomando ¢omo marco
de referencia lo realizado en México, se intenta aunque sea par--
cialmente, reflexionar un poco sobre 1o que se ha generado en Tos

ti1timos afios, en torno al quehacer urbanistica.

De manera inmediata, resalta el hecho de gue los pafses en desa--
rrallo, viven permanentemente en déficit y que no hay gobernante

que ante Tas prestones politicas y soc%a]es, actle previendo el -
futuro y le conceda menos importancia a 1o urgente. A diferen--
cia de los investigadores y profesionales de otras disciplinas co
mo la Medicina, la Ingenieria Civil, la Aeronaditica y la Electrd-
nica entre otras muchas, que de inmediato ponen en prictica sus -
teorias, el urbanista vive atrapado en la dimensidn del tiempo ¥

del espacic futuros que maneja.

3
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Otra circunstancia muy comlin, es que siendc el proceso urbano con
secuencia de un buen nldmero de factores interrelacionados, es 16-
gico que para fines de andlisis, se establezca un grupo muitidis-
¢iplinario de estudio. En teorfa, todo mundo estd de acuerdo en
abordar de esta forma el prohlema. Sin embargo, la realidad es
que pocas veces se 1lega a definiciones y conclusignes que den el

valor justo y el equilibrio que cada caso requiere.

Por naturaleza, cada disciplina reclama 1o prioritario de sus ---
planteamientos sobre Tos del resto de los participantes, depen---
diendo de 1a formacidn académica del coordinador o responsable en

turno, los resultados que en Gltima instancia se obtengan.

Aqui, es donde generalmente se identifica al planificador urbanc,
asociado con propugstas con escasos sopories y consideraciones e~
t8reas y confusas, expresadas las mis de las veces a través de --
una terminologfa que nadie entiende y por lo tanto, nadie, o muy

pocos, les hacen caso.

Si bien es cierto, que estas explicaciones de cardcter exdgeno, -
son justificatorias de la situacidn poco fructifera que viven en
general los planificadores urbanos, se considera que existen ----
otras causas significativas de tipo enddgeno y que valdria la pe-

na comentar.
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Surge asi, la necesidad de recordar los preceptos urbanisticos ge
neradss apntes de la Segunda Guerra Mundial, y de manera especi-
fica aguellos gue se manifestaron en el histdrico decumento "la
Carta de Atenas", cuyo impacto y contenido cargade de lineamien--
tos razonables son indiscutibles. Sin embargo, esos blenos pro-
positos posiblemente mal fnterpretados, propiciaron una "teoria -
de 1a zonificacion" que preconiza el uso dnico del suelo para ca-

da actividad.

Chandirgah, Brasilia, las nuevas ciudades francesas y Ciudad Sa-
t&81ite en el Estade de México, son ejemplos importantes de este -
concepto ¢e disefio, gue se basa en la separacién radical de fun-
ciones, ignorando las interrelaciones y los subsistemas funciona-
les de la comunidad que tan claramente han expueste Jane Ja---
cobsl/, Cristopher A]exanderg/ vy Kevin Lynchzf entre otros. la
influencia del "urbanismo con Jreas unifuncionales” domind duran-
te mucho tiempo la teorfa y la acciﬁn’profesiona1 y sin duda ha

representado una de las causas importantes de Tos resultados no -

satisfactories gue a la fecha se han obtenido.

Aunque también se trata de un hecho casi universal, se podria de-
cir que en el pafs y de manera c¢asi natural, al arquitecto como -
tal, se le han encargadop estudios y proyectos gue trascienden al

dmbito de la obra aislada. sea 8sta un edificio o un conjunto de

5
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a2ilos condicionados a un programa especifico o "cerrado", La ex-
p]icaciéﬁ de ello, es la relativa juventud de Ta ciencia urbanfstj
ca y el hecho de que en el pasado, las circunstancias histdricas,

sociales y econdmicas favorecian la intervencidn a nivel de ciudad,
de uyna persona que decidia y de hecho decide de manera unilateral,
gquiada por su experiencia y por su instinto y confiada tan solo en

su talento.

De esta forma, esta actividad personal y de tipo creativo que gui-
zds podria ser aceptable hasta nivel de disefio urbano, en virtud -
de la formacién misma del arquitecto, que 1o hace entender el mane
jo del espacic externo e -internc y porque recibe preparacidn para
coordinar varias disciplinas, se ha tornado insuficiente cada vez
en mayor grado, para dar respuesta a la escala multi-dimensional -
que las ¢iudades requieren y que no puede darse en planteamientos

simplistas, por mejor intencionados que &stos parezcan. Cada vez
mis, Ta complejidad de Ta urbe deshorda el 1imite de entendimiento

de una sola persona.

Otra de las razones gue han contribuido a ese creciente desdén que
se manifiesta hacia los planificadores fisicos, se puede encontrar
en la estructura misma de los documentos que se han producido so-

bre l1a planeacidn urbana. Asi, al analizar los estudios pioneros

&
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¥ los subseciientes, realizados para ciudades internas y puertos, -
se observa invarjaplemente una primera fase de diagndstico, abun--
dante en datos del medio ffisico natural y del creado por el hombre.
Lo mismo pasa con 1ops datos: histdricos, socigeconémicos, adminis-
trativos y juridices, que constituyenvoluminosos tratados gue segu
ramente podrian ser utilizados de consuita para trabajos especifi

cos, si se Tes hiciera una adecuada difusidn.

3in embargo, dicha informacién, pocas veces aparece referenciada -
en la fase propositiva o estratégica y aln en algunos casos, ni si
quiera se hace un prongstico basado en las tendencias histdricas.

Podria pensarse, que cada documento ha sido elaberade para propdsi
tos diferentes, y concebidos por autores que no se conocieron o -
cuando menos, no sabfan 1o que los otros estaban realizando. Las
consecuencias de esta forma ya tradicional de estructurar la pila--
neacidn urbana y regional, son desde luego costos muy altos para -
recopilar informacién, aparejados con una gran dificultad para ana
lizarla y procesarla. Por otra parte, el proceso o secuencia del
estudio se disgrega y de forma intempestiva, aparece la imagen-ob-
jetive, sin el sustento 16gice que dan el diagndstico y el pronds-

tico.

Esta forma riesgosa de exponer y proponer, quizds no deba atribuir
sele soio al urbanista, o al equipc que participa, pues son fre---

cuentes Jos encargos precipitados que Timitan el tiempo y exigen -

7
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tener un documento que avale una medida politica o demagdgica. En
el mejor de los casos, es probable gue el autor del trabajo median
te una gran capacidad de sintesis haya efectivamente, considerado
tos aspectos m&s significativos y "su" propuesta sea la mds conve-
niente, aunque el andlisis no haga explicito el razonamiento, de -
tal manera que &ste, constituye una especie de "“caja negra" para
el que pasteriormente 1o analice y tenga que 1levarle a la pricti-

£d.

Ctra razdn, puede ser el hecho de que no se sepa con exactitud ---
iqué hacer? con todos y cada uno de los conceptos recopiltados, por
elempTo: "con €1 porcentaje de sub-empleo con el que la ciudad con
taba en 1940" o con el dato que dice, que "la fuerza laboral en la
industria se redujo en 1a zona central en términos relatives  del
46% en 1960 al 38% en 1970" o bien con el hecho de que "los mato--
rrales prosperan en el &rea suroeste y en Ta mayor parte de las la
deras cerriles, mientras que las plantas haléfitas predominan en -

lechos de antiguos vasos iacustres”,

A tas razones antes descritas se afiaden otras de tipo conceptual,

de las cuales podemos sefialar como mds importantes, Ta escasa vin-
culacidn que se hace entre la planeacidn fisica, cuya responsabili
dad recae en general sobre el arquitecto-planificader ¥y la planea-

cidn econdmica. En este sentido, los planes de desarrollo urbana,

- femando & s ¢ J
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se caracterizan por esa deficiencia que deja sin apoyo a los plan

teamientos expresados para ordenar el territorio.

As? concebido, un plan no tiene capacidad por ejemplo, para pro=--
nosticar el nimero de empleos que habrd en el future y cual seria
la infraestructura vial que tuviera capacidad suficiente para ab-
sorber la movilidad que se gemerard entre las distintas zonas pla

nificadas.

Por 1o anterior, puede decirse que en la actualidad 1os profesio-
nales del urbanismo en México, deben abocarse a la biisqueda de ca
minos e instrumentos mds eficientes, que permitan plantear de ma-
nera objetiva y clara: gqué es lo que se quiere lograr; en qué he
chos se sustentan Tas alternativas pesibles y las decisiones a to
mar; y cudles serian 1as consecuencias de hacer o no hacer deter-
minadas acciones. Todo e1%o a la luz de un proceso que con si--
multaneidad considere Ta interaccitn dé los diversos factores que

entran en juego.

La tarea, sin embargo, resulta ser de un alto grade de dificultad,
pues no se trata de una situacidn exclusiva del pais, ni de Améri
ca tatina ni del Tercer Mundo. De hecho, Ta planeacién urbana a
nalizada a nivel mundial por diversos autores, se encuentra osci-

lando entre dos corrientes de pensamiento: una oue proclama que -

L temonco e isest
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"todos Tos componentes del sistema urbano pueden ser planeados y
que todos los patrones de desarrollo fisico se pueden prever, re-
guldndose todo mediante c¢ddigos y normas". La otra forma de pen
sar es la que dice gue una ciudad se transforma, merced al Tibre

juego de fuerzas y de la multitud de elecciones gue se dan dfa --
con dia, asy como de Ta pulverizacidn de ta toma de decisiones. -
Asi viste el problema, las disposiciones de lTos planificadores ja
mds podrdn influir de manera efectiva en el ordenamiento de las -

ciudades.

En buena medida esta falta de ubicacidén filoséfica, es la que da
pié a los resultados poco alentadores de los planes de desarrcllio
urbano. Si se analiza la opcidn utdpica que pretende predetermi
nar todo el compartamiento de la ciudad, se cae rdpidamente en Ta
metodologia de cardcter estdtico que resulta infitit frente a Ta -

naturaleza dindmica de la urbe.

Asf mismo, tampoco es aceptable resignarse a que las ciudades evg
tucionen de manera espontdnea y natural; basta con hacer referen-
cia 2 ciudades como la de México, para concluir que no se puede -

dejar de intentar influir en su crecimiento.

Ante este panorama dellUrbanismo, caracterizado por todas estas ¥y

seguramente otras muchas razones histdricas, conceptuales y forma

10
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les, se abren a la vista de Tos interesades en cuestiones urbanas
un buen ndmerc de cursos de accifn, S6To Tas causas aqui enun--
ciadas, representan por si mismas temas a desarrollar con mayor -
amplitud vy profundidad, con el propésito comin de corregir o me-
jorar, los procedimientos que a través del tiempo se& han venido -
practicande. Resulta pues tentador el abordarlos, pere al ubi--
carse en 2l marco real de un trabajo académico altamente restrin-
gido en recursos y en tiempo, idnicamente se enfocard la atencidn
hacia uno de los aspectos, ague se considera son de la responsabi-
lidad casi exciusiva del urbanista o sea., Ta forma de concebir el
problema y en consecusncia a la metodologfa para intentar resol--
verlo, o mejor diche para plantear al que toma las decisiones de

gobierno, las diversas opciones eventualmente visualizadas.

A Ta vista de las consideraciones anteriores, el propdsito bdsico

de 1a tesis, es el de hacer referencia aunque sea de forma some-
ra y elemental, sdlo a una de las causas de lo gue antes se men-
ciond como "crisis de credibilidad" frente a Ta actividad del ur-
banista y explorar alguna alternativa intrumental que sea mds con
vincente, o que al menos reduzca de alguna manera las deficien—--
cias expresadas. Particularmente ilustrativos resultan los tra-

bajos realizados en los UTtimos 20 afios por varios investigadores

entre tos que podemos mencionar a: Lowry, Alonsa, Echenique .y .--

i
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Ackoff dentro del campo de] urbanismo y bajo un enfogue sistémico.

En este sentido, Ta blsgueda se orienta a encontrar una opcidn pa
ra el cambio, en la conceptualizacion de los métodos que se han
utilizado usualmernte en los trabajos de planeacidn fisica y que -
como antes se sefiala han, resultado incompatibles con las condi--
ciones cambiantes de la ciudad. Tal como 1o indican Martin, ---
March v Echeniqueﬂf, se cuenta a 1a fecha con instrumentos metodo
16gicos utilizados en otras actividades como la economia, la demo
grafia, la geografia urbana y la saciclogia, que pueden ser utili
zados para tratar de analizar el comportamiento de Ta urbe de una

manera més préxima 3 la realidad.

Es bien conocido que los métodos estadisticos y los modelos mate-
mdticos, no son una novedad, por el contrario, resultan ser herra
mientas usuales en otros campos que pueden y dehen ser utilizados
con mds frecuencia, para tratar de reéresentar tas interrelaciones
que se dan entre Tos diferentes componentes o subsistemas del sis
tema global, todo ello, comoe condicidn para poder observar y con-
tralar la evolucidn hacia conglomerados urbanes con mejores fndi-
ces de bienestar, En estas condiciones, se tendria Ta posibili-
dad de definir desde el inicio de los trabajos, 1a informacidn a
recopilar y procesar que servird de base para sustentar las pro--

puestas, evitdndose asi el dispendio en el que usuaimente se incy

12
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rre, cuando se investiga "TODO Yo que parezca Gtil".

Sin embargo, no se pierde de vista, que el enfoque sistémico ¥y
los instrumentos con los cuales se puéde contar, para manejar las
variables mds significativas que intervienen en el proceso, ng -~
son un fin en si mismo; el sentido comin, sea éste de Ta comuni--
dad o de sus representantes, o bien del equipo planificador, ne -
tiene sustituto, sobre tedo para definir el rumbo a seguir. E1
heche de manejar un gran nimero de datos del munds real con la a-
yuda de computadoras electrdnicas, solo significa que el procesa-
miento de dicha informacitn, siempre que ésta sea confiable, serd
el fundamento para conocer de manera aproximada, cual es el com-
portamiento del sistema HOMBRE-CIUDAD ante determinadas circuns--
tancias, y de cenocer las interrelaciones que existen entre los -
diversos componentes, &n un horizonte dade y de manera simultdnea;

situacidn que de otra manera resultard imposible concebir.

Con la certidumbre de que el funcicnamiento de la urbe se estd re
produciendo con un grado aceptable de aproximacién, los horizon--
tes futurcs se podrdn inducir, incorporando aguellos objetivos y

metas que han sido aceptados como deseables para la comunidad.

Se trata en suma, de buscar mis que las situaciones subjetivas =

gue la planificacitn tradicional ha preconizado a través del estu

13
temondoe wasr ___ 7




e

octesbiidod de Centd MdAco 6 ia ol de mexco

dio fragmentado, de Ta infraestructura, del us¢ del suelo, de 1la
densidad demogrdfica, del equipamiento y de Ta movilidad entre o-
tros, la manera en que el proceso urbano se dd, y cual es el im--
pacte de Tas decisiones que se tomen, con vistas a modificar una
"unidad ambiental" ya constituida, en términos de los conceptos -

antes anunciados.

Se intenta asT, entender las leyes 0 mecanismos que rigen la ciu-
dad vy de qué manera se puede hacer un seguimiento para que algdn
dia, las disposiciones del planificador puedan Tograrse a través
del tiempa. En el futuro "éste podrd observar la situacion que
guarda la ciudad en un instante determinado, a través de una pan-
talla conectada al stock de los datos y en ese momento hacer los

ajustes necesarios para cerregir el rumbo".

Con el propdsito de incursionar en el manejo de estos instrumen--
tos, aunque con las grandes limitacicnes ya comentadas, en torno
al presente trabajo, se buscard comprender el comportamiento de -
una zona bien definida, cuando menos desde el punto de vista de
su interds histdrico-monumental. La intencidn primordial es vi-

sualizar los requerimientos futuros de accesibilidad que se gene

rardn an la parte central de la ciudad de México, denominada "CEN

TRO HISTORICO".

TESIS CON |
FALLA D ORICEN
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De manera concreta, se proponzun método de andlisis que encadene --
las diferentes etapas del proceso, vy que d& respuesta a las cuestio
nes sucesivas que de manera natural se van generando en &1:  iCudl
es Ta informacién realmente importante que se debe utilizar?., &Qué
interrelacidn existe entre poblacidh, espacios adaptados, canales y
movilidad?, éCudl serd el impacto de los Tineamientos urbanos esta-
blecidos? y ¢Qué sistema podrd satisfacer la demanda futura de --=-
transporte urbano? todas estas interrogantes, se estima deberdn --
ser respondidas, antes de poner en marcha las acciones conducentes

a cristalizar el proyecto del Centrg Histdrico.

El punte de partida, es el conocimiento de la situacidn actual del
drea de estudio y de Jas caracterfsticas urbanas mds significativas
del proyecto elaborado por la Administracion de Gobierno 1976-1982.
El &nfasis del estudio estd puesto en las variables que explican la
accesibilidad, es decir, el grado o 1a facilidad de acceso a dicha

zona a través de 1gs medios de transporte existentes, y mediante la
canstruccifn de escenarios a 1988, afic en el cual se supone estaridn
realizadas las acciones mds fmportantes y el afio 2000 que nos marca
un horizonte ya familiar a large plazo. Asi mismo, se indagan los

efectos pasibles en la mencionhada accesibilidad.

E1 interés del trabajo realizado, se centra en buscar mediante he--
rramientas cuantitativas, una posibilidad de asomarse a una ventana

para observar un proceso cuyos efectos percibimos dfa con dia., pero

_____ v femaraie & ko, ._:,_,_ﬁ\_..)
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cuyas relacionaes causales solo hemos Tlegado a enunciarias. El
procedimiento planteado estd dirigido a bosquejar una situacidn
ideal en el tiempo y constituye una opcidn de sequimiento, con -
la conviccidn de que sin &ste, no se podrd aspirar a lograr in-

fluir en el proceso, ni lograr las metas del desarrcllo.

Es necesario dejar claramente asentado, gque el planteamiento de
ninguna manera pretende ser una panacea para los diversos nive--
les que aborda la planeacidn urbana y regional ¥y que en 2ste ca-
so estd referida a un contexto ya existente que se pretende modi
ficar. Tampoco, quiere decir que utilizando métodos numéricos

se tenga una garantia de que todo saldrd bjen. Lejos de eso, -
se considera que solo se ha expuesto una forma de racionalizar -
una parte éeT proceso de planeacidn, estableciendo una secuencia
ldgica de actividades, que facilite el seguimiento, propicie la
incorporacidn de 1a voluntad comunitaria, objetivice la toma de
decisiones y reduzca hasta donde sea posible el rango de incerti

dumbre.

Por otra parte, se advierte de la necesidad gue hubo de reali---
zar algunas simplificaciones o abstracciones metodolfgicas, sQ--
bre todo en To relacionado con los tipicos problemas de "fronte-
ra", por razones obvias de insuficiencia para hacer extensivas e
intensivas las investigacicnes de campo, y sobre todo para apro-

vechar al miximo la informacidén disponible.

lemondo & s 1
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BDe 1a misma forma., es evidente que &l presente trabajc representa
un enfogue parcial, habida cuenta de que no han sido tratades el
resto de los componentes de Ya estructura urbana del Centro Histd
rico comg por ejemplo: las redes de servicios urbanos, el equipa~-
miento, 1a densidad demogrdfica y la intensidad de la construc—--
c¢ién, quedando algunos de ellos implicitos en los datos de entra-
da. También debe aclararse que Tas Timitaciones sefialadas, in--
cluyen la imposibilidad de haber analizado diversas alternativas

ro sclo a nivel de Tineamientos urbanos para el Centro Histdrico,
sino también, diversas opciones pava la ubicacidn de las lineas

de transporte que se proponen y que requieren de estudios especi-
ficos de]l medio fisico, fuera del propisite de la tesis. Se in--
tenta, sin embargo, "dejar abjerta la puerta” para un trabajo sub
secuente mds completo, con la ayuda de esta metodologia que sugie

re una amplia versatilidad.

Por todo lo anterior, debe quedar claro gue el objetivo de la te-
sis, mis que 1legar a fa propuesta fisica de un sistema de ----
transporte para un drea urbana determinada y en horizontes de pla
neacign prefijados, es dintentar una secuencia de trabajo que ---
"tienda un puente® entre los estudios tipicos que realiza el pla-
nificador urbano y los estudios especializados, que en este caso

es ¢ del transporte urbano de pasajeres. Bajo este marco de -

pensamiento el trabaje no pretende de ninguna manera profundizar

fomendo & lslas
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en técnicas estadisticas, sino mds bien dejar apuntadas las venta

Jas de su utilizacidn, en los diferentes niveles delproceso.

Tal y como se expresa en el inciso 4, la estructura del estudio -
para responder al propdsito antes mencionado., se ha conformado
de 1a siguiente manera: Una primera parte, que incluye desde el
inciso 1 at 6, en la cual a partir de las primeras reflexiones y
de Tas antecedentes generales, se fijan los objetivos especificos
de Ta tesis, se delinea el programa de trabajo dentrg de un drea
perfectamente definida y se determinan las variables significati-
vas que serdn utilizadas en el proceso. FEste Ultimo paso asume
una gran importancia, dado el sefialamiento que se ha hecho en ---
cuante a la necesidad de investigar solo lo que serd utilizade en

el andlisis u'lterior.

En una segunda parte que cubre de los puntos 7 al 11, se estable-
ce un diagndstico de la situacidn actual, se seleccionan los con-
captos con los cuales se medird el impacto dal proyects realizado
para el Centro Histérico y bajo tales supuestos, se pronostican --

los escenarios futuros, a través de un modelo de tipo predictivo.

En la tercers y d1tima etapa se esboza una propuests de sistema -
de transporte, que responda a Tos requerimientos de movilidad que
serdn generados en los escenarios mencionados y se extraen Tlas --

conclusiones de tado el proceso planteado., {Incisos 12 y 13).

lemande @ klasr
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Finalmente, conviene sefialar gue el término ACCESIBILIDAD, que en
1os estudios especificos de transporte tiene un significado numé-
rice que interpreta los atributos que tiene una determinada zona
para atrasr viajes, aqui es utilizado para expresar las caracte-
risticas de la infraestructura del! transporte urbano de pasajeros
y de Tos distintos modos de transporte, en funcidn de sus respec-
tivas capacidades para atender la demanda de viajes. Asi enten-
dida, ta accesibilidad se interpreta como una condicién funcional
que todo plan urbano debe de tener en cuenta, y gue sin embargo,

frecuentemente es omitida.

femoncto 8 i ¥
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2.1.}

2.~ ANTECEDENTES:

Por Decreto Presidencial el 11 de Abril de 1980, fué crea-
do el Centro Histdrico de 1a Ciudad de México, cumpl iénda-
se asi un deseo latente de los mexicanos de instituciona-
lizar Jas acciones conducentes a revalorizar y revitalizar
al niclec mds importante, ng solo de la propia capital, si

no del pais mismo,

los motivos que indujeron a tomar tal decisidn fueron en-
tre otros Tos siguientes: el deterioro involuntario, la --
falta de conciencia cultural de sus habitantes, 105 emba--
tes del tiempo, la intensidad prevaleciente de Jas activi-
dades que all{ se realizan y el alto nivel de contaminge--
cién ambiental que ha padecide ‘'en Tos Gltimos afios y que -

ha hecho estragos en los monumentos arquitectdnicos.

A nivel de dmbito urbano, se percibe una degradacidn cre--
ciente en virtud de la tremenda invasidn de vehicuios, ---
principalmente de los automdviles, la utilizacidn inadecua
da de las construcciones existentes y la insuficiente preg

tacion de servicios urbanos, particularmente en el recolec
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¢idn de basura.

Aunade a lo anterior, se tomaron en cuenta otros aspectos,
igualmente importantes como por ejemplo: que la ciudad ori
ginal que frazaron los cenquistadores se asentd sobre los
restos de Tenochtitlan, capital del Imperioc Mexica y de un

encrme significado histérico.

Durante Ta dominacidn espaiiola, la ciudad alcanzd un ---
gran esplendor y sefiorio, merced a su magnifica arquitectu
ra que maravillé a propios y extrafios. Fué ademds sede -
del poder virreinal, de la real audiencia y del arzobispa-
do y en suma, centro de la vida politica, econfmica y so-

cial de la Nueva Espafa.

En la actualidad e1 Centro Histdérico de 1a Ciudad de Méxi-
¢o, conserva €1 cardcter centralizador que le ha distingui
do desde su fundacifn, por ejemplo: sigue siendo la sede

del Gobierno Federal, que incluye a los tres poderes, a --
las Secretarias de Estado y a las mds importantes dependen
cias oficiales; mantiene funciones civicas y culturales al
més aito nivel nacional y en iqual forma, alli se concen--

tran la mayor parte de las actividades administrativas y -

2]
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caomerciales.

Bajo estas condiciones de operacidn, el {entro Histérico ha
venido intensificando su atraccidon de viajes de personas y
bienes a tal punto, que este dinamismo ha empezado ya a ge-
nerar problemas de funcionalidad y grandes deseconomias pa-

ra 1a ciudad y para el pafis.

Ante tal situacidn, resultaba fmpostergable, la decisifn de
realizar un proyecto urbano, basado en el decreto presiden-
cial antes mencionado, a efecto de dar respuesta a los re--
querimientps funcionales y de conservacitn del Centro Histd

rico-Monumental.

Se tiene conciencia de que "devolver su originmal prestancia
al corazdn de la ciudad, es ahondar en los origenes de lo -
mexicano y rescatar del espejo Tabrade durante varios si---
glos, la imagen gue hace de todo pasado, una historia con--

tempardnea".

2.2.) Objetives:

De acuerdo al decreto constitutivo del Centro Histérico de

22
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la Cjudad de México, sus tareas se orientan hacia "la pro-
teccifin, conservacidn y restauracfﬁn de las expresiones ur
banas y arquitectdnicas relevantes, que constituyen un pa
trimonio cultural del cual somos depositarics y responsa--

b]es".éj

Ademds de este objetivo bdsico se sefialan otros, cuyo cum-
plimiente promoverd la consolidacidén del centro metropoli-
taneo, contemplade dentro de l1a futura estructura urbana que
establece el Plan Director de Desarrollo Urbano del Distri

to Federal, a saber:

a) Propiciar 1a identificacidn de sus habitantes con su &-
rea geogrdfica.
b} Conservar la diversificacifn de actividades y mezcla de
usos del suelo que actualmente To caracterizan.
[*]c} Desalentar la actual concentracidn de servicios y perso
nas.
d) Favorecer una eficiente interaccidn entre los sistemas

de convivencia y los servicios ofrecidos.

[*] Este aobjetivo, como se verd mds adelante, en realidad el Proyecto SAHOP
ne soic no lo atiende, sinc por el contrario, establece una mayor con--
centracidn futura, que resulta ser el tema sobre el cual, se desarrolla
el presente trabajo.

23
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¢) Disminuir la contaminacidn ambiental.

siguientes:

lograr lo siguiente:

centro o Timite A",

1
minante, asf como el Metro.

te colectivo.

™
f) Mejorar 21 uso del Centro Histérico en las dimensiones -
- Como Tugar.
- Como simbolo.
- Como sistema humano.
-~ Comp sistema fisico.
- Como sistema de movimiente.
Er cuanto al rengldn de Vialidad y Transporte. se pretende
a) Restringir Ta circulacidn de Tos vehiculos, en el hiper-
b} Amptiar el sistema de transporte de superficie no conta-
¢} Integrar los distintos sistemas de transportacién.
d) Desalentar el uso del automdvil y estimular el transpor-
A continuacidn se describen las caracteristicas fisicas mds
24
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importantes que se pueden distinguir en el dmbito del Cen-

tro Histdrico.

Comprende un drea de 9.3 Km., formada por 668 manzanas don
de se ubican: 1436 edificios civiles y religiosos, declara
dos monumentos histéricos, que fueron construidos entre --
tos siglos XVI y XIX. Este contexto urbano se ha delimi-
tado por un perimetro externo denominado "B" y que a gran-

des rasgos se identifica de la siguiente manera: al norte

_por 1a calle de Degollado, Fray Bartolomé de las Casas, La

bradores y Herreros, al sur sabre las calles de Dr. Licda-
ga, Lucas Alaman, San Antonip Abad, Oriente 36 y otra ca--
1le también denominada Lucas Atamdn, al poniente por las -
calles de Morelia, Abraham Gonzdlez y Zaragoza y al orien-

te por Eduardo Molina y Anfora. (Ver Tldmina 1).

Asi mismo, se ha establecido otro 1imite "A" o interno, cu
yo trazo al norte es por Mina, Replibtica de Perd, Paraguay
vy Costa Rica, al sur por la Av. José Maria Izazaga y San -
Pablo, al poniente por San Juan de Letran, Dr. Mora, Gue--
rrero y Repiblica de Chile y al oriente se utilizan Tas ar
terias de Anillo de Circunvalacidn, Leona Vicario, Quinte-

ro y Aztecas.

tomonds & fslas i ____,___)
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2.4.)

Justamente en 1a Av. Anilloc de Circunvalacidn, o sea en el
Eje 1 Oriente se establece el 1imite que separa a las dos -
delegacicnes gue participan en el drea delimitada por &l -~
fentro Histdrico, éstas son la de Venustiano Carranza al o
riente de la 1inea mencionada y la de Cuauhtémoc al ponfen-
te, Ta primera participa con 2.8 Kmé y la segunda con 6.5 -

km?, o sea el 30% y el 70% respectivamente.
Estas dreas han guedado incorporadas al régimen previsto --

por la Ley Federal sobre Monumentos y Zonas Argueoldgicas,

Artisticas e Histéricas y al reglamento respectivo.

En virtud de ser un proyecto multisectorial, huba participa-

cidn en el proyecto de Tas siquientes dependencias oficiales:

Departamento del Distrito Federal, la Secretarfa de Asenta--
mientos Humanos v Obras PlOblicas. 1a Secretaria de Turismo.

la Universidad Nacional Autdnoma de México y el Institute Na

cional de Antropologia e Historia.

E1 funcionamiento del Centro Histdrico estd regido por un -
Consedo que agrupa a 10s representantes de cada una de las

dependencias mencionadas.
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OBJETIVOS ESPECIFICOS DE LA TESIS:

A la vista de las reflexiones expresadas en torno a las caracteris

ticas actuales de la planeacidn urbana y de los antecedentes que
se consideran mds significativos en el Provecto Centro Histdrico

de la Ciudad de MExico, se han definido Tos sigquientes objetivos

especificos que persigue &l presente trabajo:

a) Entender el comportamiento actual de Ta movilidad del Centro -
Histdrico en funcidn de variables explicativas.

b) Analizar el impacto del proyecto de SAHOP para el Centro Histd
rico, sgbre el contexto urbano actual.

c) Establecer prondsticos a mediano y largo plazos, de acuerdo al
impacto mencionado, as? como al plan parcial de Tas delegacio-
nes involucradas.

d} Proponer las medidas gue neutralicen los posibles efectos nega
tives que resultaran emergentes.

e} Definir los posibles cursos de accibn para atender l1a demanda
futura de viajes y asegurar la ACCESIBILIDAD.

g} Formular las posibles etapas de implantacidn del futuro siste-

ma de transporte.
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DIAGRAMA DE ACTIVIDADES:

Todo andlisis. que tenga como propdsito 1legar a resultados concre
tos en un plazo de tiempo restringido, a través de una serie de ag
ciones interrelacionadas y dependientes, reguiere de un esquema ar

ganizado de trabajo.

La planeacidn urbana, por su complejidad es un caso tipico de lo -
anterior, ya que las actividades planteadas estén siempre condicig
nadas por los resultados precedentes, cuando se trate de una se---
cuencia unidireccional. Sin embargo, es muy comln que de manera
paralela y simultdnea, se establezcan procesos con aventos gue en
determinado momento pasen de una linea a otra, intercomunicdndose

y retroalimentdndose.

Para el estudio presente, se definié un diagrama de actividades, -
{Ver Grafica No. 1), que pretende mostrar la organizacidn metodald
gica que se siguid, para llegar al objetivo bdsica de prenosticar
la demanda futura del transporte urban¢ de pasajeros y proponer un

sistema con la capacidad suficiente para atenderla.

En dicho diagrama, gueda expresade, al menos teoricamente, que se
establecieron 3 1ineas de accidn: una conducente a la obtencidn de
un instrumento para e1 manejo cuantitative de los datos, otra, en-

focada a obtener los pardmetros de Ja planeacidn urbana y una ter-

JEmAncio & 8oy
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cera, tendiente a conocer las caracteristicas de la oferta ac---
tual y proponer la futura. Las tres 1ineas comvergen en el obje

tivo ya mencionado de definir un sistema de transportacién.

Otro aspecto que debe destacarse es gue previo a la recopilacidn
de datos, fué necesario hacer una definicién clara del propdsito
fundamental del trabajo, a efectoe de predeterminar hasta donde --
fuera posible, la informacién suficiente para alimentar ltas herra
mientas numéricas y por otro lado visualizar el marco conceptual

que ellas pretenden representar.

29
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5.~ DEFINICION DEL AREA DE ESTUDIO:

5.a2,) Limites
Para efectos del presente trabajo, el drea que se estudia,
a5 justamente la que queda definida por el perimetro exter-
ne o sea, el denominado "B" que ya ha sido descrito en el -
inciso 2. Asi, el perimetrc interno o "A" queda sin mayor
significado para tode aquello que se relacione con los and-

lisis y planteamientos aqui realizados.

Resulta cbvio, que tos Timites son absolutamente convencio-
nales y arbitrarios, si no para los propbsitos originales -
del Centro Histérico, si para un estudio de accesibilidad -
como es &ste. Sin embargo, esta definicidn o aisTamiento
de una zona de la gran metrdpoli, se hace necesaric en fun-
cibén de los objetivos y restricciones del trabajo & reali--
zar, haciéndose abstraccidon del contexto circundante.
5.b}., Sectorizacidn
Con el propdsito de recopilar informacién existente, que pu

diera servir para establecer las caracteristicas generales

del drea de estudio, se tomd como referencia una sectoriza-

30
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cidn realizada por el Colegiv de México en 1976 para fines

de andlisis demogrdfico y socio-econdmico.

Tal sectorizacién supone un funcignamiento homogéneo de ca
da una de  las zonas y por consecuencia diferenciado en--
tre ellas. EY total de sectores determinados para el A-
rea Metropolitana de 1a Ciudad de México fué de 207 y ha -
servido de base para un estudio de Origen-Destino realiza-

do por®  COVITUR en 1979. (Ver Lamina 2).

De acuerds con dicha sectorizacifn el Area del Centro His-
térico guedarfa subdividida ademds de los 1imites delega--
cionales antes sefialados, por los sectores: 010, 0171, 012,
013, 014, 015, 016, 017, 022, 023, 027 y 028, que son ague
11os que total o parcialmente quedaron incluidos dentra ~--
del Timite "B".
'

Debido a que algunos sectores participan con una superfi--
¢cie muy peguefia, se hizo una simplificacidn, de tal forma

que los remanentes que resultaban de 2lles se abgerbieron

en ios sectores vecinos quedando finalmente la sectoriza--

cifn si duiente:

A (010, 014}, B (011}, C (012, 022), D (D13, 023}, E (015,
016, 027, 028), F (017).
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Como se va, los sectores originales que aparscen dentro -
del paréntesis, so han integrado en otros sectoras, que -
ahera se identifican con literales, seglin se aprecia en -

la Lamina 3.
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DETERMINACION DE LAS YARIABLES QUE EXPLICAN LA MOVILIDAD:

Con base en los datos obtenidos tanto del estudio de origen-desti-
no, como del realizado por el Colegio de México y con las referen-
cias respectivas de dicha informacidn con los sectores descritos,

se procedid a hacer un Andlisis de Correlacidn, cuyos resultades -
se expresan en la grafica 2, a través de los Tndices de cada una -
de Tas 23 variables con 1 resto de ellas. La decisidn pava uti-
1izar este método, que usualmente se aplica en otras disciplinas -
para encontrar explicacidn, a fendmenos observados a través del gra
do de relacién gue se da entre sus compenentes o variables, estd -
fundamentada precisamente por el hecho de gue la movilidad urbana

y el mismo proceso urbano, son producto de la interaccidn de miditi
ples hechos y decisiones de naturaleza econdmica, demografica, fi-
sica vy social gque puestos en términos cuantitativos, son suscepti-

bles de ser analizados con esta metodo]ogia.zj

Los resultados obtenidgs en esta primera fase de andlisis gque pue-
de definirse como de aproximacion y en la cual se incluyeron aque-
1los factores que se consideraron tenian fncidencia en el fendmeno,
han permitido detectar cuales variables explican Ia movilidad, en
virtud de su alte Tndice de correlacién y cuales cotros, a 1a luz -
de un modelo de correlacidn miltipie, pueden mejorar los resulta--
dos, a pesar de tener escasa correlacion. Por ejemplo: para el -

primey caso, la atraccidn de viajes, se asocia estrechamente con =

temancio o slosr "
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el uso del suelo comercial {v = D.96). Para el segundo caso, se
nuede mencionar el indice resultante del uso del suele habitacio-

nal y el del uso de suelo para servicios (r = -0.12).

Los datos que sirvieran para obtener los distintos fndices de co-
rrelacidn entre variables aparecen tabuladns en tas Tablas  Nos.

1y 1A ¥y Ta expresidn utiiizada fué Ta siguiente:

v Ixy -LxIy
[nzx® - (3 Inzy® - ()% ]
En donde;
r = Indice de correlacidn.
x = Variable independiente.
¥y = Variable dependiente.
n = Nimero de observaciones.

De acuerda con estas consideraciones y con los resultados obteni-
dos, Tas variables seleccionadas como significativas para expli--

car la movilidad urbana son los siguientes: &1 uso comercial del

suelo, el uso del suelo para instalacionzs de sarvigio, 21 use re

sidencial del suelo, todos ellos expresades en hectdreas en vir-

tud de que no se contaba con datos confiables a una mayor desa--

gregacidn. As mismo, se seleccionaron Jos empleos expresados en

lemcrdc 9 islas r J
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. A

el nimero de ellos y como variable dependiente {y} a la atraccidn
de viajes. E1 grado de asociacidn entre las primeras y 1z dlti-

ma variable se observa en la Grdafica No. 3.

En el andlisis, cuyos resultados como ya se dijo se expresan en -
Ta Gr&fica No. 2, Tos datos que se tomaron en cuenta para el cdl-
cule matemdtico son a nivel de sectores originales, debido a que

en esta forma las operaciones se realizaron de manera directa.

Una ver definidas las variables explicativas de 1a movilidad, se
procedid a la integracidn de los datos correspondientes, tomando

en cuenta la nueva sectorizacion ya descrita. {Ver Tabla No. 2).

Estos datos, se utilizan para calibrar el modelo de correlacién -
miltiple que mis adelante se describe y gue servird para pronosti

car 1a atraccidn de viajes del Centro Histérico.
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7.~ DIAGNGSTICO:

Caracteristicas actuales de ‘tos sectores definides:

Como antes se menciond. de acuerdo con la informacién dispo
nible, se seleccionaron los datos gue aparentemente eran -
los mds indicados para ser utilizados en el procesc de c&l-
culo, A efecto de conceptualizar cada uno de los sectores
que también ya han sido redefinidos y con apoyo en la Tabla
Ro. 2, conviene hacer una descripcitn de ellos para conocer
de manera general sus caracteristicas funcionales, sus di--
mensiones fisico-espaciales y de manera consecuente, enten-
der en términos 1d6gicos, los resultados que se han cbtenido

a la luz de un andlisis nimerico. {Ver Lamina No. 4).

a) SECTOR "A".- Incluye el sector 00 completo y parte --
del 014, en &) se Tocalizan Tas instalaciones mds impor
tantes como son: el Palacio Nacional, Ta Jefatura del -
Departamento del Distrito Federal, el Z6calo, la Cate--
dral, el Templo Mayor, la mayor parte de Tos monumentos
histdricos y el edificio de la Latino Americana. El

uso de} suelo predominante es el comercial.

- Llimites: Al norte, Belisario Dominguez y Replblica

de Venezuela al Oriente Aniilo de Circunvalacidn, Ta

lemando & 3k ¢
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o
lavera y Topacic, al Sur Fray Servando Teresa de
Mier y 21 propie 1imite del perimetro "B".

- Superficie: Es el mds grande de los sectores y -s-
cuenta con 314.77 hectéreas gue representan et 34%
del drea total analizada.

- MNimere_de empleos: Considerando el total de los em
pnleos en todas las actividades se estimaron 79.48 -
miles de empleos.

- Uso comercial del suelo: 259.38 has,

- Uso de servicios_del_suelo: 14.50 has.

- Usp residencial del suelg: 98.23 has.

- Atraccifn de viajes: ©38.38 miles VPD.

b} SECTOR “BY,- Corresponde al sector 011 original. Den
tro de &1 se encuentran los famosos Barrios de Tepito

v Peralyilio, el Mercado de Ta Laguniila y la Plaza Ti

pica de Garibaldi, E1 uso predominante del suelo g5

el comercial.
e

- termoavic & ias T
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Limites: Al norte el propio limite del perimetro -
"B", al oriente el Anillo de Circunvalacion {Eje 1 Q
riente), al sur Belisario Dominguez y Repliblica de -
Venezueia, al poniente el Eje Central Lézaro.ﬁﬁrde—~

nas.

Superficie: Es el tercers en orden de magnitud ¥
cugnta con 129.23 hectdreas que significa o1 14% del

total.

Nomere de empleos: Las actividades que ahi se rea-

1izan dan empleo a 23.43 miles de personas.

Uso comercial del suele: 38.77 has.

Uso de servicios del suelo: 5.17 has.

t

Uso residencial del suelo: 90.46 has.

SECTOR "C",- Incluye a los sectores 012 y 022 y como

instalaciones aspeciales se puede mencionar la antigua

38
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Penitenciaria denominada "Palacio de Lecumberri®, que
ha sido modernizado v convertido en &1 Archivo General
de la Nacion. E1 usg predominante del suelo es el ha

bitacional.

- Limites: Al norte el propio limite del Centro His
térico, al oriente la calle de Anfora, al sur Emi--
Tiano Zapata y Artilleros, al poniente Vidal Alco--

cer {Eje 1 Oriente).

- Superficie: Ocupa el cuarte lugar, en cuanto al &
rea total ocupada ¢on sus 120.18 hectdreas que re--

presentan el 12.8% del total.

- Numero de empleos: Al tomarse en cuenta el total

de empleos existentes en el sector, se tienen 32.87

miles de ellos.

- Uso comercial del suelo: 67.22 has.

- Usp de servicios del suelo: 3.29 has.

- Uso residencial del suelo: 12.81 has.

35
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- Atraccitn de viajes: 48.21 miles de VPD.
SECTOR "B*.~  Se han conjuntado en este sectar, los
anteriormente denominados 013 y 023; en &1 se encuen--
tran instalaciones importantes como por ejempla: el --
Mercado de La Merced ex-central de Abastos, el nuevo -
Palacio Legislativo ¥ el Pargue Deportive Venustiano -
Carranza, El uso predominante del suelo es habitacio

nal y comercial.

- Limites: Al norte Emilianc Zapata y Artillerss, -

al oriente Av. Eduardo Molina, al sur Fray Servan-
do Teresa de Mier y el limite del Centro Histérico,
al poniente las calles de Topacio, Talavera y Alhdn

digas.

- Superficie: Qcupa el 50. lugar en importancia en
cuanto a este rubro, con sus 176.53 hectdreas que -

representan el 12% del total.

- MNimero_de empleos: Sus instalaciones generan em-

pieos para 14.45 miles de personas.

- Uso comercial del suelg: 82.22 has.

a0
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- Uso de servicios del suelo: &.01 has.

- Uso residencial del suelo: 38.32 has.

- Atraccidn en_viajes: 131.76 miles de VPD.

e) SECTOR "E".- Incluye los sectores 015, 016, 027 y -~
028 de la subdivisién original. Las instalaciones de
mayor importancia que en &1 se encuentran localizadas -
son: la Secretaria de Gobernacidn, ia Tesorerfa del D.
D.F., la Procuraduria General de la Replhblica, la Junta
de Conciliacidn y Arbitraje, los edificios principales
de 1a Loterfa Nacional, las oficinas centrales de 1a em
presa Televisa y esta en construccidn un importante ho-
tel de conocida cadena hotelera. E1 usc predominante
del suelo es &1 habitacional combinado con el de ofici-

nas.,

]
b=

imites: Al norte ta Av. Hidalgo y Ta Av. Judrez
vy Fray Servando Teresa de Mier, al oriente la calte
de Luis Moya v Bolivar, al sur Dr. Licéaga y Lucas
Alaman, ai poniente Morelia, Abrzham Gonzdlez, Pa--

seo de la Reforma y Jesiis Terdn,

L. tomando e s T vy
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~
- Superficie: Par efecto de la agrupacidn de los sec
tores ya mencionadgs, ocupa el segundo Tugar en mag-
nitud con 150 hectdreas que representan el 16% del -
total,
- NGmero de empleos: Sus fuentes de ocupacidn dan em
pleo a 23.62 mites de personas en todas las ramas de
la actividad.
- Uso comercial dei suels: 97.25 has.
- Uso de servicios del suelo: 9.24 has,
- Uso residencial del suelo: 4.28 has.
- Atraccidn de viajes: 159.58 miles de VPD.
f) SECTOR “F“.- Corresponde al sector 017, que original-
mente habia quedado inscrito dentra del perfmetro "B" --
del Centrs Histdrico. Dentro de sus instalacipnes ima-
portantes se pueden mencionar los siguientes: ET Teatro
de Bellas Artes, la Alameda Central y el edificio en ---
construccidn del Banco de México. E1 uso predominante
4z
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del suelo es el de oficinas, de comercio y habitacional

- Limites: Al norte el propio 1imite del Centro His-
térico, al ariente el eje Central o Lizaro Cdrdenas,
al sur la Av. Hidalgo y la Av. Judrez y al poniente
también el 1imite del perimetro "B" del Centro Histd

rico,

- Superficie: Es el mds pequefiv de Tos nuevos secto-
ras con T02.43 hectdreas que corresponden al 11% del

total.

- Ndmero_de empleos: En total se estimaron alrededor

de B.78 miles de personas ocupadas en el sector.

-~ Hsp comercial del suelp: 86.04 has.

- Uso de servicios del suelo: 5.13 has.

- Uso residencial del suelo: 7.17 has.

- Atraccidn de viajes: 67.97 miles de VPD.

43
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7.2} Infraestructura Vial y Transports:
a) METRO.- Dentra del Area de Estudio, el Sistems de -
Transporte Colectivo Metro, cuenta con las Tineas 1, 2

¥ 3 construidas en la Primera Etapa, asi como la Jinea

4 gue fué puesta en operacion en Agosto de 1981, dentro

de? programa de la segunda etapa de ampliacidn. Con-

juntamente a través de las 19 estaciones localizadas --

dentro del perfmetra "B", el sistema capta un total de

722,170§/ viajes/persona/dfa (YPD), tomando en cuenta -

el promedio diario en dfa laborable.

La informacidn de ias captaciones particulares, se en-
cuentra resumida en Ta Tabla No. 3, misma que a conti-

nuacidn se describe para cada uno de los sectores.

E1 Sector "AY, cuenta con una buena cobertura de Metro,
ya que se localizan Tas estaciones de: Salto del Agua,
Isabel la Catdlica y Pino Sudrez, pertenecientes a la

1fnea 1. De Ta T1inea 2 se tienen las estaciones: Ping
Sudrez, Z8calo y Allende. E1 total de pasajeros capta

dos en el sector "A" es de 318,650.

E1 Sector "B" no tiene Tocalizada dentro de sus Timi--

tes ninguna estacidn de Metro.

44
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E1 Sector "C", por su parte, cuenta unicamente con lz esta
¢ién Morelos perteneciente a 1a Tina 4, la cual tiene una

captacign de 12,060 pasajeros.

En el Sector "D", se ubican las estaciones Merced y Cande-
taria, ambas de la linea 1, asi como 1a estacidn Fray Ser-
vando Teresa de Mier de 1a 1irmead4. El1 total de Tos pasa-
jeros captados por todas ellas en este sector es de -ewea-

116,322.

Por su parte el Sector "E", aloja a las estaciones Cuauhté
moc y Balderas de 1a ifnea 1 y a la estacidn Hidalgo de la
linea 2. De ia 1inea 3 se encuentra la estacidn Judrez,
asi como las ya mencipnadas Balderas e Hidalgo que son es-
taciones de transbordo._ La captacidn conjunta de dichas

estaciones en el sector es de 155,660 VPD.

Finalmente, &1 Sector F", cuenta con Ta estacidn Hidalgo

que ya se habia incluido también en el Sector "E" con el -
50% para cada sector, en virtud de estar Tocalizadas justa
mente en el 1imite entre ambos. De l1a misma Tinea 2, se
encuentra la estacidn Bellas Artes y de 1a Tina 3 la esta-

¢ion Guerrero, sumando entre todas ellas 119,480 VPO,

D ™ | S
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A la vista del radio de influencia de cada uha de 1las
estacianes mencicradas {Ver Lamina No. 5}, que seconsi
dera de 500 m. a partir del centrc de cada estacidn, -
se observa una cobertura geogrdfica casi completa del
drea analizada con excepcidn del Sector "B" que queda

pricticamente sin ella, ya gue no cuenta con estacio--

nes dentre de sus limites.

AUTOBUSES URBANOS.- Como en el caso del Metro, el -
Centro Histdrico presenta una cobertura aparentemente

suficiente de autobuses urbanes, debido a que tradicio
nalmente el drea ha sido atendida por miltiples 11neas
y ya los estudios de hace 15 afios, mencionaban de he-
cho una saturacitn o sobreposicidn de 11neas en esta -

parte de Ta ciudad.

De manera naturai, cuande se restructurd y estatizd el
sistema en 1981, el centrp, cuyo trazo inspiré el con-
cepto de Ta red ortogonal, contd con un adecuado esque
ma de Tineas que lo conecta con tods la periferia del

Area Metropolitana.

Al hacer un andlisis por cada uno de los sectores, se-

gin se ilustra en Ja Tabla No. 4 se tiene un inventa--

temancie 2 klast
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occasiofidoa del cerho histbnizo fe la cd de méxco

rio que se describe a continuacidn: el Sector “A" cuen
ta con un total de 11 rutas directas; el Sector "B" con
8; el Sector "C" con 6; el Sector "D" con By el Sector

"E" ¢con B y el Sector "F" con § de ellas.

A efecto de tener una visualizacién de ta cobertura re-
lativa de cada unc de los sectores se han gbtenido las
densidades de rutas directas para cada uno de ellos. A
s el Sector "A" tiens 3.5 ]/sz (]ineas/sz); el --
Sector "B" 6.2 1/km; el Sector "C" 5.0 /kn’; el -
Sector "D" 4.3 1/Km2; el Sector "D" 5.3 'l/Km2 y el
Sector "F' 5.9 1/Kn°.

Coma se puede apreciar, el Sector "B" en el que, el sis
tema de Metro pridcticamente no tiene ninguna influen---
c¢ia desde el punto de vista peatonal, resulta ser el --
que mds alta densidad presenta, y por el contrario el
Sector "A" que presentd Ta mayor captacién de usuarios
del metro, hecho gue estd en funcidn directa al nimero

de estaciones con el que cuenta, fué el de mds baja den

femondo @ isifs «
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c)

sidad en cuanto a las lineas de autobuses por unidad
de superficie. En general en el resto de los secto
res se observa esta correlacidn entre el servicio o-

frecido por ambos sistemas de transporte.

Visto como sistema completo, las lineas de autobuses
urbanns gue pasan a través del Centro Histérico, son
un total de 17 "Rutas Directas® (Ver Limina No. 6} -
que en total transportan del orden de 540,000 usua--
rios al dfa. E1 cdlcuio para obtener esta cifra, -
implica una ocupacidn promedic durante el dia de 44
pasajeres, por cada unidad, que en realidad no refle
Jja el grado de saturacidn, que se da en Tas horas de

mixima demanda.

TROLEBUSES.~ De forma sobrepuesta a la ruta de auto
buses nlmero 27 que opera a lo Targo del Eje Central,

existe una 1inea de trolebuses que cruza de norte a

femordo e sast E—
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e

sur el drea de estudio, dando servicic a los Sectores
"A", "B", "E" y "F", si bien estos dos dltimos compar
ten &1 servicio al 50% en virtud de que el eje Cen---
tral es justamente el Timite entre ellos. E1 total

de pasajeros transportados, es del orden de 1os -----
40,000 pasajeros al dfa, que consideran una ocupacidn

promedio de 55 pasajeros por unidad.

d} TAXIS COLECTIVOS.- Como un suplemento al servicio

de autobuses y trolebuses, en los U1timos afios han =--
proliferado Tos taxis colectivos 0 "peseros" tanto en
su versifn de camionetas como de automéviles. En e-
fecto, existen actualmente 21 rutas de estos vehicu-~
Tos (Ver LamiraMNo. 7)), que estén repartidos de la si-
guiente manera: E1 Sector "A" cuenta como es légico

con el mayor nimerc de rutas con 12, et Sector "B" --
tiene 5, el Sector "C" tiene 6, el Sector "D" tiene -
10, e1 Sector "E" tiene 6 y por (ltimo el Sector "F"

tiene 8 (Ver Tabla Ne. 5).

Tal y como se puede observar, las rutas estdn mds o
menps bien repartidas en todos lTes sectores, a excep-

¢ion de cierta concentracidn de terminales que se ob-

THSE GON
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O 0

serva en los Sectores "A" y "D" entre Pino Sudrez y Ani
11o de Circunvalacidn a la altura de Fray Servando Tere

sa de Mier.

Por tener consecuencias importantes para el contexto --
c¢ircundante donde se ubican, a continuacidn se describe
la localizacifn de estas terminales: el Sector "A" tie
ne 12, el "D* 7 y el “F" s610 2, el resto de los Secto-

res no cuenta con ninguna de dichas terminales.

En total los taxis celectivos de ruta fija, participan
con aproximadamente el 18% del total de VPD en &1 Cen--
tro Histdrico, o que significa del orden de 140,500 pa

sajeros transportados.

VOLUMENES DE VEHICULOS. - Tomando come base el estu--

dio de Origen-Destino realizado en 1979 y suponiendo --
na ocupacién de 1.4 personas por automdvil, el total -
de vehiculos que a esa fecha c¢irculaban en un dia, era
del orden de 220,000, To que significa que en Ta hora -
pica, se concentraban en esa parte de la ciudad, del

orden de 33,000 vehiculos.

Estas cifras incluyen los viajes atraidos, mds aquellos

gue pasan a través de Ta zona, asi como aquellos que se

temando @ Iskas s
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( ™

originan en ella.

E1 total de pasajeros transportados por automévil duran

te una jornada diaria es de poce més de 311,000.

f} VIALIDAD.- E1 sistema de calles que presenta el Cen-=
tro Histérico corresponde en buena parte a la original
traza celonial con su tipica ortogonalidad, A pesar -
de que el proceso de crecimiento, a través dei tiempo -
fué a base de adiciones de partes y de sus calles co---
rrespandientes, en general se conservd un cierto orden
gue no es facil encontrar en el resto del Area Metropo-

Titana,

Con la implantacifn de los Ejes Viales gue aprovecharon
las calles con mayor importancia en cuanto a seccidn vy
continuidad, se definid una serarqufa funcional de la -
vialidad. Dichas arterias sirven inclusive para defi-
nir los sectores y canalizar les volimenes vehiculares

mis significativos (Ver Ldmina No. 8).

En &l sentido norte-sur se tienen los ejes siguientes:
1 Poniente (Cuauhtémoc, Bucareli y Guerrero); Eje Cen-
tral {San Juan de Letrdn y Nifio Perdido); Eje 1 Orien-

te {Anillo de Circunvalacidn}; Eje 2 Oriente {Francis-

51
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co Morazén) y Eje 3 Oriente (Av. Eduardo Molina).

En el sentido Oriente-Ponjente, se localizan los ejes:
1 Morte (Mesqueta y Raydn) y 1 Sur {Izazaga y Fray Ser
vando), si bien este Gitimc no se ha habilitado como

eje vial desde el puntc de vista de su disefio y mobi--
tiarie, funciona de hecho con Jas caracterfsticas comu

nes de esas vias.

Existen ademis otras calles de impertancia como son el
Paseo de ta Reforma, Repiblica de Perd y Apartado, --
Balderas, 5 de Febrero y Brasil, Ferrocarril de Cintu-
ra, Judrez y Madero, Hidalgo y Tacuba, San Antonio A-
bad y Pino Sudrez, Venustiano Carranza, Uruguay y fi--

nalmente Correo Mayor y Jesis Maria.

Todas estas arterias, por sus caracteristicas de conti
nuidad, tal y como sucede con los ejes viales alojan -
Tos mayores voldmenes vehiculares, asi como las rutas
de transporte colectivo de superficie que ya han sido

mencicnadas.

52
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g) ESTACIONAMIENTOS PUBLICOS.- E1 tema de Tos estaciona

mientos pliblicos, resulta ser de particular inierés pa-
ra las estrategias que se planteen para el Centro Histd
rico, por varias razones. Desde Tuego, resalta el dé-
ficit existente estimado en 6500 lugares. Por otra --
parte la ubicacidn de los estacionamientos piblicos de-
be guardar unz estrecha relacitn con ias 1Tneas de ----
transporte colectivo, para inducir el uso de éste; y --
por Gltimo a Ta vista de una accidn agresiva de peatoni
zacion de calles, conviene hacer un andlisis para deter
minar el destino de 1os lugares actuales para estacio--
nar vehiculos particulares y promover la construccidn -

de los nuevos que se generen,

De acuerde con l1a Tabla No. 6, el inventario de los es-
tacionamientos ya sean en edificios o terrenos, inclu--
yendo tanto los de autoservicio como los que cuentan --
con "acomodadores® arraja los siguientes resultades por
Sector: el Sector "A" tiene 71, el Sector "B" 37, el --
Sector *C" tiene 4, en el Sector "D" se Tocalizan 7, el
Sector "E" cuenta con 29, el Sector "F" 12 y en total -
el drea del Centro Histérico cuenta con 155 sitios pl--

blices para estacionar, que ofrecen una capacidad del -

53
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h)

orden de los 12,000 cajones que se suman a Tos 7230 que
se ytilizan en estacionamientos privados y 5000 mis en

Ta via pibtica (Ver Lamina No. £).
E1 promedio general de capacidad de Tos sitios pliblices
para estacionarse, es de} orden de 85 lugares por cada

sitio.

CALLES PEATONALES.- Las acciones realizadas hasta la

fecha en materia de peatonizacidn del Centro Histérico,
son en realidad muy escasas y han sido concebidas de ma
nera aislada de tal forma que resultan poce significati
vas, desde el punto de vista de infraestructura para --

Tos despliazamientos a pié.

Casi todas ellas se localizan dentro del Sector "A" y -

se describen en la relacidn siguiente:

NOMBRE DE LA CALLE E N T R E

Gante. Venustiano Carranza y Francis
co I. Madero.

Motolinia. Tacuba y 16 de Septiembre.

San Jerbdnimao. Isabel 1a Catdlica y 5 de Fe-
brera.

Corregidora. Correo Mayor y Anilloc de Cir-
cunvalacion.

lemonde e idas e
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Repiblica de Guatemala. Seminaric y E1 Carmen.

San Ildefonso. Argentina y E1 Carmen.

Santisima. Emitiano Zapata y Guatemala.

Palma. Venustiaro Carranza y Tacuba.

Academia. Corregidora y Repiblica de --
Guatemala.

Adicianalmente estdn las calles de Gomez Pedroza y Ra-
mon Corona entre Anille de Circunvalacion y Santa Escue
1a, ambas pertenecientes al Sector "D" (Ver Lamina No.

9).

i} DISTRIBUCION MODAL ACTUAL.- La distribucidn modal en

relacidn con el transporte urbano de pasajeros, se re--
fiere a Ja forma en que los distintos modos o medies de
transporte participan porcentualmente en el total de --

viajes/persona/dia realizado's en una ciudad.

En el caso del Distrito Federal, la distribucién modal
que nresentaba a fines de 1982 aparece resumida en la -
Tabla No. 7. Los datos mds importantes que de ella se
pueden extraer son los 20.5 millones de VPD gue se rea-
Tizan, Tos 1.8 millones de vehiculos gue circulan en el

bD. F. y particularmente importante resulta e] hecho de

55
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que el 76.6% de los VPD se realizan en el transporte co
lectivo mientras que el 23.4% restante se realiza en ve
hiculps particulares o sea fundamentalmente autombviles

y atros.

Esta situacién a nivel de entidad, conjuntamente con el
andlisis precedente de los diversos medios, se han toma
do como base para diagnosticar la movilidad del Centro
Historico. Se advierte que se ha hecho un ajuste en -
funcitn de los datos obtenidos para el Metro gque se con

sideraron son Tos que mayor precision tienen.

De esta manera la Distribucidn Modal para el Centro His

torico queda de la siguiente manera (Tabla No. 8).

Los autobuses transportan un total de 537,648 usuaries

al dia,lo que representa el '30% del total y ocupan el -
segundo Tugar en cuanto a 1a demanda atendida en el Cen
tro Histérico, es decir, descienden un lugar en rela---
cidn a 1a distribucidr modal a nivel del Area Metropeli

tana,

Los taxis colectivos transportan diariamente 143,000 -

personas y toman un 7,8% del total. E1 Metroc a su vez,

lemande & lldsr

55




0*00L

6'6l

§°¢
pil

£z

0°0%
8L

00t

g
3
H
:
3 _
2 %
5
3
W

O

L'o8

2961 ¥ALIAQD " f1Jodsues) A pepLlELA op 403094 ueld, 186l dOHWS

09126441
Seet15¢

005 °6E
SER°LLE

€28 0by. L

6L2" Ly

0L122s
89L°6E1
879°L£G

gdh 30 WL
-0L O¥IWNN

{8 "ON ¥19Y¥L)

LOZLXZW 3P PBPNLY Bl 3P O0D[J0ISLH 043ud) |8 eted IjJodsuea] £ peplL|eLA 3p O1pnisd,

1Y lol

STAYINILLAVd SOINIIHAA TYLOLANS

S0¥.10
SITTADHOLNY

OATL33700 11d04SNYYl 3G 710LEns

$3s5na3104l

Od LW
SOALLI3T0D SIXWL
$35nao.Lny

S 0 I a4 3 KW

2861 0JTHOLSIH QuiND T30 TYOOW NOIJN2IYWLISLD

$531N3NA

He-A

femando & isios 1




O

el Senlro haltrico de 16 cd ds méxleo

O O

es €] que absorbe la mayor parte de la demanda, ya que
con los 722,170 pasajeros captadas, su participacidn se
eleva a un 40% del total. Los trolebuses captan del -
orden de 41,000 pasajeros gue corresponden al 2.3% del
total. Lo anterior quiere decir que Ta suma de pasa
jeros que se transportan en medics colectivos es de: --
1'440,325 que representan poco mds del 80% y por otra
parte las vehiculos particulares y otros vehiculos como
bicicletas y motocicletas mueven a un total de mds de -

350,000 personas que representan al 19.9% restante.

Tal y como puede observarse,a nivel del Centro Histéri-
co la distribucidn meodal presenta cambios cuantitativos
importantes con respecte a lo detectado para todo el --
Distrito Federal. Resalta el hecho de gue el Metro --
tenga un aumento considerable del 40% en contra del 17%
que se manifiesta a nivel gehera]; as7 mismo, hay una -
disminucidn en la participacidn de los autobuses, trole

buses y taxis colectivos.

Lo antarior, se explica por el hecho de que precisamen-
te en el drea del Centro Histdrico, la cobertura del me
tra se intensifica. En efecto,la distancia entre esta

ciones es sensiblemente menor que en las zonas externas

feranda & sk o
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lo que hace gue la captacifn de usuarios, que llegan a
pié o en transporte de superficie, sea mds jmportante -
que en e} resto del sistema y comparable sols al movi--

miento observado en las terminales.

De cualgquier manera, Ya causa real de esia situacidn -~
incremental del metrp en el drea del Centro Histdrico,
es que &ste sigue siendo et principal polarizador de --

viajes en el Area Metropolitana de la Ciudad de México.

£l otro aspecte significativo, es gue los automdviles -
tambign presentan una disminucidn en su porcentaje de
participacién. Esto también se explica de manera 1691
ca, a l1a vista de Tas dificultades de estacionamiento -
en e} drea y a que se cuenta con medios alternos para -

acceder a ella.

58

temenao @ Widsr e



)

oocasbiicad gl cania Midnca de la cd. de méxico

—

8.-

CONCLUSIONES DEL DIAGNOSTICO:

a)

b)

c)

d)

La poblacidn residente en el Centro Histérico es de 275,850 -
habitantes que constituyen aproximadamente el 3% del total de
9.4 millones de habitantes que residen en el Distrito Federal
AsT mismo, su superficis de 9.3 km2 significa &1 1.5% en rela
¢idn a los 605 km2 de 1a superficie urbanizada en e1 Distrito

Federal.

E] Centro Histdrico de la Ciudad de México, es una parte del
Area Metropolitana que se caracteriza por una gran diversifi-
cacidn de actividades, principalmente comerciales y de servi-

cios.

La existencia de un uso del sueio de miTtipTes géneros, asi -
come la de una poblacidn residente significativa, influyen pa
ra que el drea central continie po1érizando el mayor n(mero -

de viajes.
A pesar de la mezcla de usos del suelo, se puede sefialar que
el uso predomirante es el comercial especializado, si bien el

Sector "B" se observa claramente como habitacionmal.

A diferencia de otras ciudades en donde el drea central estd
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a}

en decadencia, el Centro Histdrico de la Ciudad de México man-
tiene una aita intensidad en sus diversas funciones, a pesar -
del deterioro evidente en gue se encuentran algunas de sus edi
ficaciones, especialmente aquellas denominadas de "renta conge
lada® para uso residencial. Sin embargo, durante Ta noche, -
algunas zonas se vuelven "bocas de lobo" 1o que indica que no
existen actividades complementarias para generar durante el --

dia completo una mayor intensidad de uso.

La infraestructura vial, tanto primaria como secundaria y ter-
cearia ¢ "colectora" esta uniformemente repartida y posee ca--

racteristicas homogéneas para su operatividad.

En relacidn al sistema de transporte masivo de pasajeras, el -
Metro en el Centro Histdrico a diferencia del resto del drea -
metropelitana, cuantitativamente representa un medic mds impor
tante que Tos propios autobuses. Lo anterior se explica por
e] hecho ya mencionado de que esta zona de la ciudad sigue -~
siendo un polo de mayor atraccidn. Obedece también a gque can
tiene Ta mayor densidad de estaciones y por supuesto a la tari

fa existente.

A pesar de que aparentemente, la demanda de transporte estd de

bidamente atentida segin ta acupacidn vehicular promedio duran
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te el dia, la demanda concentrada en la hora pico, provoca se-
rios conflictos en los medios colectivos, especialmente en el
metre, cuyecs indices de ocupacién tanto de sus vehiculos como

de 1as estaciones, ha sobrepasado con mucho y desde hace tiem-
po, los estandares de confort internacionales considerados co-

mo aceptables.

h) No obstante, la disminucidn relativa del uso del automdvil, --
1os volGmenes actuales representan el agente poiutivo mds im--
portante y contrariamente a lo que se piensa,no existe compara
cibn entre los 33 mil vehiculos gque durante una hora circulan
en las calles del Centro Historico contra los 340 autobuses -
gue 1o hacen en el mismo periddo, aunado al hecho de que el -
combustible de éstos es de menor nocividad que el que utilizan
los automdviles. La irracionalidad de la situacién anterior
se acrecenta,cuando se gbserva que los medios colectivos en --
canjunto transportan el 80% del teté1 de los VPD y Tos automg-

viles solamente poco mds del 17%.

i} FinaTmente se observa, que las calles peatonales existentes no
conforman un sistema definido, toda vez que han sido acciones
aisladas gue no estan estructuradas para conectar los sitios -
de interés, a efecto de que 1os peatones circulen con seguri--

dad y debidamente orientados.
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9.- IMPACTQ DEL PROYECTQ SAHOP:

Hasta el inciso anterior, se ha hecho un andlisis de las condicio
nes que en la actualidad preserta el contexto urbano del Centro -
Histdrico y de manera particular de Tas que se refieren al trans
porte urbano de pasajerps, de acuerde a los objetivos ya expresa-
dos del presenie trabajo. En esta parte. se intentard tener --
una estimacidn en términos cuantitativos del impacto del PROYEC-

TO SAHOP sobre el mencionado contexto.

En funcidn de Ta especificided del tema a desarrollar, los puntos
mds mportantes gue se han considerado para medir Tos efectos del
plan, estdn relacionados bdsicamente con la movilidad de las per
sonas, tanto interna como externamente. En este sentide se -—-

han considerado 1os siguientes conceptos a tratar:

- La poblacidn futura y el uso residencial del suelo.

- El1 eguipamiento reguerido y su consecuente uso del suelo co-

mercial y de servicio.

- El empleo.

- lLa relocalizacidn de Ta Central de Abastos v

- La peatonizacién de calles.
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Como antes ya se ha mencionado, el hecho de centrar la atencidn -
en estos puntos, no sfgnifica de ninguna manera que $e este sosla
yvando o ignorando la fmportancia de otros aspectos come pueden -
ser: la infraestructura, los espacios abiertos o la imagen urba-
na, sine apegarse al cardcter especifico del estudio y al espacio

y tiempo disponible para su desarrollo.

9.1) Poblacifn futura v uso. residencial del suelo:

Mimero de Habitantes.- E1 Plan Parcial para el Cen--

tro Histdrico de Ta Ciudad de México, establece un in--
cremento significativo en la densidad demogrdfica para
Tos horizontes futurcs, a efecte de cumplir con el re--
querimiento de intensificar Tas actividades y de "resti
fuir e1 uso habitacional original, censiderando las zo-
nas de habitacidn actuaies, mediante el mejoramiento de
1a vivienda popular, asi como Ta construccidn de vivien
da terminada de interés social para promover la perma--

nencia de sus residentes".

Analizado & la vista del Pian Director del Desarrollo -
Urbano del Distrito Federal, esste objetivo poblacional
es consistente con Tos planes parciales ante 1a inminen

te despoblacidn del Centro, ya que en los ditimes afios

v st s L 2 amrtr s St e s e PN €1 BB
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la Delegacidn Cuauhtémoc se ha caracterizado por expul
sar habitantes, presentando en la década de los seten-
tas una tasa negativa de crecimiento del 1.2%, pasandc
de 925,752 habjtantes a 831,170 habitantes an dicho -

1apsog{

Paralelamente la densidad demogrdfica se incrementé de
200 a 350 habitantes por hectirea; de acuerdo con el -
Plan Parcial de la delegacidn, la poblacién total de -

ésta deberd 1legar en 1988 a 929,000 habitantes.

Por su parte la Delegacifin Venustianc Carranza, que en
1980 tenfa 760,259 habitantes ocupa la parte complemen
taria del Centro Histdrico y presentd en el perfodo -
mencionado una tasa de crecimiento dembgrafico de 1.17%
con una densidad de menos de 250 habitantes por hectéd-
rea. Es también, una de las que menor incremento po-
blacional presentan, previéndose para fines de siglo -
seglin las tendencias de los dltimos afios, tasas negati

vas de crecimiento.

Al igual que el Plan Parcial de la Delegacidn Cuauhté-
moc, el carrespondiente a la Delegacién Venustiano Ca-

rranza, determina un repunte en el crecimiento demogra

L“ 3 . i 3 Eins !
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fice de tal farma gue para 1988 la pcblacidn deberd ser
del orden de los 955,000 habitantesty . A su vez el ==
Plan Parcial del Centro Histdrico, de acuerdo a la den-
sidad mxima especificada para cada uno de los sectores
estudiados (Ver Ldmina No.10), para 1988 sumados Estos,
deberdn pasar de los 276 mil actuales a una poblacidn -
del orden de los 470 mil habitantes y para el afo 2000

alrededor de BED,000%.

E1 cdlculo de la poblacidn futura, se realizd tomando -
come hase el crecimiento pre-establecido para el perio-
do de 1982 z 1988, que implica una tasa media general -
del 9%.  As{ mismo, a partir de este afic, consideranda
por una parte, la inercia del crecimiente determinade,

¥y por otra, suponiendc que Tas politicas de control de-
mogrdfico surtieran efecto, de tal forma que para el a-
fic 2000 se Tlegara con una tasa media general del 1%, -
se hiciercn Tas proyecciones que nos dan las c¢ifras an-
tes mencionadas asi como Tas estimadas para cada uno de
Tos afios hasta fin de siglo, segin se expresa tanto en
la Tabla No. 9, como en la Gr&fica No. 4 en donde se ob

serva a8l incremento poblacional con tasa descendente.

En la Tabla No. 10, se han anotade para cada uno de los

sectores, tanto su peblacidn provectada come su densi--

Para el cdlculo, Se ha tomado e] limite superior especificado, para

cdda una de las zonas.
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dad demografica. De acuerdo con 1o expresado por el
plan para 1988 el Sactor "A" tendria la densidad media
general mds baja con 421 habitantes por hectdrea, en or
den ascendente estarfa el "B" con 589 hab./ha., el "D"
con 627 hab./ha., enseguida el "E" con 663 hab./ha., el
"F' con 590 y por Ultima con la densidad mds alta 21 -

"C" con 722 hab./ha.

Para el afio 2000, se conserva el mismo modelo relativo
de densidades,'si bien, por ser, las diferencias muy pe
quefias, 1a realidad numérica muestra una imagen homogé-
rnea de una altisima densidad, cuyas consecuencias para

el transporte de pasajeros serdn tratadas mds adelante.

Uso Residencial del Suelo.- De acuerdo con las varia

bles definidas para pronosticar 1a movilidad y tomando
como base tas proyecciones de poblacién para .cada uno -
de Tos sectores, se procedid a realizar un estimado so-
bre 1a superficie adicional de uso residencial gue serd

necesario para alojar a dicha peblacidn.

E1 procedimiento seguido, es desde luego, muy simplifi-

cado y hace abstracciones y suposiciones en cuanto al -

poder adquisitivo de los futuros residentes y su compo-

famadio o isdasr
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sicidn familiar, asi como al arreglo espacial requerido

para "acomodarlos”,

En primer término, se determinaron de acuerdo a datos em
piricos de habifacidn del tipo multifamiliar, tres tipos
de vivienda: el tipo 1 con &0 m2 construidos, incluyendo
indivisos, y constituyendo el 60% del total de las vi---
viendas, &1 tipo 11 con 80 m2 y representando-al 30% del
total y el tipo 117 con 100 mz de construceidn cuya par-
ticipacion se fijd en 10%. Para todos los casps, se --
consideraron 6 miembros por familia. Dichos datos rela
cionados con la poblacién adicicnal de cada sector y ca-
da periodo, arrpjaron los resultados finales que apare-=-
cen en la Tabla No. 11, mismos gue serdn tomados en cuen
ta para alimentar al modelo de prondstico que mds adelan
te se explica. La expresidn numérica que se utilizd pa
ra la obtencidn de dichos datos, es la siguiente:
Pa x fd

Sr=[——] Av
Nm

En donde:

Sr = superficie residencial en cada sector.

Pa

pablacién adicional para cada sector en el

hoerizonte determinado.
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fd = factor de distribucidn del tipo de vivien
da,

Nm = nlmero de miembros por familia.

Av = drea de construccidn segin e} tipo de vi--

vienda.

9.2} El_equipamiento y el _uso_del suelo comercial y de servicies:
De acuerdo también con las proyecciones de poblacifn ya sefia
ladas se procedid a definir el equipamiento urbano para los
nuevos habitantes, haciéndose el supuesto de que el nivel ac
tual de servicic prestado por las instalaciones actuales es

adecuado y suficiente.

E1 criterio bdsico, utilizado para detérminar el nimero de e
lementos y su dimensién es el que publicd Ta Secretaria de A
sentamientas Humanos y Obras Pﬂbiicas en el sexenig 1976- -
1982 bajo el titulo de "Sistema Normativo de Equipamiento Ur

bano" de Ta Direccidn General de Equipamiente Urbano.

Dadas las condiciones Timitadas, en cuanto al espacio dispe-
nible en el Centro Histdrico, se advierte gue 1levar a cabo
1a totalidad de las acciones para cohstruir las instalacio--
nes necesarias, requerirfa la modificacidn de una buena par-

te del contexto actual. Se reconoce gue esto en la reali--

remendo @ 188
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dad, seria de una gran dificultad, sin embargo, se prefirid
tener un horizonte cor supuestos de niveles y confort més a
decuado a efecto de abtener mayor consistencia con Tos cbje
tivos definidos. De cualquier manera, algunas de las ins-
talaciones consideradas comp necesarias tedricamente, fue--
ron descartadas ante Ta imposibilidad evidente de contar --
con ellas, ctras, también fueron excluidas por estar ya es-
tablecidos los criterios de operacifn, como por ejemplo las

terminales de transporte fardneas y Tos basureros.

AsT mismo, se supuso que algunes subsistemas ya exjstentes,
pedrian de alguna manera incrementar su eficiencia y median
te adecuaciones & innovaciones tecnoldgicas, tendrian unz -
cobertura mas amplia ocupande &l misme espacio en el que o-

peran actualmente.

Debido a 1a saturacidn existente en cuanto a comercios en -
general y drea para oficinas privadas, se determind no con-
siderar incremento en estes rubros, sino Gnicamente el equi
pamiento bdsico para la nueva poblacién residente, con lo

cual se tiene consistencia con Ya poiitica de autosuficien-
cia regional que evita la excesiva movilidad. Una excep--
cidn de lo anterior lo comstituyen el Banco de Méxice en el

Sector "F" y en el Sector "E" un hotel de 100D cuartos, que
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tendrdn una gran incidencia en uno y otre, Actualmen-
te dichas instalaciones estdn en nroceso de construc--

cibn.

Los resultados de los andlisis se resumen en la  Tabla
Na. 12 de acuerdo a 1a agrupacifn genérica de "SERVI---
CIOS" gue se hizo de varics subsistemas y de "COMERCIOY
gue incluye bdsicamente a instalaciones de tipo descen-

tralizado.

E1 criterio para determinar los empleos que se genera--
ran hasta el afto 2000 en e1 Centro Histdrica, tomd en -
cuenta los resuttados de un estudic del Departamento -
de! Distrito Federal para pronosticar]os1l/, en el
que se establece que tanto la Deiegacién Cuauhtémoc co-
mo la Venustiano Carranza, de acuerdo con Ta tendencia

histérica perderdn empleos en t&rminos absolutos.

Por otra parte,también se considerd que Tos empleos gue
componen el equipamentp urbano y que obviamentesse ha -
supteste Tocaljzado dentro del &rea de estudio necesa--

riamente generard empleos en cada uno de los sectores,

formianclor B slos ¢
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De acuerdo con estas observaciones, se ha supuesto un cre
cimients nulo en el niimerc de empleos, generados por el -
sector privado, para el comercio y los servicios, quedan-
do impIicito que dichos empleos, que seré&n ocupados por -
los nuevos habitantes del Centro Histdrico, tendrdn que

ser lecalizados fuera de é1. De esta manera, con base -
en los datos obtenidos para 1a poblacidn y su equipamien-
to respectivo, se hizo el ¢dlculo de los empleos provoca-
das per cada uno de los subsistemas que serian auspicia--

dos generalmente por el sector piblico y sccial.

La informacidn para conocer cuantos empleos de este tipo
tiene cada uno de Tos elementos dosificades, fué producto
de una investigacidn directa de campo, asi como de consi-

deraciones empiricas que complementaron dicha informacisn.

Los datos obtenidos para cada uﬁo de los sectores y para

Tos horizontes de 7988 v 2000, se expresan en la TabTa No.
13 y han sido agrupados en Tos conceptos 1) Servicios ¥
11) Comercio, a efecto de que se Tacilite su incorpora---
cifn al proceso de prondstico para el cual fueron determi

nados.
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9.4) La Peatonizacidn:

Una de las acciones mds importantes que tiene el prayecto
SAHOP para el Centro Histérice es la peatonizacidn. En
efecto, convertir las calles convencionales en espacio ex
clusivo para peatones, es una parte de la estrategia que

se ha adoptado en muchas ciudades del mundo, conjuntamen-
te con la restauracidn y remodelacidn de los edificios ca
talogados como monumentos, para transformar ia imagen y -
la utilizacién de los sectores centrales con valor histd-
rico. En este sentido, dicha accién constituye 1a esen=-
cia misma del proyecto, que deberd ser cuidadosamente 1le
vada a cabo, para lograr la integracidn de los distintos

sitios y obras puntuales gue se guieren vincular a través

de los recorridos peatonales.

E1 programa de peatonizacién para el Centro Histdrico, in
cluye, ademic de las calles ya descritas en el incisp 7.2

una serie de arterias que se ilustran en la Lamina No. 11.

En dichs propuesta, se observa que Ta mayor parte de di-
chas calles estdn contenidas en los sectores "AY, "B y -
"D" yesaltando como nicleos importantes el propie Zdcalo
¥y la zona del Palacio Legislative alrededor de los cuales

se generan las dreas peatonales.
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Para los fines del tema gue nos ocupa, la importancia par
ticular reside justamente en que los niveles actuales de
servicio en la vialidad del Centro Histdrico, serdn toda-
via mds castigados, pues de hecho Ta capacidad actual se

verd disminuida.

Estimar el nimerc de automovilistas cue dejardn de ir al
centra, o bien cambiardn de medio de transporte, es una -
investigacidn sumamente complicada gue requeriria de en--
cuestas y procedimientos probabilisticos sofisticados, --

fuera del alcance de este trabajo.

Por 1o anterior, y en virtud de que as imposible soslayar
el impacto de esta accidn, se ha hecho una simplificacidn
metodoldgica para medirlo, basada en el supuesto de que
las personas que actualmente ilegan o salen, de los secto
res del Centro Histdrico utilizando automdvil particular,
1o sequirdn haciendo en el futuro, pero a través de un me

dio de transporte colective.

De acuerdo con esta hipdtesis, el nimero de viajes a pro-
nosticar no se verd alterado cuantitativamente, Sin em-
bargo, la distribucidn modal a futuro tendrd que tomar en
cuenta esta restriccidn funcional del contexto, para 10

cual, se ha hecho una estimacidn del volumen de personas




O

dat cenlio islanco de ko od S8 méxico

@) O

que dejarian de ser cuantificadas en &1 rubro de automévi

les particulares.

DISMINUCION DE LA CAPACIDAD VIAL DEL CENTRO HISTORICO.-

E1 procedimiento que se ha utilizado para cuantificar el
nimerg de persanas, que por las restricciones peatonales,
cambiarfan de medio de Transporte se describe a continua--

cidn.

Se identificaron las calles gue se han sefialads como peato
nales por el proyecto "SAHOP" (Ver Ldmina No. 11), a conti
nuacién los volUmenes vehiculares observados en 1980 y que
aparecen en el estudio 32/ "Vialidad y Transporte para el

Centro Histérico de la {iudad de México"{Ver Lamina No. &)
se asociaron coh dichas calles gue serdn cerradas al trén-
sito vehicular, obteniéndose de manera directa cuantos au

tombviles dejardn de entrar al céntro.

Desde Tuega, salta a la vista gue existe 1a posibilidad de
que Tos automovilistas, utilicen otras calles alternas no
peatonales, pero se considera gue en virtud de Ta satura--
cién actual de las mismas, esta posibilidad queda cancela-

da. Prevalece la opcidn de tener estacionamientos en si-

o e 9 'das
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tios cercanos al Centro Histdrico para gue las personas a
baorden el transporie colective, ya sea el de la ciudad o
bien un sistema internpo. En cualguiera de los casocs, -
1a hipftesis que se retiene es la de un cambic modal para

ese sector de la demanda.

A efecto de tener voldmenes actualizados al horizonte de
proyacto de 1988, fecha en la que se prevé la peatoniza--
cidn total del Centro Histdrico, s& hizo una extrapola---
cién tomando en cuenta una tasa de crecimiento descenden
te del parque automotor gue va dél 11% en 1981 al 5% en -~

1988,

De esta manera, se estahiece gue por efecte de Ta configu
racidn de Tas zonas peatonales, las veldmenes "eliminados”
no serian todos sino unicamente los correspondientes a --
Tas c¢alles de: Judrez y Madero, 5 de Mayo, Tacuba y Repl-
hlica de Cuba, todas localizadas dentro del Sector "A" y
que significa respectivamente del orden de 2358, 3262, --
1267 y 1087 automdviles y vehiculos particuiares en 1a ho

ra pico.

S1 se asume, gue el ndice de ccupacién es de 1.7 pers./
veh., se tendrd un total de 13,556 personas/hora pico, y

si ademds la hora pico respresenta el 12% de todo el dia se

terrande @ lsoz s
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tiene entonces que el total de automovilistas que cambia~-
rdn a transporte colective son del orden de 112,966, nime
ro gue deberd tomarse en cuenta en el momento de asignar-
se los medios de transporte, particularmente en el Sector

"A* y en el escenario previsto para 1988.

E1 cambio de la Central de Abastos de la Ciudad de Méxice,
es un hecho de gran importancia en To gue respecta a 1a po
sibiTidad de eliminar los ancestrales problemas de funcie-
namiento interno y externo de la propia central, asi como,
al no tener mis, funciones a nivel metropolitano y nacio--

nal.

Es bien conocide, el conjunto de problemas que han caracte
rizado desde siempre al barrio da La Merced y a raiz del -
cambio mencionade, se han emprendido estudios conducentes
a conservar y mejorar la zona, a través de programas de:
vivienda popular, mejoramiento urbano, intensificacidn del
uso del suelo, localizacién de algunas dependencias vincu-
jadas al abasto, restauracifn de monumenios coloniales, do
tacidn de espacios abiertos, mantenimiento del cardcter di
versificado de Ta zona, incremento y restructuracidn de -
1as actividades productivas y reordenamiento vial entre o-

tros.

fomemdo o ias __________._.)
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E1 proyectn de La Merced, involucra un drea de 138 hectd
reas con 38 mil habitantes y en relacidn con la infraes-
tructura vial y el transporte deberd contar con andlisis
mas profundes y precisos, ya que tradicionalmente La Mer
ced ha side un gran generador de trdnsito. Hasta la fe
cha antes del desplazamiento de la Central a Iztapalapa,
1legaban diariamente a la zona 2000 camiones de carga -

con 13,500 toneladas.

No obstante los datos impresionantes que se sefialan, se
ha adoptado el criterio de que para fines de este trabaje,
1a cuantificacidn de un eventual incremento en la movili-
dad gueda incluido en Tos conceptos ya estudiados. en es-

te capitulo del impacto del "Proyecto SAHOP™.

Por otra parte, & la vista de los programas enunciados, -
se considera que las condiciones de movilidad aparentemen
te disminuidas por el cambio de la Central, se verdn res-
tablecidas rapidamente en té&rminos del transporte de pasa
Jjeros, aunado al hecho de que prevalecen Tas funcicnes de
mercado a nivel metropolitano. De esta forma, el drea -
del proyecto "La Merced" que experimentard una reduccidn

an los problemas de trdansito, por Ta menor afluencia de -

feImanio & 'sias
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los camiones de carga, serd un foco de atencidn, en el mo
mento de definir la estrategia para o1 sistema vial y el
transporte, asi como para la asignacidn respectiva, debi
do a la fmportancia intrinseca que representa dentro de?

Centro Histérico.
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MODELO DE CORRELACION MULTIPLE:
Una vez gue se han obtenide l1os resultados cuantitativos del -
proyecto SAHOP, para los horizontes futures, es preciso plan--
tear un procedimiento gue Yos tome en cuenta para determinar -
Tas implicaciones en Ta ACCESIBILIDAD del Centro Histérice. A
continuacin se describe Ta metodologia seguida para conocer -
Tas consecuencias mencionadas.
A partir del andlisis del inciso (6) que sirvid para determi--
nar las variables significativas que explican Ta movilidad en
el Centrp Histdrico, se establece la interaccidn de Tos em----
pleos, los usos del suelo y Ta atraccidn de viajes a través de
un modelo de correlacion miltiple de 1a forma:
¥ = a+bx.|+cx2+dx3+ex4
En donde:
Y = Atraccién de viajes.
Xy 0= Uso Comercial del Suelo.
Xy = Uso de Servicios del Suelo.
Xy = Uso Residencial del Suelo.
Xy = Nimero de Empleos.
&, b, ¢, d, ¥y & = Pardmetros.
79
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Las ecuaciones normales para el desarrollo de la técnica de Tos

minimos cuadrados son:
Yy = an + bzX}+ ch2+ dzx3+ egx4
yk; = azX; + b zX? tocpkX, odidgXy + e LX Xy
yho = agpl, + bngIXE + ¢ EX; odiXX +oepdX,
,y)(3 = ary X3 + bzX1X3 + C g)(z)(3 + dz){g2 + eg)(?})(.Cl

2
+ ez)(4

+

yﬁ = azX4 bz!ﬁ4 + Xk, + dzX

X
274 34
Resolviendo este conjunto de ecuaciones lineales simultdneas, -
se encuentran los valores de los pardmetros cue sirven para ca-
librar el modelo de correlacidn miltiple y explicar asi el com-
portamiento actual del Centro Histérico, mediante la expresion

siguiente:

Y = - 157+2.{)8}(}+6.64)(2+D.85X3+0.95}(4 {Ver Tabia No. 14). Con
esta expresidn se pronostica la atraccitn de viajes con un poy-

centaje de error de 2.656%.

BsT mismo, el coeficiente de determinacidn miltipie, se encuen-

— z?

2
tra usando Ta expresifn R /3234= 1- —M%!:EE)~ con 1o cual se
- Y-¥ )
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obtiene el grado de expiicacidn del fendmeno observado, utilizan-

do Tas variables sefialadas, y en donde:

Y = Atraccion real de viajes.
Yo = Atraccidn de viajes calculada.
vy = Promedio de las observaciones de la atraccidn real de

viajes.

Tal y cemo se observa en la Tabla No. 15, el coeficiente de deter
minacién miitiple did un resultado practicamente jgual al 100% -
con 10 que queda clars la conveniencia de utilizar los variables

gue han sido seleccignadas.

Jodo &1 proceso se 1levd a caba utilizando una Calculadora Progra

mable, CASIO FX-702P a la que se alimentd con los programas dise-

fiados para el efectg.
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11.- PRONOSTICO DE ESCENARIOS EN LOS ARDS 1988 Y 2000:

Una vez realizada la calibracién del modelo explicativo de 1z mo
vilidad actual, &sté, se volvid a2 aplicar utilizando Tos datos -
obtenides anteriormente para el Centro Histdrico, en términos de
Uso Comercial del Suelo, Uso de Servicios, Uso Residencial y Em-
pleos, estableciéndose as?, los prondsticos de atraccidn de via-
jes para cada uno de los sectores en los gue anteriormente se di

vidif el drea de Estudio, para los horizontes de 1988 y 2000.

E1 escenario para esta fecha nes muestra un total de atrac--
cion de viajes de 1°930,720 por dia o sea un aumento en la a
traccidn de viajes del orden de 75% para todo el periodo que
significa una tasa de crecimiento del 9.8% anual {Ver Tabla

No. 18).

b} Horizonte al_afio_2000.-
Para fines del siglo, los resuTtados del modelo arrojan, pa-
ra el total de los sectores una cifra de 2'088,750 viajes a-

traidos por dfa, 1o que quiere decir un aumento con respecto

82
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a los datos del afio base (1982), del orden del 171% vy que re
presenta una tasa de crecimiento anual de 3.7% entre 1988 y

el afio 2000 {Ver Tabla No. 17).
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12.-  SISTEMA FUTURO DE TRANSPORTE:

a)

Objetiyos.~

A 1a vista de los resultades obtenides, en térmings de 1a
movilidad futura del Centro HistSrico para los horizontes a
mediano y largo plazo, es necesario plantear un esquema de
transporte gque responda a Tos requerimientos de Ta demanda

resyltante,

Las caracteristicas de tal sistema, estarian en funcidon de
los siguientes objetivos especificos que se proponen, ¥y que
son congruentes con los propdsitos del proyecte urbano, que

ya han sido analizados en los capitulos precedentes:

a} Dar preferencia al Transporte Colectivo sobre el indivi

dual.

b} Establecer una cobertura proporcional en todos Jos Sec-

tores.

c) Incrementar la densidad de 1ineas de Metro, principalmen

te en las zonas peatonales,

d) Distribuir la oferta en funcidn de la estructura de 1la

lemoncio @ Istas s
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demanda (tipo de viaje).

e) Coordinar la localizacidn de paradas y estacipnes de a-

cuerdo a los recorridos peatonales.

f) Permitir la operacidn del transporte colective de super-
ficie en las calles cerradas al transite general, para -

estimular la actividad turistica y comercial.

Distribucion Hodal .-

Si se acepta Ta hipdtesis de que la distribucitn modal antes
obtenida, que toma en cuenta el total de VPD en ¢l Centrp --
Histbrico, es también vdlida para la que considera solo Tlos
viajes atrafdos y estd a su vez, se plantea de acuerde a --
los objetivos anteriores de aumentar la capacidad de trans--
porte colectivo y reducir el individual, se tendrian que sa-
tisfacer las demandas por modo, para los horizontes 1988 y -

2000 que aparecen en las Tablas Nos. 18 y 19.

AsT, para 1988 el total de viajes atraidos pronosticados, de
1'930,720 se propone dividirlos en un 85% para el transporte

colectivo y un 15% para vehiculos particulares representando

&
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c)

estos una disminucidn del 5% con respecto a 1982, que resul
ta deseable y congruente con los lineamientos del Centro --
Histdrico. De acuerdo con este objetivo general, el Me--
tro veria incrementada su participacidn relativa del 40 al
45%, los autobuses del 30 al 32, habria un ligero aumento -
de los trolebuses y una disminucidn deseable de los taxis -

colectivos.

Para el afio 2000, el prondstico obtenido es de 2'988,750 --
YPD atraidos. Si se mantiene 1a politica de incrementar
la capacidad del transporte colectivo, seria conveniente --
que este tomara 1 90% del total y el individual se reduje-

ra al 10%.

En estas condiciones los autobuses absorberian el 34% del -
total, el metro deberfa tener una capacidad para tomar la -
mitad de todos Jos viajes, 1os‘taxis colectivos disminuyen

2 puntos y los trolebuses mantienen su posicion relativa.

E? total de medios de transporte urbano de pasajeros consti
tuye un sistema que a su vez esta formado por subsistemas,

representados por dichos medios, los cuales deberdn anali--

lamoncio 8. isks 1
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zarse a 1a luz de Ta demanda asignada. Para fines de dise
fio, se ha asumido el criterio de que la atraccidn de viajes
gs el volimen, gue servird de base para el cdlculo de la o-
ferta requerida y en dltima instancia definir el grado de -

ACCESIBILIDAD.

Dado gue Tos subsistemas de autobuses y del wmetro, repre--
sentan 1ps subsistemas mds significativos, el andlisis se -
Timitard solo a ellos, tanto bara el mediano como para el -
lejane plazo y desde luego teniendo en cuenta, cada uno de

los sectores del drea de estudio.

Horizonte 1988.-

Segiin se dej& asentado, existen en la actualidad 17 rutas -
de autobuses que transportan 64,800 pasajeros, en la hora -
de mixima demanda (HMB) y presentan una ocupacifn promedfo

diario de 44 pasajeros por unidad.

Para el horizonte de 1988 1a demanda en la hora mixima es

1

de 74,139, esto quisre decir gue cada ruta deberd atender

una demanda de 4361 en ese periodo en 2 sentidos.

En estas candiciones el intervalo de Tos autobuses tendrd
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que disminuir de 3 a 2 minutos con lo cual Ta ocupacidn de
los autobuses serd de 73.muy cerca de la mdxima capacidad
nominal de 80 pasajeros por unidad y suponiendo que la de-
manda es <dgual en un sentido y en otro. Hay que hacer -
hincapié, en que el nimerp de rutas de autobuses no deberd
alterarse sino que unicamente serd necesario incrementar -
el nimero de unidades del orden del 66%. Este incremento
deberd analizarse a nivel de ciudad, puesto que seguramen-
te, el incremento de viajes en el centrp, implicard el es-
tablecimiento de circuitos de mayor frecuencia, que operen
entre puntos intermedios, dejando los extremos de Tas ru--

tas con intervalos mds abiertos.

Por 1o que toca al Sistema de Metro, se recordard, de ---
acuerdo a los datos de 1982, que Jas 19 estaciones loca-
lizadas dentro del drea de estudio captaron 722, 170 VPD,

que significaron 411,801 viajes atrafdos diarios, y ~----
49,476 en la hora de mdxima demanda. Para 1988 se ha de-
terminado que el sistema deberd tener capacidad para mover
en 1a hora de midxima demanda 104,258 personas, por 10 que

el incremento serd de 110%.

Una distribucidn de las VPD adicionales captados por el me

88
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tro y de acuerdo a 1o0s sectores y desde Tuego a tos condi--

cionantes del proyecto SAHOP se muestra en Ta Tabla No. 20.

Con los resultados a los gue se hace referencia, vemos que
el sector "A" es pricritario para efectuar ampliaciones, va

sea en las iineas 1 y 2 o bien con 1ineas adicionales.

Dada 1a saturacifn actual que presenta el sistema en gl &--
rea central y que se hace critica en las estaciones Zdcalo
y Pinc Sudrez resulta evidente que se requiere contar cuan-
do mencs con dos 1ineas wds, por ejemplo: una de Oriente a

Poniente y otra de Norte a Sur.

La maxima capacidad tefrica que una 1inea de Metro puede --
dar en la Ciudad de México es de 54,000 pasajeros/hora, en
un sentido, suponiendo que se pueda Tograr el intervalo mi-

nimo de 100 sequndos entre un convoy y el siguiente.

Con 1a implantacién de dos Tineas. quedaria asegurada la o-
ferta , pues el volumen total se dividiria entre ellas y si
se considera un 60% en los sentidos, por ejemplo: Sur-Norie
y Oriente~Poniente de una y otra 1inea, se obtiene un total
de 11 trenes/hora, es decir, un tren cada 5.45 min. gue re-

sulta muy espaciado, pero a la vez congruente con Ta facti

89
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bilidad actual que tiene Ta industria nacional que fabrica

carvos de metro.

Analizando a nivel del &rea metropolitana, la red de metro
probablemente experimentard una redistribucidn de la carga
en donde las 1ineas 1 y 2 presentarin una disminucidn en -
su demanda y Ta 1inea 3, merced a sus ampliaciones y a sus
nuevas conexiones con el sistema, aumentaria su nlmero de
pasajeros, es decir, se tenderd a un equilibrio en Ta medi
da en que Ta red se vaya saturando dentro del drea de estu
dio. E1 incremento de 1a 19na 4, tal y como se menciona

mis adelante, tendrd un incremento menor que el-de las o-

tras que ya estdn .en operacion,

g) Horizonte 2000.-
Para fin de siglo, el sistema de autaobuses deberd incremen
tar su capacidad hasta tomar el 34% del total de VPD, es -
decir, 2 puntos mas que en 1988, esto quiere decir que en
1a hora de mixima demanda, deberdn captar del orden de ---
122,000 pasajeros. Con una estimacifn andloga a ia ya --
vista anteriormente, se analizaran dos posibilidades o al-

ternativas de operacidn.

TESIS CON
FALLA DE ORIGEN
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La alternativa 1 considera un intervalo de 1 minuto en Ta ho
ra de mixima demanda, cada ruta deberd transportar 7176 pasa
Jjeros en los dos sentidos. por 1o que la ocupacidn de cada -
tno de los 60 autobuses en la hora de mixima demanda, serd -
del orden de 60 pasajeros, esto desde luego, requerird de --
una ampliacidn del orden del 50% del parque vehicular con --

respecto a 1988.

En caso de gue no existieran recursos para tener tal incre--
mento, se puede operar con la alternativa II, gue supone un
intervalo de 1.5 minutos, con 1o cual la ocupacidn promedic

de los autobuses, serfa del orden de los 90 pasajeros. o sea,
se reduciria de manera notable el confort, 1legando a Tos ni

veles actuales de fncomodidad.

Ambas opciones, consideran condiciones homogéneas de carga -
en todos Tos sectores, um estddio a mayor detalle seguramen-
te mostraria la necesidad de tener en realidad, una tercera
forma de operar con algunas 17neas operando a cada minuto y

otras a 1.5 minutos.

Para cualguiera de las tres opciones, se requerird una serie

de dispositivos de control que regulen y garanticen el inter

91
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valo, a efecto de evitar, tanto Ta formacidn de convoyes, co
mo los espaciamientos exagerados. De entre ellos se pueden
mencionar los semdforos para paso preferencial, un sistema -
de radio para conocer la ubicacifn de Tas unidades y progra-

mas controlados en los cierres de c¢ircuito.

En relacidn con €1 Sistema de Metro, el horizonte al afic ---
2000, requerird tener capacidad para mover en 1a hora de mé-
xima demanda del orden de 180,000 pasajeros, es decir, un in
cremento de 75,000 pasajeros que representan el 72% sobre el

volumen de 1988 (Ver Tabla No. 19).

De acuerdo con esta demanda, 1as nuevas 1ineas que se propu-
sfercn para el horizonte mencionado y que se denominardn "K'
y "L", podrian tener la capacidad suficiente para tomar el -

total de incremento.

Por ejemplo: si se considera como en el cdlculo anterior, --
gue en un sentido tenemos e1 60% del volumen total, los dos
sentidos mds cargados, tendrian que mover 22,500 personas, -
gue a trenes llenos nos daria 15 adicionales, mds las 11 que
ya se habTan determinado para 1988, resulta que se regueri--

ria un intervalo del orden de 120 segundos, que resulta razo

92
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f}

nable toda vez gue en 1a actualidad, con el pilotaje automd

tico, se pueden lograr los 100 segundos.

Por otra parte, los resultados mostrados para el horizonte

2000, en la Tabla No. 19 indican que los trolebuses que ac-
tualmente operan en el Eje Central, estardn pasando el um-
bral de su mdxima capacidad, por 1o que estaria justificado
Ta implantacidn de una 1inea en esa arteria, sobre todo si
s¢ toma en cuenta gque representa la frontera del Sector "A"
con el "E" y el "F", que son Tos gque mds dinamismo presen--

tan en cuanto a la movitidad.

Localizacitn de Lineas.-

A l1a vista de la Tabla No. 20, en donde se aprecian las de-
mandas para el metro, tanto para 1988, como para el 2000, -
se constata lo antes expresado’, en el sentido de que los --
sectores "A", "E" y "F", son los que mis demanda presentan,
amén de ubicarse en ellos nuevas instalaciones. como el Ban
co de México (F) y el Hotel Holiday Inn (E), que significan

impactos puntuales muy significativos.

Tales caracteristicas de estructura en la demanda, mis o me

nos se mantienen en los dos escenarios analizados, si  bien

femnondo & lsias 1
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en el afio 2000, hay una leve tendencia hacia 1a homogeneiza
cidn de los sectores en términos de la atraccidn de viajes.
De acuerdo & estas consideraciones, Tas actuales lineas 1,
2 ¥ 3 tenderdn a estabilizar sus volumenes y en el caso de
tas dos primeras, muy probabliemente reducirdn su captacifn

especifica (pas/km). En cuanto a la linea 4, su evolucidn
serd mucho mds lenta, en virtud de que 1a lecalizacidn co--
rresponde a Tos sectores “C" y "DY, que conjuntamente con -
el YB", son los que menor atraccidn de viajes manifestaron

en los horizontes de planeacidn.

Con base en los andlisis cuantitatives y cualitatives de ca
da uno de los sectores gue conforman el Centro Histérico, -
la estrategia de construccidn gue se propne, sefiala que de-
baria de ponerse en operacidn para Ta primera etapa (1988)

la 1inea "K", que proveniente del Norte de la Ciudad, 1lega
al sector "A" especificamente al Z6calo por la calle de Bra
sil y continlia hacia el Sur por 20 de Noviembre y 5 de Fe--

brero (Ver Lamina 12).

La Tinea "L", de trayectoria Oriente-Poniente, tiene dos op

cjones, una, localizada al Sur del Zicalg, por las calles -

tamando & Gias ©
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de Articulo 123 y Vernustiano Carranza, trazo en el que se -
advierte la existencia de una gran cantidad de edificies ca
talogados como monumentos coloniales, que impiden las afec-
taciones requeridas, sobre todo, en donde se tengan que lo-

calizar Tas estaciones.

Desde luego, cabe la posibilidad de construir la Tinea en -
tunel profunde, sin embargo, esto no elimina por completo -
el conflicto con los edificios sefialados, amén de que la --
construccidn, tendria que ser con un escudo con frente pre-

surizado, lento y excesivamente caro.

En caso de no encontrarse factible este trazo, existe otra

posibiiidad {lI'), gue si bien atenderia la demanda a nivel -
global en g1 horizonte 2000, no tiene a corio plazo una lo-
calizacidn Optima como la anterior, en cuanto a tocar does -
de los sectores de mayor demanda, asf como la zona de La --

Merced, que tendrd una importancia particular.
La versidn anterior, utiliza en toda sy extensidn, el Eje )
Norte, o sea tas calles de Mosqueta, Raydn, Héroe de Grana-

ditas, Av. del Trabajo Yy Herreros.

La tercera 1inea, que deberd ser puesta en operacifn poste-

‘omende 3 istast
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riormente y que podemos denominar "M", tendria direccitn Nor
te-Sur y su traze optimo es justamente por el Eje Central, -
ya que con esta ubicacidn se cubre a los sectores "A", "E" y
"F" que son como también ya se ha dicho, laos de mayor movili
dad. Por otra parte, ya se ha sefalado Ta saturacitn a la
que habrdn 1Tegade los trolebuses que actualmente operan en

1a arteria antes mencionada.

Cabe sefialar que en el ajuste definitivo de Tas 1ineas, ade-
mds de las premisas técnicas correspondientes, se deberd te-
ner en cuenta la operacidn de Ta red de metro en toda la ciu
dad, la seleccidn definitiva de las opciones, tanto a nivel

de 1inea como de estaciones, deberd realizarse conforme a --
una svaluacidn que tome en cuenta parametros, tales como: --
captacion especifica, fiexihilidad en el sistema, comunica--
cidn a centros y sub-centros urbanos,costos de afectaciones

y costos de construccidn, entre otros.

De acuerdo con esto, el hicrovanélisis realizado, sirve para
iniciar un proceso iterativo con definiciones a nivel parti-
cular - nivel general - nivel particular, liegando cada vez
a precisiones mayores y a una cptimizacién de T1a fnversitn -

requerida.

v s it o o 48 e < b oA Ao i 1 < ks s = 1t 11 e e T e e i g s PHTICTEAO B IS 1

96




accasiblidad del centto hiatdrico d8 la cd de méxco

p—e

h)

Estacionamientos. -

Como parte complementaria del futuroc sistema de transporie, se
ra ﬁecesario, contar con sitjos de estacionamientos, localiza-
dos en sitios estrategicos y con buenas condiciones de accesi-
bilidad, a efecto de vincular el transporte individual con el
colectivo, ap oyar al proyecte de peatonizacidn y estimular --

las actividades turisticas y comerciales.

De acuerdo con las proyecciones de los viajes atraidos en auto
miviles, estos tenderdn a mantenerse con la afluencia actual,

disminuyendo en términos relativos. 5i se acepta esta hipdte
sis, las necesidades de construir nuevos estacionamientos se -
definen por el déficit actual de 6500 cajones, los cuales po-
drian distribuirse en 22 sitios de mds o menos 300 plazas cada
uno, capacidad gue se considera adecuada para evitar grandes -
concentracignes y problemas en las calles de acceso, durante -

Tas horas de mayor movimiente.

Ura distribucidén tentativa de estos sitios para estacionarse,
se muestra en la Limina No.1Z "Propuesta para un sistema futu-

ro de transporte".
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13.- CONCLUSIONES:

a) Los resultados aqui obtenidos, mediante el andlisis cuanti-
tativo e interactuante con diversas variables que pueden re
prasentar y predecir la movilidad en el Centro Histdrico pg
nen de manifiesto, tanto la potencialidad, como la utili---
dad, que se puede cbtener de Tos estudios urbanos tfpicos,
que tradicionalmente han sido sub-utilizados v con frecuen-

cia puestos al margen de un procesamiento integral.

b) Mids que obtener una respuesta fisica a un problema de la de
manda de transporte que se produciria de acuerdo a supues--
tos de una planeacidn urbana determinada, el presente traba
Jo. s6lo expone una posibilidad metodoldgica. Es evidente
que por las vestricciones y limitaciones sefialadas durante
el curso del mismp, no se alcanza a cubrir con profundidad
la siguiente fase del proceso, que serfa la generacidn, eva
luacién y seleccidin de alternativas, tanto a nivel operati-
vo de cada medio de transporte, como de posibilidades geo--
griaficas del trazo de sus 1ineas en el dmbito del Centro --

Histérico,

¢) Queda claro que los anilisis efectuados para definir Tos es
cenarios futuros, son salo "fotografias" de las situaciones
que seglin el Plan, guardard el Centro Histérico, en un mo-

mento dade, Para gque dichas escenarios se generen, serd ne
98
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d)

e)

@,

cesaria la ejecucidn programada de las diferentes acciones

que se han estipulado en términos de 1a redensificacidn de-
mogrdafica y del? equipamiento urbano que propone el proyecto
analizado. Desde luego, éstos, son susceptibles de andli-
sis alternativos que optimicen a nivel zonal, metropolita-

no y regional Tos recursos a emplear.

Resalta el hecho de que el proyecto SAHOP para el Centro --
Histdrico, desde el punto de vista de su accesibilidad y -
del sistema de transporte que requiere, es factible. Esta
factibilidad implica la posibilidad de mejorar la critica -
situacidn actual de Tos distintos subsistemas, tanto en sus
niveles de servicie propiamente dichos, como en las efectos
colaterales que producen, verbigracia ia contaminacidn am-

biental.

E1l incremento en la movilidad aue se visualiza a mediano ¥
largo plazo en el contexto del Centro Histdrico a la luz —-
det proyecto analizado, deberd ser atendido basicamente por
el transporte masivo y de manera particular por el Metro. -
De acuerdo con To antes expuesto, la factibilidad del pro--
yecto mencionado queds condicionada, tanto a ta ampliacidn

y mejoramiento de 1a aferta de éste, como de la de 1085 wea-

99
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f)

h)

O O

otros subsistemas colectivos.

Por otra parte, el uso del automdvil deberd ser desalentado
y al mismo tiempe, crear estacionamientos fuera del hiper--
centro para estimular el intercambic de medios, sean estos

las redes establecidas o bien circuitos internos, en combi-
nacidn con los recorridos peatonales que se han sefialado. -
Asi, %a distribucifn modal propuesta, mds que una alternati
va, significa una polftica que atenderia de manera equitati
va las demandas de un contexto tan denso y consolidado, co-

mo el gue ha preconizado el proyecto SAHOP.

Bajo otro enfogue, el presente trabajo pone de manifiesto -
gue el hecho de que sea posible la implantacién de un siste
ma de transporte que garantice 1a accesibilidad del Centro
Histérico, no asegura que todo el proyecto sea factible, ni
tampoce deseable en tedas sus estipulaciones en relacifn -

con 1os otros componentes de la estructura urbana.

Andlisis semejantes y planteamientos alternativos, deberdn
ser hechos para conocer la capacidad de las redes urbanas,
como por ejemplo: el drenaje, el agua potable y la energfa
eléctrica; cada una tiene sus propias necesidades de espa-

cig y operacidn, que se verfan triplicadas a largo plazo.

108
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i} De la misma forma, deberd analizarse la posibilidad de aumen
tar de manera muy importante el coeficiente de uso del suelo
para lograr las densidades demogrdficas demandadas. Gran--
des prayectos urbanos tendrian que ser realizados, para con
tar con espacio suficiente, con absoluto respeto al contexto

y & los edificios histdrico-monumentales.

i) Todos ios factores mebcionados conjuntamente con el propio -
sistema de transporte, una vez conocidos sus requerimientos
alternativos, serian evaluados y seleccionados conforme, a -
criterios para optimizar los beneficios econdmices y socia--

Tes.

k} Visto como un todo, el Plan para el Centro Histdrico ten---
dria gue replantearse y dejaria de ser un proyecto, para con
vertirse en un proceso social, econdmico, cultural y adminis
trativo que tendria que implanfarse desde ahora, al amparo -
de una autoridad que comprenda que: Tla remodelacifn y revi-
talizacidn de los edificios y de su contexto, la peatoniza--
cién de calles, la redensificacidn de la vivienda, la amplia
cifn del equipamiento y de la infraestructura, asf como del
sistema de transporte, son componentes interactuantes que --
moldearsn el contexto fisico, para que los actuales y futu--

ros habitantes y visitantes del Centro Histfrico, puedan de-

101
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sarrollar eficientemente sus diversas actividades.

1) Para que esos escenarios se logren, cada una de las partes
mencionadas, deberd realizar acciones congruentes y sihcro-
nizadas, bajo un programa de trabajo que deberd seguirse y
revisarse en funcidn de las metas y compromises muitisecto-
riales establecidos. 1o que seguramente cbligard a reorien-
taciones y ajustes de acuerdo a las condiciones futuras pre

valecientes.

102
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