
U N I V E R S I D A D P
A U T Ó N O M A DE

F A C U L T A D D E A R Q U I T E C T U R A

D I V I S I Ó N DE E S T U D I O S DE P O S G R A D D

ACCESIBILIDAD EN EL CENTRO HISTÓRICO
DE LA CIUDAD DE MÉXICO

EJEMPLAR ÚNICO

T
Q U E

E
P R E S E N T A

FERNANDO ENRIQUE ISLAS RAMÍREZ
P A R A O P T A R P O R E L G R A D O D E :
M A E S T R Í A E N A R Q U I T E C T U R A
E N E L Á R E A D E U R B A N I S M O
MÉXICO, D. F. NOVIEMBRE OE JSftff- - A Q



 

UNAM – Dirección General de Bibliotecas 

Tesis Digitales 

Restricciones de uso 
  

DERECHOS RESERVADOS © 

PROHIBIDA SU REPRODUCCIÓN TOTAL O PARCIAL 
  

Todo el material contenido en esta tesis esta protegido por la Ley Federal 
del Derecho de Autor (LFDA) de los Estados Unidos Mexicanos (México). 

El uso de imágenes, fragmentos de videos, y demás material que sea 
objeto de protección de los derechos de autor, será exclusivamente para 
fines educativos e informativos y deberá citar la fuente donde la obtuvo 
mencionando el autor o autores. Cualquier uso distinto como el lucro, 
reproducción, edición o modificación, será perseguido y sancionado por el 
respectivo titular de los Derechos de Autor. 

 

  

 



ael centro iiátáiico aa \a cd. de mélico

R E C O N O C I M I E N T O

En el presente trabajo, se encuentran expresadas diversas ideas y con_
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do Quintana Arriega, al Arq. Ángel Borja Navarrete, al Ing. Manuel —

Díaz Canales y al Arq. José Luis Buendía Martínez, quienes en buena -

medida y con su enorme entusiasmo profesional, propiciaron en nuestro
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un marco de racionalidad y con apoyo c ient í f ico.

Las exhaustivas jornadas de trabajo y el intercambio de opiniones, ~

propuestas para análisis y alternativas de solución, que en múltiples

ocasiones ellos han generado en torno al tema antes señalado, le han

significado valiosas fuentes de información y de experiencia, metodo-

lógica.

El autor, se siente también profundamente agradecido, para con sus ~

compañeros de trabajo, de Ingeniería de Sistemas de Transporte Metro-

politano, con quienes ha incursionado en el estudio de los problemas

de movilidad urbana y de manera especia!, con el Ar, Javier Garduño -
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A los maestros de la División de Estudios de Posgrado de la Facultad

de Arquitectura de la UNAM y en particular a los Arqs. Xavier Cor-
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bord Ed y Alejandro Guzmán Navarrete, también mi grati tud por su a-

ceptación para d i r i g i r y supervisar el trabajo, así como a la Comi-

sión de Vialidad y Transporte Urbano del D. F., y al Dr. Fernando —

Green» por haber accedido a u t i l i za r datos de su acervo que s i r v i e -

ron para elaborar este documento.
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1 . - INTRODUCCIÓN:

El proceso de urbanización que experimentan en mayor o menor grado

todos los países del mundo es un hecho irreversible y característj_

co de los grupos humanos, los cuales, tienden a v i v i r en forma co-

munitaria para lograr mayores índices de bienestar. La evolución

de la humanidad, en efecto, no se podría concebir sino como resul-

tado de la actividad conjunta que se dá 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 obstáculos que interf ieren con su desarrollo, propi-

ciándose así el nacimiento de las ciudades. Desde sus albores, -

éstas han sido el marco físico-espacial de todo lo que la humani-

dad ha deseado real izar, una vez que ha obtenido excedentes en los

alimentos y en los satisfactores básicos obtenidos a través de las

actividades primarias, localizadas fundamentalmente en el ámbito -

rura l .

Es por e l l o , que el estancamiento o la desaparición de las c iuda-

des, sólo se presentan cuando alguna epidemia o siniestro ha diez-

mado la población y destruido las edificaciones y el entorno» a --

bien, cuando la fuente principal de actividad se ha agotado y son

económicamente inexplotables los recursos que dieron origen al a-

sentatniento.

. femondo o tslas r ,_



del cerno hutímco de lo crj de mélica „_

Entendida así, la ciudad es un conglomerado por definición comple.

jo, que a medida que aumenta su tamaño físico, se diversifican e

intensifican sus actividades, en un ciclo iterativo que llega a

nuestros días con efectos alarmantes y aparentemente inmanejables.

A tal punto ha llegado el proceso, que algunos autores niegan la

posibilidad de influir en el porvenir de la urbes mencionando que

se tratade un fenómeno natural: "gas cósmico, tensión química, -

vida ciudades".

Esta concepción del fenómeno, que pone en duda la importancia mi_s_

ma de la actividad del urbanista, cuando menos por una parte de -

los que toman las decisiones que la sociedad requiere, obliga a -

meditar sobre la tradicional actitud mental que en México se ha a_

doptado frente al problema, concientes de que la urbanización es

una manifestación universal que exige, en términos generales, un

tratamiento también típico en todo el mundo, pero sin perder de -

vista, las particularidades que cada país y cada región presentan.

El hecho de que la urbanización sea un proceso conocido, sobre to_

do por sus preocupantes consecuencias, podría hacer pensar que es

fácil su conceptualización, seguimiento y control, sin embargo, -

se advierte que dichos efectos se agudizan día con día, a pesar -

de los enormes esfuerzos realizados en el campo de la planeación

urbana. Por ejemplo, poco o nada, se hace para implantar las me_
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didas y realizar las acciones que en el país han publicado Ia5 de_

pendencias respectivas. Cabe preguntar ¿a qué se debe esta fal-

ta de credibilidad por la que la actividad del planificador físi-

co esta" pasando?. La respuesta, debería llevar a describir una

extensa gama de razones, que explicasen tal situación, pero que -

escapan en primer término, a los límites de la capacidad de com-

prensión del autor y desde luego al propósito específico del pre-

sente trabajo.

No obstante las limitaciones antes expuestas y tomando como marco

de referencia lo realizado en México, se intenta aunque sea par-

cialmente, reflexionar un poco sobre lo que se ha generado en los

últimos años, en torno al quehacer urbanístico.

De manera inmediata, resalta el hecho de que los países en desa-

rrollo, viven permanentemente en déficit y que no hay gobernante

que ante las presiones políticas y sociales, actúe previendo el -

futuro y le conceda menos importancia a lo urgente. A diferen-

cia de los investigadores y profesionales de otras disciplinas cp_

mo la Medicina, la Ingeniería Civil, la Aeronáutica y la Electró-

nica entre otras muchas, que de inmediato ponen en práctica sus -

teorías, el urbanista vive atrapado en la dimensión del tiempo y

del espacio futuros que maneja.
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Otra circunstancia muy común, es que siendo el proceso urbano con̂

secuencia de un buen número de factores interrelacionados, es ló-

gico que para fines de análisis, se establezca un grupo multidis-

ciplinario de estudio. En teoría, todo mundo está de acuerdo en

abordar de esta forma el problema. Sin embargo, la realidad es

que pocas veces se llega a definiciones .y conclusiones que den el

valor justo y el equilibrio que cada caso requiere.

Por naturaleza, cada disciplina reclama lo prioritario de sus —

planteamientos sobre los del resto de los participantes, d e p e n -

diendo de la formación académica del coordinador o responsable en

turno, los resultados que en última instancia se obtengan.

Aquí, es donde generalmente se identifica al planificador urbano,

asociado con propuestas con escasos soportes y consideraciones e-

téreas y confusas, expresadas las más de las veces a través de --

una terminología que nadie entiende y por lo tanto, nadie, o muy

pocos, les hacen caso.

Si bien es cierto, que estas explicaciones de carácter exógeno, -

son justificatorias de la situación poco fructífera que viven en

general los planificadores urbanos, se considera que existen — -

otras causas significativas de tipo endógeno y que valdría la pe-

na comentar.
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Surge asi, la necesidad de recordar los preceptos urbanísticos ge

nerados antes de la Segunda Guerra Mundial, y de manera especí-

fica aquellos que se manifestaron en el histórico documento "La

Carta de Atenas", cuyo impacto y contenido cargado de linean-tien-

tos razonables son indiscutibles. Sin embargo, esos buenos pro-

pósitos posiblemente mal interpretados, propiciaron una "teoría -

de la zonificación" que preconiza el uso único del suelo para ca-

da actividad.

Chandirgah, Brasilia, las nuevas ciudades francesas y Ciudad Sa-

télite en el Estado de México, son ejemplos importantes de este -

concepto de diseño, que se basa en la separación radical de fun-

ciones, ignorando las interrelaciones y los subsistemas funciona-

les de la comunidad que tan claramente han expuesto Jane Ja---

cobs- , Cristopher Alexander-' y Kevin Lynch-' entre otros. La

influencia del "urbanismo con áreas unifuncionales" dominó duran-

te mucho tiempo la teoría y la acción profesional y sin duda ha

representado una de las causas importantes de los resultados no -

satisfactorios que a la fecha se han obtenido.

Aunque también se trata de un hecho casi universal, se podría de-

cir que en el país y de manera casi natural, al arquitecto como -

tal, se le han encargado estudios y proyectos que trascienden al

ámbito de la obra aislada, sea ésta un edificio o un conjunto de

Iwnenda e. fetal r
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ellos condicionados a un programa específico o "cerrado". La ex-

plicación de ello, es la relativa juventud de la ciencia urbanísti.

ca y el hecho de que en el pasado, las circunstancias históricas,

sociales y económicas favorecían la intervención a nivel de ciudad,

de una persona que decidía y de hecho decide de manera unilateral,

guiada 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 qui-

zás podría ser aceptable hasta nivel de diseño urbano, en virtud -

de la formación misma del arquitecto, que lo hace entender el marre

jo del espacio externo e interno y porque recibe preparación para

coordinar varias disciplinas, se ha tornado insuficiente cada vez

en mayor grado, para dar respuesta a la escala multi-dimensional -

que las ciudades requieren y que no puede darse en planteamientos

simplistas, por mejor intencionados que éstos parezcan. Cada vez

más, la complejidad de la urbe desborda el límite de entendimiento

de una sola persona.

Otra de las razones que han contribuido a ese creciente desdén que

se manifiesta hacia los planificadores físicos, se puede encontrar

en la estructura misma de los documentos que se han producido so-

bre la planeación urbana. Así, al analizar los estudios pioneros

„ _ lámanos e titas
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y los subsecuentes, realizados para ciudades internas y puertos, -

se observa invariablemente una primera fase de diagnostico, abun-

dante en datos del medio físico natural y del creado por el hombre.

Lo mismo pasa con los datos: históricos, socioeconómicos, adminis-

trativos y jurídicos, que constituyen voluminosos tratados que segû

ramente podrían ser utilizados de consulta para trabajos específj_

eos, si se les hiciera una adecuada difusión.

Sin embargo, dicha información, pocas veces aparece referenciada -

en la fase propositiva o estratégica y aún en algunos casos, ni sj_

quiera se hace un pronóstico basado en las tendencias históricas.

Podría pensarse, que cada documento ha sido elaborado para propósj_

tos diferentes, y concebidos por autores que no se conocieron o -

cuando menos, no sabían lo que los otros estaban realizando. Las

consecuencias de esta forma ya tradicional de estructurar la pla-

nearon urbana y regional, son desde luego costos muy altos para -

recopilar información, 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-

jetivo, sin el sustento lógico que dan el diagnóstico y el pronós-

tico.

Esta forma riesgosa de exponer y proponer, quizás no deba atribuir

sele solo al urbanista, o al equipo que participa, pues son f r e —

cuentes los encargos precipitados que limitan el tiempo y exigen -

. romoMo e blaa i
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tener un documento que avale una medida polít ica o demagógica. En

el mejor de los casos, es probable que el autor del trabajo median,

te una gran capacidad de síntesis haya efectivamente, considerado

los aspectos más signif icativos y "su" propuesta sea la más conve-

niente, aunque el análisis no haga explíci to el razonamiento, de -

tal manera que éste, constituye una especie de "caja negra" para

el que posteriormente lo analice y tenga que l levarlo a la práct i -

ca.

Otra razón, puede ser el hecho de que no se sepa con exactitud —

¿qué hacer? con todos y cada uno de los conceptos recopilados, por

ejemplo: "con el porcentaje de sub-empleo con el que la ciudad cor[

taba en 1940" o con el dato que dice, que "la fuerza laboral en la

industria se redujo en la zona central en términos relativos del

46% en 1960 al 38% en 1970" o bien con el hecho de que "los mato-

rrales prosperan en el área suroeste y en la mayor parte de las l j [

deras cerr i les , mientras que las plantas halófitas predominan en -

lechos de antiguos vasos lacustres",

A las razones antes descritas se añaden otras de t ipo conceptual,

de las cuales podemos señalar como más importantes, la escasa v in-

culación que se hace entre la planeación f í s i ca , cuya responsabilj^

dad recae en general sobre el arquitecto-planificador y la planea-

ción económica. En este sentido, los planes de desarrollo urbano,
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se caracterizan por esa deficiencia que deja sin apoyo a los plari

teamientos expresados para ordenar el territorio.

Así concebido, un plan no tiene capacidad por ejemplo, para pro-

nosticar el número de empleos que habrá en el futuro y cual sería

la infraestructura vial que tuviera capacidad suficiente para ab-

sorber la movilidad que se generará entre las distintas zonas pía

nificadas.

Por lo anterior, puede decirse que en la actualidad los profesio-

nales del urbanismo en México, deben abocarse a la búsqueda de ca_

minos e instrumentos más eficientes, que permitan plantear de ma-

nera objetiva y clara: qué es lo que se quiere lograr; en qué te

chos se sustentan las alternativas posibles y las decisiones a to

mar; y cuáles serían las consecuencias de hacer o no hacer deter-

minadas acciones. Todo ello a la luz de un proceso que con si--

multaneidad considere la interacción de los diversos factores que

entran en juego.

La tarea, sin embargo, resulta ser de un alto grado de dificultad,

pues no se trata de una situación exclusiva del país, ni de Amérj_

ca Latina ni del Tercer Mundo. De hecho, la planeación urbana a_

nal izada a nivel mundial por diversos autores, se encuentra osci-

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

. remondo e. ISos f
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"todos los componentes del sistema urbano pueden ser planeados y

que todos los patrones de desarrollo físico se pueden prever, re-

gulándose todo mediante códigos y normas". La otra forma de peji

sar es la que dice que una ciudad se transforma, merced al libre

juego de fuerzas y de la multitud de elecciones que se dan día —

con día, así como de la pulverización de la toma de decisiones. -

Así visto el problema, las disposiciones de los planificadores ja_

más podrán influir de manera efectiva en el ordenamiento de las -

ciudades.

En buena medida esta falta de ubicación filosófica, es la que da

pié a los resultados poco alentadores de los planes de desarrollo

urbano. Si se analiza la opción utópica que pretende predetermi_

nar todo el comportamiento de la ciudad, se cae rápidamente en la

metodología de carácter estático que resulta inOtil frente a la -

naturaleza dinámica de la urbe.

Así mismo, tampoco es aceptable resignarse a que las ciudades evo

lucionen de manera espontánea y natural; basta con hacer referen-

cia a ciudades como la de México, para concluir que no se puede -

dejar de intentar influir en su crecimiento.

Ante este panorama del Urbanismo, caracterizado por todas estas y

seguramente otras muchas razones históricas, conceptuales y forma

10
. (ornando a islas r J
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les, se abren a la vista de los interesados en cuestiones urbanas

un buen número de cursos de acción. Sólo las causas aquí enun-

ciadas, representan por si mismas temas a desarrollar con mayor -

amplitud y profundidad, con el propósito común de corregir o me-

jorar, los procedimientos que a través del tiempo se han venido -

practicando. Resulta pues tentador el abordarlos, pero al u b i -

carse en el marco real de un trabajo académico altamente restrin-

gido en recursos y en tiempo, únicamente se enfocará la atención

hacia uno de los aspectos, que se considera son de la responsabi-

lidad casi exclusiva del urbanista o sea, la forma de concebir el

problema y en consecuencia a la metodología para intentar resol-

verlo, o mejor dicho para plantear al que toma las decisiones de

gobierno, las diversas opciones eventualmente visualizadas.

A la vista de las consideraciones anteriores, el proposito básico

de la tesis, es el de hacer referencia aunque sea de forma some-

ra .y el ementa!, sólo a una de las causas de lo que antes se men-

ciono como "crisis de credibilidad" frente a la actividad del ur-

banista y explorar alguna alternativa intrumental que sea más con

vincente, o que al menos reduzca de alguna manera las deficien—-

cias expresadas. Particularmente ilustrativos resultan los tra-

bajos realizados en los últimos 20 años por varios investigadores

entre los que podemos mencionar a: Lowry, Alonso, Echenique y .--

II
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Ackoff dentro del campo del urbanismo y bajo un enfoque sistémico.

En este sentido, la búsqueda se orienta a encontrar una opción pa_

ra el cambio, en la conceptualización de los métodos que se han

utilizado usualmente en los trabajos de planeación física y que -

como antes se señala han, resultado incompatibles con las condi-

ciones cambiantes de la ciudad. Tal como lo indican Martin, —

March y Echenique-^, se cuenta a la fecha con instrumentos método

lógicos utilizados en otras actividades como la economía, la demo_

grafía, la geografía urbana y la sociología, que pueden ser util^

zados para tratar de analizar el comportamiento de la urbe de una

manera más próxima a la realidad.

Es bien conocido que los métodos estadísticos y los modelos mate-

máticos, no son una novedad, por el contrario, resultan ser herra

mientas usuales en otros campos que pueden y deben ser utilizados

con más frecuencia, para tratar de representar las interrelaciones

que se dan entre los diferentes componentes o subsistemas del si.s_

tema global, todo ello» como condición para poder observar y con-

trolar la evolución hacia conglomerados urbanos con mejores índi-

ces de bienestar. En estas condiciones, se tendría la posibili-

dad de definir desde el inicio de los trabajos, la información a

recopilar y procesar que servirá de base para sustentar las pro-

puestas, evitándose así el dispendio en el que usualmente se incu_

12
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rre, cuando se investiga "TODO lo que parezca útil".

Sin embargo, no se pierde de vista, que el enfoque sistémico y

los instrumentos con los cuales se puede contar, para manejar las

variables más significativas que intervienen en el proceso, no -

son un fin en si mismo; el sentido común, sea éste de la comuni-

dad o de sus representantes, o bien del equipo planificador, no -

tiene sustituto, sobre todo para definir el rumbo a seguir. El

hecho de manejar un gran número de datos del mundo real con la a-

yuda de computadoras electrónicas, solo significa que el procesa-

miento de dicha información, siempre que ésta sea confiable, sera

el fundamento para conocer de manera aproximada, cual es el com-

portamiento del sistema HOMBRE-CIUDAD ante determinadas circuns-

tancias, y de conocer las interrelaciones que existen entre los -

diversos componentes, en un horizonte dado y de manera simultánea;

situación que de otra manera resultará imposible concebir.

Con la certidumbre de que el funcionamiento de la urbe se está re

produciendo con un grado aceptable de aproximación, los horizon-

tes futuros se podrán inducir, incorporando aquellos objetivos y

metas que han sido aceptados como deseables para la comunidad.

Se trata en suma, de buscar más que las situaciones subjetivas -

que la planificación tradicional ha preconizado a través del estu

13
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dio fragmentado, de la infraestructura, del uso del suelo, de la

densidad demográfica, del equipamiento y de la movilidad entre o-

tros, la manera en que el proceso urbano se dá, y cual es el im-

pacto de las decisiones que se tomen, con vistas a modificar una

"unidad ambiental" ya constituida, en términos de los conceptos -

antes enunciados.

Se intenta así3 entender las leyes o mecanismos que rigen la ciu-

dad y de qué manera se puede hacer un seguimiento para que algún

día, las disposiciones del planificador puedan lograrse a través

del tiempo. En el futuro "este podrá" observar la situación 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 corregir el rumbo".

Con el proposita de incursionar en el manejo de estos instrumen-

tos, aunque con las grandes limitaciones ya comentadas» en torno

al presente trabajo, se buscará comprender el comportamiento de -

una zona bien definida, cuando menos desde el punto de vista de

su interés histÓrico-monumental. La intención primordial es vi-

sualizar los requerimientos futuros de accesibilidad que se gene_

rarán en la parte central de la ciudad de México, denominada "CEN

TRO HISTÓRICO".

i
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De manera concreta, se propone un método de análisis que encadene --

las diferentes etapas del proceso, y que dé respuesta a las cuesti£

nes sucesivas que de manera natural se van generando en él: ¿Cuál

es la información realmente importante que se debe utilizar?, ¿Qué

interrelación existe entre población, espacios adaptados, canales y

movilidad?, ¿Cuál será el impacto de los lineamientos urbanos esta-

blecidos? y ¿Qué sistema podrá satisfacer la demanda futura de ----

transporte urbano? todas estas interrogantes, se estima deberán --

ser respondidas, antes de poner en marcha las acciones conducentes

a cristalizar el proyecto del Centro Histórico.

El punto de partida, es el conocimiento de la situación actual del

área de estudio y de las características urbanas más significativas

del proyecto elaborado por la Administración de Gobierno 1976-1982.

El énfasis del estudio está puesto en las variables que explican la

accesibilidad, es decir, el grado o la facilidad de acceso a dicha

zona a través de los medios de transporte existentes, y mediante la

construcción de escenarios a 1988, año en el cual se supone estarán

realizadas las acciones más importantes y el año 2000 que nos marca

un horizonte ya familiar a largo plazo. Así mismo, se indagan los

efectos posibles en la mencionada accesibilidad.

El interés del trabajo realizado, se centra en buscar mediante h e -

rramientas cuantitativas, una posibilidad de asomarse a una ventana

para observar un proceso cuyos efectos percibimos día con día, pero



cuyas relaciones causales solo hemos llegado a enunciarlas. El

procedimiento planteado está dirigido a bosquejar una situación

ideal en el tiempo y constituye una opción de seguimiento, con -

la convicción de que sin éste, no se podrá aspirar a lograr in-

fluir en el proceso, ni lograr las nietas del desarrollo.

Es necesario dejar claramente asentado, que el planteamiento de

ninguna manera pretende ser una panacea para los diversos nive-

les que aborda la planeación urbana y regional y que en este ca-

so está referida a un contexto ya existente que se pretende modi

ficar. Tampoco, quiere decir que utilizando métodos numéricos

se tenga una garantía de que todo saldrá bien. Lejos de eso, -

se considera que solo se ha expuesto una forma de racionalizar -

una parte del proceso de planeación, estableciendo una secuencia

lógica de actividades, que facilite el seguimiento, propicie la

incorporación, de la voluntad comunitaria, objetivice la toma de

decisiones y reduzca hasta donde sea posible el rango de incertj_

durnbre.

Por otra parte, se adyierte de la necesidad que hubo de real i —

zar algunas simplificaciones o abstracciones metodológicas, s o -

bre todo en lo relacionado con los típicos problemas de "fronte-

ra", por razones obvias de insuficiencia para hacer extensivas e

intensivas las investigaciones de campo, y sobre todo para apro-

vechar al máximo la información disponible.

16



o o

De la misma forma, es evidente que el presente trabajo representa

un enfoque parcial, habida cuenta de que no han sido tratados el

resto de los componentes de la estructura urbana del Centro Histo

rico como por ejemplo: las redes de servicios urbanos, el equipa-

miento, la densidad demográfica y la intensidad de la construc—

ción, quedando algunos de ellos implícitos en los datos de entra-

da. También debe aclararse que las limitaciones señaladas, i n -

cluyen la imposibilidad de haber analizado diversas alternativas

no solo a nivel de lineamientos urbanos para el Centro Histórico,

sino también, diversas opciones para la ubicación de las líneas

de transporte que se proponen y que requieren de estudios especí-

ficos del medio físico, fuera del proposito de la tesis. Se i n -

tenta, sin embargo, "dejar abierta la puerta" para un trabajo sub

secuente mas completo, con la ayuda de esta metodología que sugie_

re una amplia versatilidad.

Por todo lo anterior, debe quedar claro que el objetivo de la te-

sis, más que llegar a la propuesta física de un sistema de

transporte para un área urbana determinada y en horizontes de pía.

neación prefijados, es intentar una secuencia de trabajo que —

"tienda un puente" entre los estudios típicos que realiza el pla-

nificador urbano y los estudios especializados, que en este caso

es el del transporte urbano de pasajeros. Bajo este marco de -

pensamiento el trabajo no pretende de ninguna manera profundizar

17
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en técnicas estadísticasj sino más bien dejar apuntadas las venta_

jas de su utilización, en los diferentes niveles delproceso.

Tal y como se expresa en el inciso 4, la estructura del estudio -

para responder al propósito antes mencionado, se ha conformado

de la siguiente manera: Una primera parte, que incluye desde el

inciso 1 al 6, en la cual a partir de las primeras reflexiones y

de los antecedentes generales, se fijan los objetivos específicos

de la tesis, se delinea el programa de trabajo dentro de un área

perfectamente definida y se determinan las variables significati-

vas que serán utilizadas en eT proceso. Este último paso asume

una gran importancia, dado el señalamiento que se ha hecho en ---

cuanto a la necesidad de investigar solo lo que será utilizado en

el analisis ulterior.

En una segunda parte que cubre de los puntos 7 al 11, se estable-

ce un diagnóstico de la situación actual, se seleccionan los con-

ceptos con los cuales se medirá el impacto del proyecto realizado

para el Centro Histórico y bajo tales supuestos, se pronostican —

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

En la tercera y última etapa se esboza una propuesta de sistema -

de transporte,que responda a los requerimientos de movilidad que

serán generados en los escenarios mencionados y se extraen las —

conclusiones de todo el proceso planteado. (Incisos 12 y 13).

18
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Finalmente, conviene señalar que el término ACCESIBILIDAD, que en

los estudios específicos de transporte tiene un significado numé-

rico que interpreta los atributos que tiene una determinada zona

para atraer viajes, aquí es utilizado para expresar las caracte-

rísticas de la infraestructura del transporte urbano de pasajeros

y de los distintos modos de transporte, en función de sus respec-

tivas capacidades para atender la demanda de viajes. Así enten-

dida, la accesibilidad se interpreta como una condición funcional

que todo plan urbano debe de tener en cuenta, y que sin embargo,

frecuentemente es omitida.

19
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2 . - ANTECEDENTES:

2 . 1 . )

Por Decreto Presidencia] el 11 de Abril de 1980, fue crea-

do el Centro Histórico de la Ciudad de México, cumpliéndo-

se así un deseo latente de los mexicanos de insti tuciona-

l i zar las acciones conducentes a revalorizar y revi ta l izar

el núcleo más importante, no solo de la propia capi ta l , sj_

no del país mismo.

Los motivos que indujeron a tomar tal decisión fueron en-

tre otros los siguientes: el deterioro involuntario, la —

fal ta de conciencia cultural de sus habitantes, los emba-

tes del tiempo, la intensidad prevaleciente de las ac t i v i -

dades que a l l í se realizan y el alto nivel de contamina—

ci6n ambiental que ha padecido'en los Cutimos años y que -

ha hecho estragos en los monumentos arquitectónicos.

A nivel de ámbito urbano, se percibe una degradación c r e -

ciente en vir tud de la tremenda invasión de vehículos, —

principalmente de los automóviles, la ut i l ización inadecua_

da de las construcciones existentes y la insuficiente prej_

tación de servicios urbanos, particularmente en el recolé^

I
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ción de basura.

Aunado a lo anterior, se tomaron en cuenta otros aspectos,

igualmente importantes como por ejemplo: que la ciudad orj_

ginal que trazaron los conquistadores se asentó sobre los

restos de Tenochtitlan, capital del Imperio Mexica y de un

enorme significado histórico.

Durante la dominación española, la ciudad alcanzó un —

gran esplendor y señorío, merced a su magnífica arquitecto

ra que maravilló a propios y extraños. Fue además sede -

del poder virreinal, de la real audiencia y del arzobispa-

do y en suma, centro de la vida política, económica y so-

cial de la Nueva España.

En la actualidad el Centro Histórico de la Ciudad de Méxi-

co, conserva el carácter centralizador que le ha distingin

do desde su fundación, por ejemplo: sigue siendo la sede

del Gobierno Federáis que incluye a los tres poderes, a --

las Secretarías de Estado y a las más importantes depende^

cias oficiales; mantiene funciones cívicas y culturales al

más alto nivel nacional y en igual forma, allí se concen-

tran la mayor parte de las actividades administrativas y -

V,
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comerciales.

Bajo estas condiciones de operación, el Centro Histórico ha

venido intensificando su atracción de viajes de personas y

bienes a tal punto, que este dinamismo ha empezado ya a ge-

nerar problemas de funcionalidad y grandes deseconomías pa-

ra la ciudad y para el país.

Ante tal situación, resultaba impostergable, la decisión de

realizar un proyecto urbano, basado en el decreto presiden-

cial antes mencionado, a efecto de dar respuesta a los r e -

querimientos funcionales y de conservación del Centro Histí)

rico-Monumental.

Se tiene conciencia de que "devolver su origina"! prestancia

al corazón de la ciudad, es ahondar en los orígenes de lo -

mexicano y rescatar del espejo labrado durante varios si —

glos, la imagen que hace de todo pasado, una historia con-

temporánea".

2.2.) Objetivos:

De acuerdo al decreto constitutivo del Centro Histórico de

22
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la Ciudad de México, sus tareas se orientan hacia "la pro-

tección-, conservación y restauración de las expresiones ur

bañas y arquitectónicas relevantes, que constituyen un pa_

trimonio cultural del cua] somos depositarios y responsa—

bles".-/

Además de este objetivo básico se señalan otros, cuyo cum-

plimiento promoverá la consolidación del centro metropoli-

tano, contemplado dentro de la futura estructura urbana que

establece e"! Plan Director de Desarrollo Urbano del Distri_

to Federal, a saber:

a) Propiciar la identificación de sus habitantes con su á-

rea geográfica.

b) Conservar la diversificación de actividades y mezcla de

usos del suelo que actualmente lo caracterizan.

[*]c) Desalentar la actual concentración de servicios y perso^

ñas.

d) Favorecer una eficiente interacción entre los sistemas

de convivencia y los servicios ofrecidos.

[*] Este objetivo, como se verá más adelante, en realidad el Proyecto SAHOP
no solo no lo atiende, sino por el contrario, establece una mayor con-
centración futura, que resulta ser el tema sobre el cual, se desarrolla
el presente trabajo.

23
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e) Disminuir la contaminación ambiental.

f) Mejorar el uso del Centro Histórico en las dimensiones -

siguientes:

- Como lugar-.

- Como símbolo.

- Como sistema humano.

- Como sistema físico.

- Como sistema de movimiento.

En cuanto al renglón de Vialidad y Transporte, se pretende

lograr lo siguiente:

a) Restringir la circulación de los vehículos, en el hiper-

centro o límite "A".

b) Ampliar el sistema de transporte de superficie no conta-

minante, así como el Metro.

c) Integrar los distintos sistemas de transportación.

d) Desalentar el uso del automóvil y estimular el transpor-

te colectivo.

2,3.) .Caĵ acterís tijras_ .generaJes:

A continuación se describen las características físicas más

24
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importantes que se pueden distinguir en el ámbito del Cen-

tro Histórico.

Comprende un área de 9.3 Km., formada por 668 manzanas do^

de se ubican: 1436 edificios civiles y religiosos, declara_

dos monumentos históricos, que fueron construidos entre --

los siglos XVI y XIX. Este contexto urbano se ha delimi-

tado por un perímetro externo denominado "B" y que a gran-

des rasgos se identifica de la siguiente manera: al norte

por la calle de Degollado, Fray Bartolomé de las Casas, La

bradores y Herreros, al sur sobre las calles de Dr. Licéa-

ga, Lucas Alamán, San Antonio Abad, Oriente 36 y otra c a -

lle también denominada Lucas ATamán, al poniente por las -

calles de Morelia, Abraham González y Zaragoza y al orien-

te por Eduardo Molina y Ánfora. (Ver lámina 1).

Así mismo, se ha establecido otro límite "A" o interno, cu_

yo trazo al norte es por Mina, República de Perú; Paraguay

y Costa Rica, al sur por la Av. José María Izazaga y San -

Pablo, al poniente por San Juan de Letrán, Dr. Mora, Gue-

rrero y República de Chile y al oriente se utilizan las a_r

terias de Anillo de Circunvalación, Leona Vicario, Quinte-

ro y Aztecas.

25
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Justamente en la Av. Anillo de Circunvalación, o sea en el

Eje 1 Oriente se establece el límite que separa a las dos -

delegaciones que participan en el área delimitada por el --

Centro Histórico, éstas son la de Venustiano Carranza al o_

riente de la línea mencionada y la de Cuauhtémoc al ponien-

te, la primera participa con 2_̂ S Km? y la segunda con ̂ _5 -

Km?, o sea el 30% y el ]Q%_ respectivamente.

Estas áreas han quedado incorporadas al régimen previsto --

por la Ley Federal sobre Monumentos y Zonas Arqueológicas,

Artísticas e Históricas y al reglamento respectivo.

2.4.} P artj_cJ_p* ntei:

En virtud de ser un proyecto multisectorial, hubo participa-

ción en el proyecto de las siguientes dependencias oficiales;

Departamento del Distrito Federal, la Secretaría de Asenta-

mientos Humanos y Obras Públicas, la Secretaría de Turismo,

la Universidad Nacional Autónoma de México y el Instituto Na_

cional de Antropología e Historia.

El funcionamiento del Centro Histórico está regido por un -

Consejo que agrupa a los representantes de cada una de las

dependencias mencionadas.
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3.- OBJETIVOS ESPECÍFICOS DE LA TESIS:

A la vista da las reflexiones expresadas en torno a las caracterís_

ticas actuales de la planeación urbana y de los antecedentes que -

se consideran mas significativos en el Proyecto Centro Histórico -

de la Ciudad de México, se han definido los siguientes objetivos -

específicos que persigue el presente trabajo:

a) Entender el comportamiento actual de la movilidad del Centro -

Histórico en función de variables explicativas.

b) Analizar el impacto del proyecto de SAHOP para el Centro Histí)

rico, sobre el contexto urbano actual.

c) Establecer pronósticos a mediano y largo plazos, de acuerdo al

impacto mencionado, así como al plan parcial de las delegacio-

nes involucradas.

d) Proponer las medidas que neutralicen los posibles efectos nega^

tivos que resultaran emergentes.

e) Definir los posibles cursos de acción para atender la demanda

futura de viajes y asegurar la ACCESIBILIDAD.

g) Formular las posibles etapas de implantación del futuro siste-

ma de transporte.

27
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4.- DIAGRAMA DE ACTIVIDADES:

Todo análisis, que tenga como propósito llegar a resultados concna

tos en un plazo de tiempo restringido, a través de una serie de a_c

ciones interrelacionadas y dependientes, requiere de un esquema oj^

ganizado de trabajo.

La planeación urbana, por su complejidad es un caso típico de lo -

anterior, ya que las actividades planteadas están siempre condicio^

nadas por los resultadas precedentes, cuando se trate de una s e —

cuencia unidireccional. Sin embargo, es muy común que de manera

paralela y simultánea, se establezcan procesos con eventos que en

determinado momento pasen de una linea a otra, intercomunicándose

y retroalimentándose.

Para el estudio presente» se definió un diagrama de actividades, -

{Ver Gráfica No. 1 ) , que pretende mostrar la organización metodol£

gica que se siguió, para llegar al objetivo básico de pronosticar

la demanda futura del transporte urbano de pasajeros y proponer un

sistema con la capacidad suficiente para atenderla.

En dicho diagrama, queda expresado, al menos teóricamente, que se

establecieron 3 líneas de acción: una conducente a la obtención de

un instrumento para el manejo cuantitativo de los datos, otra, en-

focada a obtener los parámetros de la planeación urbana y una ter-

23
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cera, tendiente a conocer las características de la oferta a c -

tual y proponer la futura. Las tres líneas convergen en el obje

t ivo ya mencionado de def in i r un sistema de transportación.

Otro aspecto que debe destacarse es que previo a la recopilación

de datos, fue necesario hacer una definición clara del propósito

fundamental del trabajo, a efecto de predeterminar hasta donde --

fuera posible, la información suficiente para alimentar las herra_

mientas numéricas y por otro lado visualizar el marco conceptual

que ellas pretenden representar.

. (emenda B Islas (
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5-- DEFINICIÓN DEL ÁREA DE ESTUDIO:

5.a,} ^.imites

Para efectos del presente trabajo, el área que se estudia,

es justamente la que queda definida por el perímetro exter-

no o sea, el denominado "B" que ya ha sido descrito en el -

inciso 2. Así, el perímetro interno o 1!A" queda sin mayor

significado para todo aquello que se relacione con los aná-

lisis y planteamientos aquí realizados.

Resulta obvio, que los límites son absolutamente convencio-

nales y arbitrarios, si no para los propósitos originales -

del Centro Histórico, sí para un estudio de accesibilidad -

como es éste. Sin embargo, esta definición o aislamiento

de una zona de la gran metrópoli, se hace necesario en fun-

ción de los objetivos y restricciones del trabajo a reali-

zar, haciéndose abstracción del contexto circundante.

5. b}. Sp£to_r_T_zacióü

Con el propósito de recopilar información existente, que pu_

diera servir para establecer las características generales

del área de estudio, se tomó como referencia una sectoriza-

30
. femando o lilas r



•cceslbiiidcd ¿la, centra harórico tía ki ™ r)e
O

ción realizada por el Colegio de México en 1976 para fines

de análisis demográfico y socio-económico.

Tal sectorización supone un funcionamiento homogéneo de ca_

da una de las zonas y por consecuencia diferenciado e n -

tre ellas. El total de sectores determinados para el A-

rea Metropolitana de la Ciudad de México fue de 207 y ha -

servido de base para un estudio de Origen-Destino realiza-

do por^ COVITUR en 1979. (Ver Lámina 2).

De acuerdo con dicha sectorizaciÓn el Área del Centro His-

tórico quedaría subdividida además de los límites delega—

cionales antes señalados, por los sectores: 010, 011, 012,

013, 014, 015, 016, 017, 022, 023, 027 y 028, que son aque

líos que total o parcialmente quedaron incluidos dentro —

del límite "B".

Debido a que algunos sectores participan con una superfi-

cie muy pequeña, se hizo una simplificación, de tal forma

que los remanentes que resultaban de ellos se absorbieron

en los sectores vecinos quedando finalmente la sectoriza--

ción si guiente:

A (010, 014), B (011), C (012, 022), D (013, 023), E (015,

016, 027, 028), F (017).
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Como se ve, los sectores originales que aparecen dentro -

del paréntesis, se han integrado en otros sectores, que -

ahora se identifican con literales, según se aprecia en -

la Lamina 3.
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•- DETERMINACIÓN DE LAS VARIABLES 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 información con los sectores descritos,

se procedió a hacer un Análisis de Correlación, cuyos resultados -

se expresan en la gráfica 2, a través de los índices de cada una -

de las 23 variables con el resto de ellas. La decisión para uti-

lizar este método, que usualmente se aplica en otras disciplinas -

para encontrar explicación, a fenómenos observados a través del gra_

do de relación que se da entre sus componentes o variables, está -

fundamentada precisamente por el hecho de que la movilidad urbana

y el mismo proceso urbano, son producto de la interacción de múlti_

pies hechos y decisiones de naturaleza económica, demográfica, fí-

sica y social que puestos en términos cuantitativos, son suscepti-

bles de ser analizados con esta metodología.U

Los resultados obtenidos en esta primera fase de análisis que pue-

de definirse como de aproximación y en la cual se incluyeron aque-

llos factores que se consideraron tenían incidencia en el fenómeno,

han permitido detectar cuales variables explican la movilidad, en

virtud de su alto índice de correlación y cuales otros, a la luz -

de un modelo de correlación múltiple, pueden mejorar los resulta-

dos, a pesar de tener escasa correlación. Por ejemplo: para el -

primer caso, la atracción de viajes, se asocia estrechamente con -
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el uso del suelo comercial (r = 0,96). Para el segunda caso, se

puede mencionar el índice resultante del uso del suelo habitacio-

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

Los datos que sirvieron para obtener los distintos índices de co-

rrelación entre variables aparecen tabulados en las Tablas Nos.

1 y 1A y la expresión utilizada fue la siguiente:

v - Sxy - £ x S y

[nEx2 - ( s x ) a ] [ n z y 2 - ( z y ) 2 ]

En donde:

r = índice de correlación,

x = Variable independiente,

y = Variable dependiente,

n = Número de observaciones.

De acuerdo con estas consideraciones y con los resultados obteni-

dos, las variables seleccionadas como signif icativas para e x p l i -

car la movilidad urbana son los siguientes: el uso comercial del

1ÍÍÉ1£> el uso del suelo para instalaciones de servicio, si uso re

sidencial del suelo, todos ellos expresados en hectáreas en v i r -

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

gregación. Así mismo, se seleccionaron los empleos expresados en
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el número de ellos y como variable dependiente (y) a la atracción

de viajes. El grado de asociación entre las primeras y la ulti-

ma variable se observa en la Gráfica No. 3.

En el análisis, cuyos resultados como ya se dijo se expresan en -

la Gráfica No. 2, los datos que se tomaron en cuenta para el cál-

culo matemático son a nivel de sectores originales, debido a que

en esta forma las operaciones se realizaron de manera directa.

Una vez definidas las variables explicativas de la movilidad, se

procedió a la integración 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 correlación -

múltiple que más adelante se describe y que servirá para pronosti_

car la atracción de viajes del Centro Histórico.
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7.- DIAGNOSTICO:

7.1) taj^terísti ca^ actuaj es_de_ J_os_ Ae^tor^s^def mutas:

Corno antes se mencionó, de acuerdo con la información disp<3

nible, se seleccionaron los datos que aparentemente eran -

los más indicados para ser uti l izados en el proceso de cál-

culo, A efecto de conceptual izar cada uno de los sectores

que también ya han sido redefinidos y con apoyo en la Tabla

No, 2, conviene hacer una descripción de ellos para conocer

de manera general sus características funcionales, sus d i -

mensiones físico-espaciales y de manera consecuente, enten-

der en términos lógicos, los resultados que se han obtenido

a la luz de un análisis numérico, (Ver Lámina No. 4).

a) SECTOR "A".- Incluye el sector 010 completo y parte —

del 014, en él se localizan las instalaciones más impor

tantes como son: el Palacio Nacional, la Jefatura del -

Departamento del Dis t r i to Federal, el Zócalo, la Cate--

d ra l , el Templo Mayor, la mayor parte de los monumentos

históricos y el ed i f ic io de la Latino Americana. El

uso del suelo predominante es el comercial.

- _Límite_s: Al norte, Belisario Domínguez y República

de Venezuela al Oriente Ani l lo de Circunvalación, Ta

36
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lavera y Topacio, al Sur Fray Servando Teresa de

Mier y el propio l ímite del perímetro "B".

de los sectores y -» -

cuenta con 314.77 hectáreas que representan el 34%

del área total analizada.

^ ^ j 2 _ £ _em£l̂ o :̂ Considerando el total de los em

pieos en todas las actividades se estimaron 79.48 -

miles de empleos.

Uso comercial jtel ^uel o: 259.38 has.

des^ rv ic iosde ls ( je lo : 14.50 has.

98.23 has.

á e__ v l a l e l : 538.38 miles VPD.

b) SECTOR "B" . - Corresponde al sector 011 or ig ina l . Der[

t ro de él se encuentran los famosos Barrios de Tepito

y Peralv i l lo , el Mercado de la Lagunilla y la Plaza T_í_

pica de Garibaldi. El uso predominante del suelo es

el comercial.
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Línnjbesj Al norte el propio l ímite del perímetro -

"B", al oriente el Ani l lo de Circunvalación (Eje 1 0_

r iente) , al sur Belisario Domínguez y República de -

Venezuela, al poniente el Eje Central Lázaro Cárde-

nas.

^ . u £ e £f l c l e : ^s e^ tercero en orden de magnitud y

cuenta con 129.23 hectáreas que signif ica el 14% del

t o t a l .

d^ em]Dl_BOs_: Las actividades que ahí se rea

lizan dan empleo a 23.43 miles de personas.

comeicú] d̂ e} i u ^ l o : 38.77 has.

nas-

90.46 has.

ajeA; 56.05 miles de VPD,

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

instalaciones especiales se puede mencionar la antigua

38 í
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Penitenciaría denominada "Palacio de Lecumberri", que

ha sido modernizado y convertido en el Archivo General

de la Nación. El uso predominante del suelo es el hji

bitacional.

- L.ímiJ;es_: Al norte el propio l ímite del Centro Hi_s

tór ico, al oriente la calle de Ánfora, al sur Emi-

liano Zapata y A r t i l l e ros , al poniente Vidal A l c o -

cer (Eje 1 Oriente}.

Ocupa el cuarto lugar, en cuanto al á_

rea total ocupada con sus 120.18 hectáreas que r e -

presentan el 12.8% del t o ta l .

- Númerp_jte §ni£leci5_: Al tomarse en cuenta el total

de empleos existentes en el sector, se tienen 32.87

miles de el los.

- Uso comejxjaj del ^uel£: 67.22 has.

has.

Uso residencial del suelo: 12.81 has.
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~ Atracción. _de_jn_aj_es_: 48.21 miles de VPD.

d) SECTOR "D".- Se han conjuntado en este sector, los

anteriormente denominados 013 y 023; en él se encuen-

tran instalaciones importantes como por ejemplo: el - -

Mercado de La Merced ex-central de Abastos, el nuevo -

Palacio Legislativo y el Parque Deportivo Venustiano -

Carranza. El uso predominante del suelo es habitaci_o

nal y comercial.

- L_ím_ites_: Al norte Emiliano Zapata y A r t i l l e ros , -

al oriente Av. Eduardo Molina, al sur Fray Servan-

do Teresa de Mier y el l ími te del Centro Histórico,

al poniente las calles de Topacio, Talavera y Alhón_

digas.

- S\i2_e,rfici_ei Ocupa el 5p. lugar en importancia en

cuanto a este rubro, con sus 116.53 hectáreas que -

representan el 12% del t o t a l .

- NJniero_d£ emp_leos_: Sus instalaciones generan em-

pleos para 14.45 miles de personas.

~ Uso comercial del suelo: 82.22 has.
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des^ rv ic iosde lsue ]o j 8.01 has.

38.32 has.

- At^ajxTpji en_viaj_es_: 131.16 miles de VPD.

e) SECIOR^ÜÜ-- Incluye los sectores 015, 016, 027 y —

028 de la subdivisión or ig ina l . Las instalaciones de

mayor importancia que en él se encuentran localizadas -

son: la Secretaría de Gobernación, la Tesorería del D.

D.F., la Procuraduría General de la República, la Junta

de Conciliación y Arbi t ra je, los edif ic ios principales

de la Lotería Nacional, las oficinas centrales de la em

presa Televisa y esta en construcción un importante ho-

tel de conocida cadena hotelera. El uso predominante

del suelo es el habitacional combinado con el de o f i c i -

nas,

- Línríteji: Al norte la Av. Hidalgo y la Av. Juárez

y Fray Servando Teresa de Mier, al oriente la calle

de Luis Moya y Bolívar, al sur Dr. Licéaga y Lucas

Al aman, al poniente Morelia, Abraham González, P a -

seo de la Reforma y Jesús Terán,

41
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P o r efecto de la agrupación de los sec_

tores ya mencionados, ocupa el segundo lugar en mag-

ni tud con 150 hectáreas que representan el 16% del -

t o t a l .

- Ütíniero_dj2 ^emgleos: Sus fuentes de ocupación dan etn

pleo a 23.62 miles de personas en todas las ramas de

la act iv idad.

" Ms°£°J!leIclal ^ 1 IRelo; 97.25 has.

has.

has.

"* Atipló. ! ! Ae-w±aAel: "¡59.58 miles de VPD.

f ) SECTOR "F" . - Corresponde al sector 017, que or ig ina l -

mente había quedado inscr i to dentro del perímetro "B" —

del Centro Histórico. Dentro de sus instalaciones im-

portantes se pueden mencionar los siguientes: El Teatro

de Bellas Artes, la Alameda Central y el ed i f ic io en —

construcción del Banco de México. El uso predominante
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del suelo es el de oficinas, de comercio y habitacional

Al norte el propio l ímite del Centro His-

tór ico, al oriente el eje Central o Lázaro Cárdenas,

al sur la Av. Hidalgo y la Av. Juárez y al poniente

también el l imi te del perímetro "B" del Centro Histiá

r ico.

*iu£erf_c_e: Es el más pequeño de los nuevos secto-

res con 102.43 hectáreas que corresponden al 11% del

t o t a l .

l̂ me£O_te j3m£l£os: ^n total se estimaron alrededor

de 8.78 miles de personas ocupadas en el sector.

Uso cpmerc1al de] Í u ^ 2 : 86.04 has.

has.

7.17 has.

- Atracción de viajes: 67.57 miles de VPD.
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7.2} j^jrae^tructiira Vi

a) METRO.- Dentro del Área de Estudio, el Sistema de

Transporte Colectivo Metro, cuenta con las líneas 1, 2

y 3 construidas en la Primera Etapa, así como la línea

4 que fue puesta en operación en Agosto de 1981, dentro

del programa de la segunda etapa de ampliación. Con-

juntamente a través de las 19 estaciones localizadas --

dentro del perímetro "B'\ el sistema capta un total de
8/722,170-' viajes/persona/día (VPD), tomando en cuenta -

el promedio diario en día laborable.

La información de las captaciones particulares, se en-

cuentra resumida en la Tabla No. 3, misma que a conti-

nuación se describe para cada uno de los sectores.

El Sector "A", cuenta con una buena cobertura de Metro,

ya que se localizan las estaciones de: Salto del Agua,

Isabel la Católica y Pino Suárez, pertenecientes a la

línea 1. De la línea 2 se tienen las estaciones: Pino

Suárez, Zócalo y Allende. El total de pasajeros capta_

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

El Sector "B" no tiene localizada dentro de sus limi-

tes ninguna estación de Metro.
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El Sector "C", por su parte, cuenta únicamente con la est¡a

ción Morelos perteneciente a la l ina 4, la cual tiene una

captación de 12,060 pasajeros.

En el Sector "D", se ubican las estaciones Merced y Cande-

l a r i a , ambas de la línea 1 , así como la estación Fray Ser-

vando Teresa de Mier de la Iínea4. El total de los pasa-

jeros captados por todas ellas en este sector es de

116,322.

Por su parte el Sector "E", aloja a las estaciones Cuauht^

moc y Balderas de la línea 1 y a la estación Hidalgo de la

línea 2. De la línea 3 se encuentra la estación Juárez,

así como las ya mencionadas Balderas e Hidalgo que son es-

taciones de transbordo. La captación conjunta de dichas

estaciones en el sector es de 155,660 VPD.

Finalmente, el Sector "F" , cuenta con la estación Hidalgo

que ya se había incluido también en el Sector "E" con el -

50% para cada sector, en v i r tud de estar localizadas justa^

mente en el l imi te entre ambos. De la misma línea 2, se

encuentra la estación Bellas Artes y de la l ina 3 la esta-

ción Guerrero, sumando entre todas ellas 119,480 VPD.
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A la vista del radio de influencia de cada una de las

estaciones mencionadas (Ver Lámina No. 5), que seconsj_

dera de 500 m. a partir del centro de cada estación, -

se observa una cobertura geográfica casi completa del

área analizada con excepción del Sector "B" que queda

prácticamente sin ella, ya que no cuenta con estacio—

nes dentro de sus limites.

b) AUTOBUSES URBANOS.- Como en el caso del Metro, el -

Centro Histórico presenta una cobertura aparentemente

suficiente de autobuses urbanos, debido a que tradicit)

nalmente el área ha sido atendida por múltiples líneas

y ya los estudios de hace 15 años, mencionaban de he-

cho una saturación o sobreposición de lineas en esta -

parte de la ciudad.

De manera natural, cuando se restructuró y estatizó el

sistema en 1981, el centro, cuyo trazo inspiró el con-

cepto de la red ortogonal, contó con un adecuado esque_

ma de lineas que lo conecta con toda la periferia del

Área Metropolitana.

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

gún se ilustra en la Tabla No. 4 se tiene un inventa--
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cccosIbtliCtx; del cer.no his

río que se describe a continuación: 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 5; el Sector

"E" con 3 y el Sector "F11 con 6 de ellas.

A efecto de tener una visualización de la cobertura re-

lativa de cada uno de los sectores se han obtenido las

densidades de rutas directas para cada uno de ellos. /\

sí el Sector "A" tiene 3.5 I/Km2 (líneas/Km2); el --

Sector "B" 6.2 I/Km2; el Sector "C" 5.0 1/Km2; el -

Sector "D" 4.3 I/Km2; el Sector "D" 5.3 I/Km2 y el

Sector "F" 5.9 I/Km2.

Como se puede apreciars el Sector "B" en el que, el sis_

tema de Metro prácticamente no tiene ninguna influen—

cía desde el punto de vista peatonal, resulta ser el --

que más alta densidad presenta, y por el contrario el

Sector "A" que presentó la mayor captación de usuarios

del metro, hecho que está en funciñn directa al número

de estaciones con el que cuenta, fue el de más baja den.
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sidad en cuanto a las líneas de autobuses por unidad

de superficie. En general en el resto de los secto_

res se observa esta correlación entre el servicio o-

frecido por ambos sistemas de transporte.

Visto como sistema completo, las lineas de autobuses

urbanos que pasan a través del Centro Histórico, son

un total de 17 "Rutas Directas" (Ver Lámina No. 6) -

que en total transportan del orden de 540,000 usua-

rios al día. El cálculo para obtener esta c i f r a , -

implica una ocupación promedio durante el día de 44

pasajeros, por cada unidad, que en realidad no re f l j ;

ja el grado de saturación, que se da en las horas de

máxima demanda.

c ) TROLEBUSES.- De forma sobrepuesta a la ruta de auto,

buses numero 27 que opera a lo largo del Eje Central,

existe una línea de trolebuses que cruza de norte a
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sur el área de estudio, dando servicio a los Sectores

"A", "B", "E" y "F", si bien estos dos últimos compar;

ten el servicio al 50% en virtud de que el eje C e n —

tral es justamente el límite entre ellos. El total

de pasajeros transportados) es del orden de los

40,000 pasajeros al día, que consideran una ocupación

promedio de 55 pasajeros por unidad.

d) TAXIS COLECTIVOS.- Como un suplemento al servicio

de autobuses y trolebuses, en los últimos años han —

proliferado los taxis colectivos o "peseros" tanto en

su versión de camionetas como de automóviles. En e-

fecto, existen actualmente 21 rutas de estos vehícu-

los (Ver LcímiRaNo. 7), que están repartidos de la si-

guiente manera: El Sector "A" cuenta como es lógico

con el mayor número de rutas con 12, el Sector "B" --

tiene 5, el Sector "C" tiene 6, el Sector "D" tiene -

10, el Sector "E" tiene 6 y por último el Sector "F"

tiene 8 (Ver Tabla No. 5).

Tal y como se puede observar, las rutas están más o

menos bien repartidas en todos los sectores, a excep-

ción de cierta concentración de terminales que se ob-
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serva en los Sectores "A" y "D" entre Pino SuSrez y Anĵ

l i o de Circunvalación a la altura de Fray Servando Tere_

sa de Mier.

Por tener consecuencias importantes para el contexto - -

circundante donde se ubican, a continuación se describe

la localización de estas terminales: el Sector "A" tie^

ne 12, el !ID" 7 y el "F" sólo 2, el resto de los Secto-

res no cuenta con ninguna de dichas terminales.

En total los taxis colectivos de ruta f i j a , participan

con aproximadamente el 18% del tota l de VPD en el Cen-

t ro Histór ico, lo que s igni f ica del orden de 140)000 pa_

sajeros transportados.

VOLÚMENES DE VEHÍCULOS.- Tomando como base el e s t u -

dio de Origen-Destino realizado en 1979 y suponiendo —

una ocupación de 1.4 personas por automóvil, el to ta l -

de vehículos que a esa fecha circulaban en un día, era

del orden de 220,000, lo que s igni f ica que en la hora -

pico, se concentraban en esa parte de la ciudad, del

orden de 33,000 vehículos.

Estas c i f ras incluyen los viajes atraídos, más aquellos

que pasan a través de la zona, así como aquellos que se

50
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El total de pasajeros transportados por automóvil durara

te una jornada diaria es de poco más de 311,000.

f ) VIALIDAD.- El sistema de calles que presenta el Cen-

tro Histérico corresponde en buena parte a la original

traza colonial con su t ípica ortogonal i dad. A pesar -

de que el proceso de crecimiento, a través del tiempo -

fue a base de adiciones de partes y de sus calles c o -

rrespondientes, en general se conservó un cierto orden

que no es fác i l encontrar en el resto del Área Metropo-

1 itana.

Con la implantación de los Ejes Viales que aprovecharon

las calles con mayor importancia en cuanto a sección y
i

continuidad, se definió una jerarquía funcional de la -

v ial idad. Dichas arterias sirven inclusive para def i -

n i r los sectores y canalizar los volúmenes vehiculares

más signif icat ivos (Ver Lámina No. 3) .

En el sentido norte-sur se tienen los ejes siguientes:

1 Poniente (Cuauhtémoc, Bucareli y Guerrero); Eje Cen-

t ra l (San Juan de Letrán y Niño Perdido); Eje 1 Orien-

te {Anil lo de Circunvalación); Eje 2 Oriente {Francis-
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co Morazán) y Eje 3 Oriente (Av. Eduardo Molina}.

En el sentido Oriente-Poniente, se localizan los ejes:

1 Norte (Mosqueta y Rayón) y 1 Sur {Izazaga y Fray Sejr

vando), si bien este último no se ha habilitado como

eje vial desde el punto de vista de su diseño y mobi-

l i a r i o , funciona de hecho con las características conu¿

nes de esas vias.

Existen además otras calles de importancia como son el

Paseo de la Reforma, República de PerG y Apartado, —

Balderas, 5 de Febrero y Brasi l , Ferrocarril de Cintu-

ra, Juárez y Madero, Hidalgo y Tacuba, San Antonio A-

bad y Pino Suárez, Venustiano Carranza, Uruguay y f i -

nalmente Correo Mayor y Jesús María.

Todas estas arter ias, por sus características de contj_

nuidad, tal y como sucede con los ejes viales alojan -

los mayores volúmenes vehiculares, así como las rutas

de transporte colectivo de superficie que ya han sido

mencionadas.
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g) ESTACIONAMIENTOS PÚBLICOS,- El terna de los estaciona,

mientos públicos, resulta ser de particular interés pa-

ra las estrategias que se planteen para el Centro Histo

rico, por varias razones. Desde luego, resalta el dé-

ficit existente estimado en 6500 lugares. Por otra --

parte la ubicación de los estacionamientos públicos de-

be guardar una estrecha relación con las líneas de

transporte colectivo, para inducir el uso de éste; y --

por último a la vista de una acción agresiva de peatonj_

zación de calles, conviene hacer un análisis para deter.

minar el destino de los lugares actuales para estacio-

nar vehículos particulares y promover la construcción -

de los nuevos que se generen.

De acuerdo con la 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" arroja los siguientes resultados por

Sector: el Sector "A" tiene 71, el Sector "B" 37, el --

Sector "C" tiene 4, en el Sector "D" se localizan 7, el

Sector "E" cuenta con 29, el Sector "F" 12 y en total -

el área del Centro Histórico cuenta con 155 sitios p ú -

blicos para estacionar, que ofrecen una capacidad del -

53
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orden de los 12,000 cajones que se suman a los 7230 que

se ut i l izan en estacionamientos privados y 5000 más en

la vfa publica (Ver Lámina No. S}.

El promedio general de capacidad de los s i t ios públicos

para estacionarse, es del orden de 85 lugares por cada

s i t i o .

n) CALLES PEATONALES.- Las acciones realizadas hasta la

fecha en materia de peatonización del Centro Histórico,

son en realidad muy escasas y han sido concebidas de ma_

ñera aislada de tal forma que resultan poco s i g n i f i c a ^

vas, desde el punto de vista de infraestructura para - -

los desplazamientos a pié.

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

se describen en la relación siguiente:

NOMBRE DE LA CALLE E N T R E

Gante. Venustiano Carranza y Francis_

co I . Madero.

Motolinía. Tacuba y 16 de Septiembre.

San Jerónimo. Isabel la Católica y 5 de Fe-

brero.

Corregidora, Correo Mayor y Anillo de Cir-

cunvalación.
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República de Guatemala.

San Ildefonso.

Santísima.

Palma.

Academia.

Seminario y El Carmen.

Argentina y El Carmen.

Emiliano Zapata y Guatemala.

Venustiano Carranza y Tacuba,

Corregidora y República de -•

Guatemala.

Adicionalmente están las calles de Gómez Pedroza y Ra-

món Corona entre Anillo de Circunvalación y Santa F.scu§_

la, ambas pertenecientes al Sector "D" (Ver Lámina No.

DISTRIBUCIÓN MODAL ACTUAL.- La distribución modal en

relación con el transporte urbano de pasajeros, se r e -

fiere a la forma en que los distintos modos o medios de

transporte participan porcentualmente en el total de --

viajes/persona/día realizados en una ciudad.

En el caso del Distrito Federal, la distribución modal

que presentaba a fines de 1982 aparece resumida en la -

Tabla No. 7. Los datos más importantes que de ella se

pueden extraer son los 20.5 millones de VPD que se rea-

lizan, los 1*8 millones de vehículos que circulan en el

D. F. y particularmente importante resulta el hecho de

. lomando e Islas'
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que el 76.6* de los VPD se realizan en el transporte c<)

lectivo mientras que el 23.4% restante se realiza en ve_

hículos particulares o sea fundamentalmente automóviles

y otros.

Esta situación a nivel de entidad, conjuntamente con el

análisis precedente de los diversos medios, se han toma_

do como base para diagnosticar la movilidad del Centro

Histórico. Se advierte que se ha hecho un ajuste en -

función de los datos obtenidos para el Metro que se con̂

sideraron son los que mayor precisión tienen.

De esta manera la Distribución Modal para el Centro Hi_s

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

Los autobuses transportan un total de 537,648 usuarios

al día,lo que representa el '30% del total y ocupan el -

segundo lugar en cuanto a la demanda atendida en el Cen

tro Histórico, es decir, descienden un lugar en r e í a —

ción a la distribución modal a nivel de] Área Metrópoli

tana.

Los taxis colectivos transportan diariamente 140,000 -

personas y toman un 7,3% del total. El Metro a su vez,
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es el que absorbe la mayor parte de la demanda, ya que

con los 722,170 pasajeros captados, su participación se

eleva a un 40% del total. Los trolebuses captan del -

orden de 41,000 pasajeros que corresponden al 2.3% del

total. Lo anterior quiere decir que la suma de pasa_

jeros que se transportan en medios colectivos es de: --

1'440,325 que representan poco más del 80% y por otra

parte los vehículos particulares y otros vehículos como

bicicletas y motocicletas mueven a un total de más de -

350,000 personas que representan al 19.9% restante.

Tal y como puede observarse,a nivel del Centro Históri-

co la distribución modal presenta cambios cuantitativos

importantes con respecto a lo detectado para todo el —

Distrito Federal. Resalta el hecho de que el Metro --

tenga un aumento considerable del 40% en contra del 17%

que se manifiesta a nivel general; así mismo, hay una -

disminución en la participación de los autobuses, trole_

buses y taxis colectivos.

Lo anterior, se explica por el hecho de que precisamen-

te en el área del Centro Histórico, la cobertura del me

tro se intensifica. En efecto, la distancia entre esta

ciones es sensiblemente menor que en las zonas externas
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lo que hace que la captación de usuarios, que llegan a

pié o en transporte de superficie, sea más importante -

que en el resto del sistema y comparable solo al movi-

miento observado en las terminales.

De cualquier manera, la causa real de esta situación --

incremental del metro en el área del Centro Histórico,

es que éste sigue siendo el principal polarizador de --

viajes en el Área Metropolitana de la Ciudad de México.

El otro aspecto significativo, es que los automóviles -

también presentan una disminución en su porcentaje de

participación. Esto también se explica de manera lági

ca, a la vista de las dificultades de estacionamiento -

en el área y a que se cuenta con medios alternos para -

acceder a ella.
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8.- CONCLUSIONES DEL DIAGNOSTICO:

a) La población residente en el Centro Histórico es de 275,850 -

habitantes que constituyen aproximadamente el 3% del total de

9.4 millones de habitantes que residen en el Distrito Federal

2Así mismo, su superficie de 9.3 km significa el 1.5% en relâ

ci6n a los 605 km de la superficie urbanizada en el Distrito

Federal.

b) El Centro Histórico de la Ciudad de México, es una parte del

Área Metropolitana que se caracteriza por una gran diversifi-

cación de actividades, principalmente comerciales y de servi-

cios.

La existencia de un uso del suelo de múltiples géneros, así -

como la de una población residente significativa, influyen pa_

ra que el Irea central continúe polarizando el mayor número -

de viajes.

c) A pesar de la mezcla de usos del suelo, se puede señalar que

el uso predominante es el comercial especializado, si bien el

Sector "B" se observa claramente como habitacional.

d) A diferencia de otras ciudades en donde el área central está
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en decadencia, el Centro Histórico de la Ciudad de México man-

tiene una alta intensidad en sus diversas funciones» a pesar -

del deterioro evidente en que se encuentran algunas de sus edj^

ficaciones, especialmente aquellas denominadas de "renta conge_

lada" para uso residencial. Sin embargo, durante la noche, -

algunas zonas se vuelven "bocas de lobo" lo que indica que no

existen actividades complementarias para generar durante el --

día completo una mayor intensidad de uso.

d) La infraestructura vial, tanto primaria como secundaria y ter-

cearia o "colectora" esta uniformemente repartida y posee c a -

racterísticas homogéneas para su operatividad.

f) En relación al sistema de transporte masivo de pasajeros, el -

Metro en el Centro Histórico a diferencia del resto del área -

metropolitana, cuantitativamente representa un medio más impor^

tante que los propios autobuses. Lo anterior se explica por

el hecho ya mencionado de que esta zona de la ciudad sigue —

siendo un polo de mayor atracción. Obedece también a que con

tiene la mayor densidad de estaciones y por supuesto a la tarj^

fa existente.

g} A pesar de que aparentemente, la demanda de transporte está de

bidamente atentida según la ocupación vehicular promedio durají
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te el día, la demanda concentrada en la hora pico, provoca se-

rios conflictos en "¡os medios colectivos» especialmente en el

metro, cuyos índices de ocupación tanto de sus vehículos como

de las estaciones, ha sobrepasado con mucho y desde hace tiem-

po > los estándares de confort internacionales considerados co-

mo aceptables.

h) No obstante, la disminución relativa del uso del automóvil, --

los volúmenes actuales representan el agente polutivo más im-

portante y contrariamente a lo que se piensa,no existe compara,

ción entre los 33 mil vehículos que durante una hora circulan

en las calles del Centro Histórico contra los 340 autobuses -

que lo hacen en el mismo periodo, aunado al hecho de que el -

combustible de éstos es de menor nocividad que el que utilizan

los automóviles. La irracionalidad de la situación anterior

se acrecenta,cuando se observa que los medios colectivos en --

conjunto transportan el 80% del total de los VPD y los automó-

viles solamente poco más del 17%.

i} Finalmente se observa, que las calles peatonales existentes no

conforman un sistema definido, toda vez que han sido acciones

aisladas que no están estructuradas para conectar los sitios -

de interés, a efecto de que los peatones circulen con seguri—

dad y debidamente orientados.

61



lio Mstáíico (te *O cü da

9.- IMPACTO DEL PROYECTO SAHOP:

Hasta el inciso anterior, se ha hecho un análisis de las condicio_

nes que en la actualidad presenta el contexto urbano del Centro -

Histórico y de manera particular de las que se refieren al trans_

porte urbano de pasajeros, de acuerdo a los objetivos ya expresa-

dos del presente trabajo. En esta parte, se intentará tener --

una estimación en términos cuantitativos del impacto del PROYEC-

TO SAHOP sobre el mencionado contexto.

En función de la especificidad del tema a desarrollar, los puntos

más importantes que se han considerado para medir los efectos del

plan, están relacionados básicamente con la movilidad de las per.

sonas, tanto interna como externamente. En este sentido se —

han considerado los siguientes conceptos a tratar:

La población futura y el uso residencial del suelo.

El equipamiento requerido y su consecuente uso del suelo co-

mercial y de servicio.

El empleo,

1.a relocalizacion de la Central de Abastos y

La peatonización de calles,

: , , , imivwin a '5loa r
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Como antes ya se ha mencionado, el hecho de centrar la atención -

en estos puntos, no significa de ninguna manera que se este sosla_

yando o ignorando la importancia de otros aspectos como pueden -

ser: la infraestructura, los espacios abiertos o la imagen urba-

na, sino apegarse al carácter específico del estudio y al espacio

y tiempo disponible para su desarrollo.

9.1)

a) Numero de Habitantes.- El plan Parcial para el Cen-

tra Histórico de la Ciudad de México, establece un i n -

cremento signif icat ivo en la densidad demográfica para

los horizontes futuros, a efecto de cumplir con el r e -

querimiento de intensif icar las actividades y de "restj_

tu i r el uso habitacional or ig ina l , considerando las zo-

nas de habitación actuales, mediante el mejoramiento de

la vivienda popular, así como la construcción de vivien_

da terminada de interés social para promover la perma-

nencia de sus residentes".

Analizado a la vista del Plan Director del Desarrollo -

Urbano del Dist r i to Federal, este objetivo poblacional

es consistente con los planes parciales ante la inmineji

te despoblación del Centro, ya que en los últimos años
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la Delegación Cuauhtémoc se ha caracterizado por expul

sar habitantes, presentando en la década de los seten-

tas una tasa negativa de crecimiento del 1.2%, pasando

de 925*752 habitantes a 831,170 habitantes en dicho -

lapso-{

Paralelamente la densidad demográfica se incrementó de

200 a 350 habitantes par hectárea; de acuerdo con el -

Plan Parcial de la delegación, la población total de -

ésta deberá l legar en 1938 a 929,000 habitantes.

Por su parte la Delegación Venustiano Carranza, que en

1980 tenía 760,259 habitantes ocupa la parte complemen.

taria del Centro Histórico y presentó en el período -

mencionado una tasa de crecimiento demográfico de 1.17%

con una densidad de menos de 250 habitantes por hectá-

rea. Es también, una de las que menor incremento po-

blacional presentan, previéndose para fines de siglo -

según las tendencias de los últimos años, tasas negatj^

vas de crecimiento.

Al igual que el Plan Parcial de la Delegación Cuauhté-

moc, el correspondiente a la Delegación Venustiano Ca-

rranza, determina un repunte en el crecimiento demogri
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f ico de tal forma que para 1988 la población deberá ser

del orden de los 955,000 habitantes^. A su vez el —

Plan Parcial del Centro Histórico, de acuerdo a la den-

sidad máxima especificada para cada uno de los sectores

estudiados (Ver Lámina No.10), para 1988 sumados éstos,

deberán pasar de los 276 mil actuales a una población -

del orden de los 470 mil habitantes y para el año 2000

alrededor de 860,000*.

El cálculo de la población futura, se realizó tomando -

como base el crecimiento pre-establecido para el perío-

do de 1982 a 1988S que implica una tasa media general -

del 9%. Así mismo, a par t i r de este año, considerando

por una parte, la inercia del crecimiento determinado,

y por otra, suponiendo que las polít icas de control de-

mográfico surtieran efecto, de tal forma que para el a-

ño 2000 se llegara con una tasa media general del 1%, -

se hicieron las proyecciones que nos dan las cifras an-

tes mencionadas así como las estimadas para cada uno de

los años hasta f i n de s ig lo, según se expresa tanto en

la Tabla No. 9, como en la Gráfica No. 4 en donde se qb_

serva el incremento poblacional con tasa descendente.

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

sectores, tanto su población proyectada como su densi--

* Para el cálculo, se ha tomado el l ímite superior especificado, para 65
cada una de las zonas. . , .._.,
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dad demográfica. De acuerdo con lo expresado por el

plan para 1988 el Sector "A" tendría la densidad media

general más baja con 421 habitantes por hectárea, en or.

den ascendente estaría el "B" con 539 hab./ha., el "D"

con 627 hab./ha.j enseguida el "E" con 663 hab./ha., el

"F" con 690 y por ffltimo con la densidad más alta el -

"C" con 722 hab./ha.

Para el año 2000, se conserva el mismo modelo relativo

de densidades, si bien, por ser, las diferencias muy pe_

quenas, la realidad numérica muestra una imagen homogé-

nea de una altísima densidad, cuyas consecuencias para

el transporte de pasajeros serán tratadas más adelante.

U5o Residencial del Suelo.- De acuerdo con las van'a_

bles definidas para pronosticar la movilidad y tomando

como base las proyecciones de población para cada uno -

de los sectores, se procedió a realizar un estimado so-

bre la superficie adicional de uso residencial que será

necesario para alojar a dicha población.

El 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-

65
i



ib?Ei£ad d&t ceniío histórico de íacc do

sición familiar, así como al arreglo espacial requerido

para "acomodarlos".

En primer término, se determinaron de acuerdo a datos ern

píricos de habitación del tipo muitifamiliar, tres tipos
2

de vivienda: el tipo 1 con 60 m construidos, incluyendo

indivisos, y constituyendo el 60% del total de las vi —
2

viendas, el tipo 11 con 80 m y representando al 30% del
2

total y el tipo 111 con 100 m de construcción cuya par-

ticipación se fijó en 10%. Para todos los casos, se —

consideraron 6 miembros por familia. Dichos datos rela_

cionados con la población adicional de cada sector y ca-

da período, arrojaron los resultados finales que apare—

cen en la Tabla No. 11, mismos que serán tomados en cuen^

ta para alimentar al modelo de pronóstico que más adelain_

te se explica. La expresión numérica que se utilizó pâ

ra la obtención de dichos datos, es la siguiente:

Pa x fd
Sr = [ ]

En donde:

Sr = superficie residencial en cada sector.

Pa = población adicional para cada sector en el

horizonte determinado.
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fd = factor de distribución del tipo de viviera

da.

Nm = número de miembros por familia.

Av = a>ea de construcción según el tipo de v i -

vienda.

De acuerdo también con las proyecciones de población ya seña_

ladas se procedió a definir el equipamiento urbano para los

nuevos habitantess haciéndose el supuesto de que el nivel ac_

tual de servicio prestado por las instalaciones actuales es

adecuado y suficiente.

El criterio básico, utilizado para determinar el numero de e

lementos y su dimensión es el que publicó la Secretaría de /\

sentamientos Humanos y Obras Públicas en el sexenio 1976- -

1982 bajo el titulo de "Sistema Normativo de Equipamiento Ur

baño" de la Dirección General de Equipamiento Urbano.

Dadas las condiciones limitadas, en cuanto al espacio dispo-

nible en el Centro Histórico, se advierte que llevar a cabo

la totalidad de las acciones para construir las instalacio-

nes necesarias, requeriría la modificación de una buena par-

te del contexto actual. Se reconoce que esto en la real i--
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dad, sería de una gran dificultad, sin embargo, se prefirió

tener un horizonte can supuestos de niveles y confort más a_

decuado a efecto de obtener mayor consistencia con los obje^

tivos definidos. De cualquier manera, algunas de las ins-

talaciones consideradas como necesarias teóricamente, fue-

ron descartadas ante la "imposibilidad evidente de contar --

con ellas, otras, también fueron excluidas por estar ya es-

tablecidos los criterios de operación, como por ejemplo las

terminales de transporte foráneas y los basureros.

AsT mismo, se supuso que algunos subsistemas ya existentes,

podrían de alguna manera incrementar su eficiencia y mediaji

te adecuaciones e innovaciones tecnológicas, tendrían una -

cobertura más amplia ocupando el mismo espacio en el que o-

peran actualmente.

Debido a la saturación existente en cuanto a comercios en -

general y área para oficinas privadas, se determinó no con-

siderar incremento en estos rubros, sino únicamente el equi_

pamiento básico para la nueva población residente, con lo

cual se tiene consistencia con la política de autosuficien-

cia regional que evita la excesiva movilidad. Una excep-

ción de lo anterior lo constituyen el Banco de México en el

Sector "F" y en el Sector "E" un hotel de 1000 cuartos, que
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tendrán una gran incidencia en uno y otro, Actualmen-

te dichas instalaciones están en proceso de construc-

ción.

Los resultados de los análisis se resumen en la Tabla

No- 12 de acuerdo a la agrupación genérica de "SERVÍ---

CIOS" que se hizo de varios subsistemas y de "COMERCIO"

que incluye básicamente a instalaciones de tipo descen-

tral izado.

9.3) El empleo:

El criterio para determinar los empleos que se genera-

rán hasta el año 2000 en el Centro Histórico, tomó en -

cuenta los resultados de un estudio del Departamento -

del Distrito Federal para pronosticarlos-^, en el

que se establece que tanto la Delegación Cuauhtémoc co-

mo la Venustiano Carranza, de acuerdo con la tendencia

histórica perderán empleos en términos absolutos.

Por otra parte,también se consideró que los empleos que

componen el equiparnento urbano y que obviamente» se ha -

supuesto localizado dentro del área de estudio necesa-

riamente generará empleos en cada uno de los sectores.
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De acuerdo con estas observaciones, se ha supuesto un cre_

cimiento nulo en el número de empleos, generados por el -

sector privado, para el comercio y los servicios, quedan-

do implícito que dichos empleos, que serán ocupados por -

los nuevos habitantes del Centro Histórico, tendrán que

ser localizados fuera de él. De esta manera, con base -

en los datos obtenidos para la población y su equipamien-

to respectivo, se hizo el cálculo de los empleos provoca-

dos por cada uno de los subsistemas que serian auspicia-

dos generalmente por el sector público y social.

La información para conocer cuantos empleos de este tipo

tiene cada uno de los elementos dosificados, fue producto

de una investigación directa de campo, así como de consi-

deraciones empíricas que complementaron dicha información.

Los datos obtenidos para cada uno de los sectores y para

los horizontes de 1988 y 20005 se expresan en la Tabla No,

13 y han sido agrupados en los conceptos 1) Servicios y

11) Comercio, a efecto de que se facilite su incorpora—

cion al proceso de pronóstico para el cual fueron determi_

nados.
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9.4)

Una de las acciones más importantes que tiene el proyecto

SAHOP para el Centro Histórico es la peatonización. En

efecto, convertir las calles convencionales en espacio ex̂

elusivo para peatones, es una parte de la estrategia que

se ha adoptado en muchas ciudades del mundo, conjuntamen-

te con la restauración y remodelación de los edificios ca_

talogados como monumentos, para transformar la imagen y -

la utilización de los sectores centrales con valor histó-

rico. En este sentido, dicha acción constituye la esen-

cia misma del proyecto, que deberá ser cuidadosamente 11^

vacia a cabo, para lograr la integración de los distintos

sitios y obras puntuales que se quieren vincular a través

de los recorridos peatonales.

El programa de peatonización para el Centro Histórico, i_n

cluye, además de las calles ya descritas en el inciso 7.2

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

En dicha propuesta, se observa que la mayor parte de di-

chas calles están contenidas en los sectores "A", "B" y -

"D" resaltando como núcleos importantes el propio Zócalo

y la zona del Palacio Legislativo alrededor de los cuales

se generan las áreas peatonales.
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Para los fines del tema que nos ocupa, la importancia par_

ticular reside justamente en que los niveles actuales de

servicio en la vialidad del Centro Histórico, serán toda-

vía más castigados, pues de hecho la capacidad actual se

verá disminuida.

Estimar el número de automovilistas que dejarán de ir al

centro, o bien cambiarán de medio de transporte, es una -

investigación sumamente complicada que requeriría de e n -

cuestas y procedimientos probabilísticos sofisticados, —

fuera del alcance de este trabajo.

Por lo anterior, y en virtud de que es imposible soslayar

el impacto de esta acción, se ha hecho una simplificación

metodológica para medirlo, basado en el supuesto de que

las personas que actualmente llegan o salen, de los secto

res del Centro Histórico utilizando automóvil particular,

lo seguirán haciendo en el futuro, pero a través de un me

dio de transporte colectivo.

De acuerdo con esta hipótesis, el número de viajes a pro-

nosticar no se verá alterado cuantitativamente. Sin em-

bargo, la distribución modal a futuro tendrá que tomar en

cuenta esta restricción funcional del contexto, para lo

cual, se ha hecho una estimación del volumen de personas
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que dejarían de ser cuantificadas en el rubro de automóvj.

les particulares.

DISMINUCIÓN DE LA CAPACIDAD VIAL DEL CENTRO HISTQRICO.-

El procedimiento que se ha ut i l izado para cuantif icar el

número de personas, que por las restricciones peatonales,

cambiarían de medio de Transporte se describe a cont inua-

ción .

Se identif icaron las calles que se han señalado como peato

nales por el proyecto "SAHOP" (Ver Lámina No. l i ) , a conti_

nuación los volúmenes vehiculares observados en 1980 y que
i 2/

aparecen en el estudio — "Vialidad y Transporte para el

Centro Histórico de la Ciudad de México"(Ver Lámina No. 8}

se asociaron con dichas calles que serán cerradas al trán-

si to vehicular, obteniéndose de manera directa cuantos au_

tom6vile5 dejarán de entrar al centro.

Desde luego, salta a la vista que existe la posibilidad de

que los automovilistas, u t i l icen otras calles alternas no

peatonales, pero se considera que en v i r tud de la sa tu ra -

ción actual de las mismas, esta posibilidad queda cancela-

da. Prevalece la opción de tener estacionamientos en s i -

. "amendo a '?lo; i
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tíos cercanos al Centro Histórico para que las personas â

borden el transporte colectivo, ya sea el de la ciudad o

bien un sistema interno. En cualquiera de los casos, -

la hipótesis que se retiene es la de un cambio modal para

ese sector de la demanda.

A efecto de tener volúmenes actualizados al horizonte de

proyecto de 1988, fecha en la que se prevé la peatoniza—

ción total del Centro Histórico, se hizo una extrapola—

clon tomando en cuenta una tasa de crecimiento descender^

te del parque automotor que va del 11% en 1981 al 5% en —

198S.

De esta manera, se establece que por efecto de la configu_

ración de las zonas peatonales, los volúmenes "eliminados"

no serían todos sino únicamente los correspondientes a --

las calles de: Juárez y Madero, 5 de Mayo, Tacuba y Repú-

blica de Cuba» todas localizadas dentro del Sector "A" y

que significa respectivamente del orden de 2358, 3262, --

1267 y 1087 automóviles y vehículos particulares en la ho_

ra pico.

Si se asume, que el índice de ocupación es de 1.7 pers./

ven., se tendrá un total de 13,556 personas/hora pico, y

si además la hora pico respresenta el 12% de todo el día se
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tiene entonces que el total de automovilistas que cambia-

rán a transporte colectivo son del orden de 112,966, ndrrté

ro que deberá 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.

9.5 La_j*eJ^caj pación. de_la_ C_entra]_ die_A^a t̂os__(l.a_Me.rced_):

El cambio de la Central de Abastos de la Ciudad de México,

es un hecho de gran importancia en lo que respecta a la po_

sibilidad de eliminar los ancestrales problemas de funcio-

namiento interno y externo de la propia central, así como,

al no tener más, funciones a nivel metropolitano y nacio-

nal .

Es bien conocido, el conjunto de problemas que han caracte

rizado desde siempre al barrio da La Merced y a raíz del -

cambio mencionado, se han emprendido estudios conducentes

a conservar y mejorar la zona, a través de programas de:

vivienda popular, mejoramiento urbano, intensif icación del

uso del suelo, localización de algunas dependencias vincu-

ladas al abasto, restauración de monumentos coloniales, tto

tación de espacios abiertos, mantenimiento del carácter dj_

versificado de la zona, incremento y restructuración de -

las actividades productivas y reordenamiento vial entre o-

tros.
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El proyecto de La Merced, involucra un área de 138 hectS_

reas con 38 mil habitantes y en relación con la infraes-

tructura vial y el transporte deberá contar con análisis

más profundos y precisos, ya que tradicionalmente La Mer^

ced ha sido un gran generador de tránsito. Hasta la fe_

cha antes del desplazamiento de la Central a Iztapalapa,

llegaban diariamente a la zona 2000 camiones de carga -

con 13,500 toneladas.

No obstante los datos impresionantes que se señalan, se

ha adoptado el criterio de que para fines de este trabajo,

la cuantificación de un eventual incremento en la movili-

dad queda incluido en los conceptos ya estudiados, en es-

te capítulo del impacto del "Proyecto SAHOP".

Por otra parte, a la vista de los programas enunciados, -

se considera que las condiciones de movilidad aparénteme^

te disminuidas por el cambio de la Central, se verán res-

tablecidas rápidamente en términos del transporte de pasjs

jeros, aunado al hecho de que prevalecen las funciones de

mercado a nivel metropolitano. De esta forma, el área -

del proyecto "La Merced" que experimentará una reducción

en los problemas de tránsito, por la menor afluencia de -
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los camiones de carga, será un foco de atencións en el mo_

mentó de definir la estrategia para el sistema vial y el

transporte, así como para la asignación respectiva, debj_

do a la importancia intrínseca que representa dentro del

Centro Histórico.
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10.- MODELO DE CORRELACIÓN MÚLTIPLE:

Una vez que se han obtenido los resultados cuantitativos del -

proyecto SAHOP, para los horizontes futuros, es preciso plan-

tear un procedimiento que los tome en cuenta para determinar -

las implicaciones en la ACCESIBILIDAD del Centro Histórico. A

continuación se describe la metodología seguida para conocer -

las consecuencias mencionadas.

A partir del análisis del inciso (6) que sirvió para determi-

nar las variables significativas que explican la movilidad en

el Centro Histórico, se establece la interacción de los em

pieos, los usos del suelo y la atracción de viajes a través de

un modelo de correlación múltiple de la forma:

Y = a+bx,+cx?+dx,,-t-ex.

En donde:

Y = Atracción de viajes.

x, = Uso Comercial del Suelo.

x ? = Uso de Servicios del Suelo,

x, = Uso Residencial del Suelo.

x¿, = Número de Empleos.

a5 bs c3 d5 y e = Parámetros.
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Las ecuaciones normales para el desarrollo de la técnica de los

mínimos cuadrados son:

yX1

yX3 = asX3 f b 2X]X3 + cz Y,^ + d i X| + e

Resolviendo este conjunto de ecuaciones lineales simultáneas, -

se encuentran los valores de los parámetros que sirven para ca-

l ib rar el modelo de correlación múltiple y explicar asi el com-

portamiento actual del Centro Histórico, mediante la expresión

siguiente:

Y = - 157+2.08X^6.64X2+0.S5X3+0.95X4 {Ver Tabla No. 14). Con

esta expresión se pronostica la atracción de viajes con un por-

centaje de error de 2.65%.

Así mismo, el coeficiente de determinación múlt iple, se encuen-

fY-Yri

(Y-Y )

1 fY-Yri 2

tra usando la expresión R /]234= 1- — L L - ^ - , , con lo cual se



l cantro mitineo os ta ed. de

+
X



•ccasi tulla od de\ csniro nutüiico Oe lo co. do méxico ,__ ,

obtiene el grado de explicación del fenámeno observado, utilizan-

do las variables señaladas, y en donde:

Y = Atracción real de viajes.

Ye = Atracción de viajes calculada.

Y = Promedio de las observaciones de la atracción real de

viajes.

Tal .y como se observa en la Tabla No. 15, el coeficiente de deter_

minación múltiple dio un resultado prácticamente igual al 100% -

con lo que queda claro la conveniencia de u t i l i za r los variables

que han sido seleccionadas.

Todo el proceso se llevó a cabo util izando una Calculadora Progra

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

ñados para el efecto.
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11.- PRONOSTICO DE ESCENARIOS EN LOS AÑ05 1988 Y 2QQ0:

Una vez realizada la calibración del modelo explicativo de la rnô

vilidad actual, éste, se volvió a aplicar utilizando los datos -

obtenidos anteriormente para el Centro Histórico, en términos de

Uso Comercial del Suelo, Uso de Servicios, Uso Residencial y Em-

pleos, estableciéndose así, los pronósticos de atracción de via-

jes para cada uno de los sectores en los que anteriormente se di_

vidió el área de Estudio, para los horizontes de 1988 y 2000.

a) Horizonte, a_l_aPl_q_l988_.-

El escenario para esta fecha nos muestra un total de a t r a c -

ción de viajes de 1 '930,720 por día o sea un aumento en la a_

tracción de viajes del orden de 75% para todo el período que

signif ica una tasa de crecimiento del 9.8% anual (Ver Tabla

No. 16).

a lami20p0. -

Para fines del siglo, los resultados del modelo arrojan, pa-

ra el total de los sectores una cifra de 2'988,750 viajes a-

traídos por día, lo que quiere decir un aumento con respecto

82
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a los datos del año base (1982), del orden del 171% y que re

presenta una tasa de crecimiento anual de 3.7% entre 1988 y

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

a)

A la vista de los resultados obtenidos, en términos de la

movilidad futura del Centro Histórico para los horizontes a

mediano y largo plazo» es necesario plantear un esquema de

transporte que responda a los requerimientos de la demanda

resultante.

Las características de tal sistemas estarían en función de

los siguientes objetivos específicos que se proponen, y que

son congruentes con los propósitos del proyecto urbano, que

ya han sido analizados en los capítulos precedentes:

a) Dar preferencia al Transporte Colectivo sobre el indivi^

dual.

b) Establecer una cobertura proporcional en todos los Sec-

tores.

c) Incrementar la densidad de líneas de Metro, principalmen^

te en las zonas peatonales,

d) Distribuir la oferta en función de la estructura de la

[emendo e lilas i
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demanda (tipo de viaje),

e) Coordinar la localizacion de paradas y estaciones de a-

cuerdo a Tos recorridos peatonales.

f) Permitir la operación del transporte colectivo de super-

ficie en las calles cerradas al tránsito general, para -

estimular la actividad turística y comercial.

Si se acepta la hipótesis de que la distribución modal antes

obtenida, que toma en cuenta el total de VPD en el Centro —

Histórico, es también válida para la que considera solo los

viajes atraídos y está a su vez, se plantea de acuerdo a —

los objetivos anteriores de aumentar la capacidad de trans-

porte colectivo y reducir el individual, se tendrían 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 atraídos pronosticados, de

1'930,720 se propone dividirlos en un 85% para el transporte

colectivo y un 15% para vehículos particulares representando
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estos una disminución del 5% con respecto a 1982, que

ta deseable y congruente con los lineamientos del Centro —

Histórico. De acuerdo con este objetivo general, el M e -

tro vería incrementada su participación relativa del 40 al

45%, los autobuses del 30 al 32, habría un ligero aumento -

de los trolebuses y una disminución deseable de los taxis -

colectivos.

Para el año 2000, el pronóstico obtenido es de 2'988,750 --

VPD atraídos. Si se mantiene la política de incrementar

la capacidad del transporte colectivo, sería conveniente --

que este tomara el 90% del total y el individual se reduje-

ra al 10%.

En estas condiciones los autobuses absorberían el 34% del -

total, el metro debería tener una capacidad para tomar la -

mitad de todos los viajes» los taxis colectivos disminuyen

2 puntos y los trolebuses mantienen su posición relativa.

c) .Ca£acid:ad_ jtegu^rjda __de Jos_ Subsistemas,.-

El total de medios de transporte urbano de pasajeros const_

tuye un sistema que a su vez esta formado por subsistemas,

representados por dichos medios, los cuales deberán anali —
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zarse a la luz de la demanda asignada. Para fines de ^

ño, se ha asumido el criterio de que la atracción de viajes

es el volumen, que servirá de base para el cálculo de la o-

ferta requerida y en última instancia definir el grado de -

ACCESIBILIDAD.

Dado que los subsistemas de autobuses y del metro,, repre-

sentan los subsistemas más significativos, el análisis se -

limitará solo a ellos, tanto para el mediano como para el -

lejano plazo y desde luego teniendo en cuenta, cada uno de

los sectores del área de estudio.

d) Hor_ i zpnte 1988.-

Según se dejó asentado, existen en la actualidad 17 rutas -

de autobuses que transportan 64,800 pasajeros, en la hora -

de máxima demanda (HMD) y presentan una ocupación promedio

diario de 44 pasajeros por unidad.

Para el horizonte de 1988 la demanda en la hora máxima es -

de 74,139, esto quiere decir que cada ruta deberá atender -

una demanda de 4361 en ese período en 2 sentidos.

En estas condiciones el intervalo de los autobuses tendrá -
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que disminuir de 3 a 2 minutos con lo cual la ocupación de

los autobuses será de 73,muy cerca de la máxima capacidad

nominal de 80 pasajeros por unidad y suponiendo que la de-

manda es igual en un sentido y en otro. Hay que hacer -

hincapié, en que el número de rutas de autobuses no deberá

alterarse sino que únicamente será necesario incrementar -

el número de unidades del orden del 66%. Este incremento

deberá analizarse a nivel de ciudad, puesto que seguramen-

te , el incremento de viajes en el centro5 implicará el es-

tablecimiento de circuitos de mayor frecuencia, que operen

entre puntos intermedios, dejando los extremos de las r u -

tas con intervalos más abiertos.

Por lo que toca al Sistema de Metro, se recordará, de —

acuerdo a los datos de 1982, que las 19 estaciones loca-

lizadas dentro del área de estudio captaron 722, 170 VPD,

que significaron 411,801 viajes atraídos diar ios, y

49,416 en la hora de máxima demanda. Para 1988 se ha de-

terminado que el sistema deberá tener capacidad para mover

en la hora de máxima demanda 104,258 personas, por lo que

el incremento será de 110%.

Una distribución de los VPD adicionales captados por el me

. •emonOo e islas r
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tro y de acuerdo a los sectores y desde luego a los condi-

cionantes del proyecto SflHOP se muestra en la Tabla No. 20.

Con los resultados a los que se hace referencia, vemos que

el sector "A" es prioritario para efectuar ampliaciones, ya

sea en las líneas 1 y 2 o bien con líneas adicionales.

Dada la saturación actual que presenta e] sistema en el á —

rea central y que se hace crítica en las estaciones Zócalo

y Pino Suárez resulta evidente que se requiere contar cuan-

do menos con dos lineas más, por ejemplo: una de Oriente a

Poniente y otra de Norte a Sur,

La máxima capacidad teórica que una línea de Metro puede --

dar en la Ciudad de México es de 54,000 pasajeros/hora, en

un sentido, suponiendo que se pueda lograr el intervalo mí-

nimo de 100 segundos entre un convoy y el siguiente.

Con la implantación de dos líneas, quedaría asegurada la o-

ferta , pues el volumen total se dividiría entre ellas y si

se considera un 60% en los sentidos, por ejemplo: Sur-Norte

y Oriente-Poniente de una y otra línea, se obtiene un total

de 11 trenes/hora, es decir, un tren cada 5.45 min. que re-

sulta muy espaciado, pero a la vez congruente con la facti
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bilidad actual que tiene la industria nacional que fabrica

carros de metro.

Analizando a nivel del área metropolitana, la red de metro

probablemente experimentará una redistribución de la carga

en donde las líneas 1 y 2 presentarán una disminución en -

su demanda y la línea 3S merced a sus ampliaciones y a sus

nuevas conexiones con el sistema, aumentaría su número de

pasajeros, es decir, se tenderá a un equilibrio en la medj_

da en que la red se vaya saturando dentro del área de esti¿

dio. El incremento de la lina 4, tal y como se menciona

más adelante, tendrá un incremento menor que el de las o-

tras que ya están .en operación.

e) Horizonte 2000.-

Para fin de siglo, el sistema de autobuses deberá incremeji

tar su capacidad hasta tomar el 34% del total de VPD, es -

decir, 2 puntos más que en 1988, esto quiere decir que en

la hora de máxima demanda, deberán captar del orden de —

1225000 pasajeros. Con una estimación análoga a la ya --

vista anteriormente, se analizaran dos posibilidades o al-

ternativas de operación.

90
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La alternativa 1 considera un intervalo de 1 minuto en la ho

ra de máxima demanda, cada ruta deberá transportar 7176 pasa.

jeros en los dos sentidos, por lo que la ocupación de cada -

uno de los 60 autobuses en la hora de máxima demanda, sera -

del orden de 60 pasajeros, esto desde luego, requerirá de --

una ampliación del orden del 50% del parque vehicular con —

respecto a 1988.

En caso de que no existieran recursos para tener tal incre-

mento, se puede operar con la alternativa II, que supone un

intervalo de 1.5 minutos, con lo cual la ocupación promedio

de los autobuses, seria del orden de los 90 pasajeros, o sea,

se reduciría de manera notable el confort, llegando a los rn.

veles actuales de incomodidad.

Ambas opciones, consideran condiciones homogéneas de carga -

en todos los sectores, un estudio a mayor detalle seguramen-

te mostraría la necesidad de tener en realidad, una tercera

forma de operar con algunas líneas operando a cada minuto y

otras a 1.5 minutos.

Para cualquiera de las tres opciones, se requerirá una serie

de dispositivos de control que regulen y garanticen el ínter;
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valo, a efecto de evitar, tanto la formación de convoyes, c£

mo los espaciamientos exagerados. De entre ellos se pueden

mencionar los semáforos para paso preferencial, un sistema -

de radio para conocer la ubicación de las unidades y progra-

mas controlados en los cierres de circuito.

En relación con el Sistema de Metro, el horizonte al año —

2000, requerirá tener capacidad para mover en la hora de má-

xima demanda del orden de 180,000 pasajeros, es decir, un iji

cremento de 75,000 pasajeros que representan el Ti% sobre el

volumen de 1988 (Ver Tabla No. 19).

De acuerdo con esta demanda, las nuevas líneas que se propu-

sieron para el horizonte mencionado y que se denominarán "K"

y "L", podrían tener la capacidad suficiente para tomar el -

total de incremento.

Por ejemplo: si se considera como en el cálculo anterior, —

que en un sentido tenemos el 60% del volumen total, los dos

sentidos más cargados, tendrían que mover 22,500 personas, -

que a trenes llenos nos daría 15 adicionales, mas los 11 que

ya se habían determinado para 1988, resulta que se requeri-

ría un intervalo del orden de 120 segundos, que resulta razo_
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nable toda vez que en la actualidad, con el pilotaje automá_

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, estarán pasando el um-

bral de su máxima capacidad, por lo que estaría justificado

la implantación de una línea en esa arteria, sobre todo si

se toma en cuenta que representa la frontera del Sector "A"

con el "E" y el "F", que son los que mSs dinamismo presen-

tan en cuanto a la movilidad.

A la 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 más demanda presentan,

amén de ubicarse en ellos nuevas instalaciones, como el Barî

co de México (F) y el Hotel Holiday Inn (E), que significan

impactos puntuales muy significativos.

Tales características de estructura en la demanda, mSs o me_

nos se mantienen en los dos escenarios analizados, si bien
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en el año 2000, hay una leve tendencia hacia la homogeneiza_

clon de los sectores en términos de la atracción de viajes.

De acuerdo a estas consideraciones, las actuales líneas 1,

2 y 3 tenderán a estabil izar sus volúmenes y en el caso de

las dos primeras, muy probablemente reducirán su captación

específica (pas/km). En cuanto a la línea 4, su evolución

será mucho más lenta, en virtud de que la localización c o -

rresponde a los sectores "C" y "D", que conjuntamente con -

el "B", son los que menor atracción de viajes manifestaron

en los horizontes de planeación.

g) £tapa_s_dji _Im&"'£ní*lc.'i£n • ~

Con base en los análisis cuantitativos y cualitativos de C<J

da uno de los sectores que conforman el Centro Histórico, -

la estrategia de construcción que se propne, señala que de-

bería de ponerse en operación para la primera etapa (1988)

la línea "K", que proveniente del Norte de la Ciudad, llega

al sector "A" específicamente al Zócalo por la calle de Bra_

sil y continua hacia el Sur por 20 de Noviembre y 5 de F e -

brero (Ver Lamina 12).

La línea "L", de trayectoria Oriente-Poniente, tiene dos o£

ciones, una, localizada al Sur del ZScalg, por las calles -
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de Artículo 123 y Venustiano Carranza, trazo en el que se -

advierte la existencia de una gran cantidad de edificios ca

talogados como monumentos coloniales, que impiden las afec-

taciones requeridas, sobre todo, en donde se tengan que lo-

calizar las estaciones.

Desde luego, cabe la posibilidad de construir la linea en -

tune! profundo, sin embargo, esto no elimina por completo -

el conflicto con los edificios señalados, amén de que la --

construcción, tendría que ser con un escudo con frente pre-

surizado, lento y excesivamente caro.

En caso de no encontrarse factible este trazo, existe otra

posibilidad (I!), que si bien atendería la demanda a nivel -

global en el horizonte 2000, no tiene a corto plazo una lo-

calización óptima como la anterior, en cuanto a tocar dos -

de los sectores de mayor demanda, así como la zona de La —

Merced, que tendrá una importancia particular.

La versión anterior, utiliza en toda su extensión, el Eje 1

Norte, o sea las calles de Mosqueta, Rayón, Héroe de Grana-

ditas, Av. del Trabajo y Herreros.

La tercera línea, que deberá ser puesta en operación poste-
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nórmente y que podemos denominar "M", tendría dirección Ñor

te-Sur y su trazo óptimo es justamente por el Eje Central, -

ya que con esta ubicación se cubre a los sectores "A", "E" y

"F" que son como también ya se ha dicho, los de mayor movilj_

dad. Por otra partes ya se ha señalado la saturación a la

que habrán llegado los trolebuses que actualmente operan en

la arteria antes mencionada.

Cabe señalar que en el ajuste definitivo de las líneas» ade-

más de las premisas técnicas correspondientes, se deberá te-

ner en cuenta la operación de la red de metro en toda la ci\¿

dad) la selección definitiva de las opciones, tanto a nivel

de línea como de estaciones, deberá realizarse conforme a --

una evaluación que tome en cuenta parámetros, tales como: —

captación específica, flexibilidad en el sistema, comunica-

ción a centros y sub-centros urbanos,costos de afectaciones

y costos de construcción, entre otros.

De acuerdo con esto, el micro-análisis realizado, sirve para

iniciar un proceso iterativo con definiciones a nivel parti-

cular - nivel general - nivel particular, llegando cada vez

a precisiones mayores y a una optimización de la inversión -

requerida.
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h) £staci_onami_ento s. ~

Como parte complementaria del futuro sistema de transporte, s£

rl necesario, contar con sitios de estacionamientos, localiza-

dos en sitios estratégicos y con buenas condiciones de accesi-

bilidad» a efecto de vincular el transporte individual con el

colectivo, ap oyar al proyecto de peatonización y estimular —

las actividades turisticas y comerciales.

De acuerdo con las proyecciones de los viajes atraidos en auto

móviles, estos tenderán a mantenerse con la afluencia actual,

disminuyendo en términos relativos. Si se acepta esta hipóte

sis, las necesidades de construir nuevos estacionamientos se -

definen por el déficit actual de 6500 cajones, los cuales po-

drían distribuirse en 22 sitios de más o menos 300 plazas cada

uno, capacidad que se considera adecuada para evitar grandes -

concentraciones y problemas en las calles de acceso, durante -

las horas de mayor movimiento.

Una distribución tentativa de estos sitios para estacionarse,

se muestra en la Lámina No, 12 "Propuesta para un sistema futu-

ro de transporte".
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13.- CONCLUSIONES:

a) Los resultados aquí obtenidos, mediante el análisis cuanti-

tat ivo e interactuante con diversas variables qua pueden re

presentar y predecir la movilidad en el Centro Histórico po_

nen de manifiesto, tanto la potencialidad, como la u t i l i —

dad, que se puede obtener de los estudios urbanos t íp icos,

que tradicionalmente han sido sub-utilizados y con frecuen-

cia puestos al margen de un procesamiento integral .

t>) Más que obtener una respuesta f ís ica a un problema de la d_e

manda de transporte que se produciría de acuerdo a supues-

tos de una planeación urbana determinada, el presente traba

j o , sólo expone una posibilidad metodológica. Es evidente

que por las restricciones y limitaciones señaladas durante

el curso del mismo, no se alcanza a cubrir con profundidad

la siguiente fase del proceso, que sería la generación, eva_

luación y selección de alternativas, tanto a nivel operati-

vo de cada medio de transporte, como de posibilidades geo-

gráficas del trazo de sus líneas en el ámbito del Centro —

Histórico,

c) Queda claro que los análisis efectuados para def inir los es_

cenarios futuros, son solo "fotografías" de las situaciones

que según el Plan, guardará el Centro Histórico, en un mo-

mento dado. Para que dichos escenarios se generen, será ne
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cesaría la ejecución programada de las diferentes acciones

que se han estipulado en términos de la redensificación de-

mográfica y del equipamiento urbano que propone el proyecto

analizado. Desde luego, éstos, son susceptibles de análi-

sis alternativos que optimicen a nivel zonal, metropolita-

no y regional los recursos a emplear.

d) Resalta el hecho de que el proyecto SAHOP para el Centro —

Histórico, 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 crítica -

situación actual de los distintos subsistemas, tanto en sus

niveles de servicio propiamente dichos, como en los efectos

colaterales que producen, verbigracia la contaminación am-

biental.

e) El incremento en la movilidad que se visualiza a mediano y

largo plazo en el contexto del Centro Histórico a la luz —

del proyecto analizado, deberá ser atendido básicamente por

el transporte masivo y de manera particular por el Metro. -

De acuerdo con lo antes expuesto, la factibilidad del pro-

yecto mencionado queda condicionada, tanto a la ampliación

y mejoramiento de la oferta de éste, como de la de los
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otros subsistemas colectivos.

f) Por otra parte, el uso del automóvil deberé ser desalentado

y al mismo tiempo, crear estacionamientos fuera del hiper--

centro para estimular el intercambio de medios, sean estos

las redes establecidas o bien circuitos internos, en combi-

nación con los recorridos peatonales que se han señalado. -

Así, la distribución modal propuesta, más que una alternati,

va, significa una política que atendería de manera equitatj_

va las demandas de un contexto tan denso y consolidado, co-

mo el que ha preconizado el proyecto SAHOP.

g) Bajo otro enfoque, el presente trabajo pone de manifiesto -

que el hecho de que sea posible la implantación de un siste_

ma de transporte que garantice la accesibilidad del Centro

HistÓr1cos no asegura que todo el proyecto sea factible, ni

tampoco deseable en todas sus estipulaciones en relación -

con los otros componentes de la estructura urbana.

h) Análisis semejantes y planteamientos alternativos, deberán

ser hechos para conocer la capacidad de las redes urbanas,

como por ejemplo: el drenaje, el agua potable y la energía

eléctrica; cada una tiene sus propias necesidades de espa-

cio y operación, que se verían triplicadas a largo plazo.
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i} De la misma forma, deberá analizarse la posibilidad de aumen_

tar de manera muy importante el coeficiente de uso del suelo

para lograr las densidades demográficas demandadas. Gran-

des proyectos urbanos tendrían que ser realizados, para cojí

tar con espacio suficiente, con absoluto respeto al contexto

y a los edificios histórico-monumentales.

j) Todos los factores mencionados conjuntamente con el propio -

sistema de transporte, una vez conocidos sus requerimientos

alternativos, serían evaluados y seleccionados conforme, a -

criterios para optimizar los beneficios económicos y socia-

les.

k) Visto como un todo, el Plan para el Centro Histórico t e n -

dría que replantearse y dejaría de ser un proyecto, para cojí

vertirse en un proceso social, económico, cultural y adminis.

trativo que tendría que implantarse desde ahora, al amparo -

de una autoridad que comprenda que: la remodelación y revi-

talización de los edificios y de su contexto, la peatoniza—

ción de calles, la redensificación de ]a vivienda, la amplia,

ción del equipamiento y de la infraestructura, as? como del

sistema de transporte, son componentes interactuantes que —

moldearán el contexto físico, para que los actuales y futu-

ros habitantes y visitantes del Centro Histórico, puedan de-
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sarrollar eficientemente sus diversas actividades.

1) Para que esos escenarios se logren, cada una de las partes

mencionadas, deberá realizar acciones congruentes y sincro-

nizadas, bajo un programa de trabajo que deberá seguirse y

revisarse en función de las metas y compromisos multisecto-

riales establecidos, lo que seguramente obligará a reorien-

taciones y ajustes de acuerdo a las condiciones futuras pre_

valecientes.
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RELACIÓN DE TABLAS

TABLAS N? 1 Y 1-A Información básica para el análisis de accesibí1j_
dad en el Centro Histórico.

TABLA N? 2 Información básica para el análisis de la accesi-
bilidad en los sectores del Centro Histórico.

TABLA H° 3 Captación de usuarios por las estaciones del me-
tro localizadas dentro del Centro Histórico.

TABLA N? 4 Relación de rutas directas de autobuses urbanos
en el Centro Histórico.

TABLA H° 5 Relación de rutas de taxis colectivos en el Cen-
tro Histórico.

TABLA N? 6 Ubicación de estacionamientos públicos en el Cen-
tro Histórico.

TABLA N? 7

TABLA N? 8
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Distribución modal en el Dis t r i to Federal (1982)

Distribución modal en el Centro Histórico 1982.

Prujecciun cíe la poblaciun cíe i Centro Histurii,o
al año 2000.

TABLA N? 10

TABLA N? 11

TABLA H°. 12

Evolución demográfica, según el proyecto SAHOP,

Superficie de suelo para uso residencial.

Resumen de la superficie construida por equipa-
miento.
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TABLA N° 13 Resumen del número de empleos generados en el Ceji
tro Histórico.

TABLA ti°. 14 Calibración del modelo de correlación múltiple pa.
ra pronosticar la atracción de viajes.

TABLA H°. 15 Análisis para obtener el coeficiente de determina^
ciÓn múltiple.

TABLA N? 16 Pronóstico de la movilidad en el Centro Histórico
Año 1988.

TABLA N? 17 Pronóstico de la movilidad en el Centro Histórico
Año 2000.

TABLA N° 18 Distribución modal del Centro Histórico. Ano ---
1988.

TABLA N? 19 Distribución modal del Centro Histórico. Año -•
2000.

TABLA N? 20 Viajes/persona/día adicionales que recibirá el -
STC (Metro) en el Centro Histórico. 1988 - 2000.

RELACIÓN DE GRÁFICAS

GRÁFICA N? 1

GRÁFICA N? 2

Diagrama de actividades.

Análisis de correlación lineal de las variables
explicativas de la movilidad urbana.

, "emendo s islas r

in



aet centio Kilóiico Oe la ca de méxico

GRÁFICA N? 3

GRÁFICA N? 4

Correlación final de las variables seleccionadas,

Crecimiento poblacional del Centro Histórico,

RELACIÓN DE LAMINAS.

LAMINA N? 1

LAMINA N? 2

LAMINA N? 3

LAMINA N? 4

LAMINA N? 5

LAMINA H° 6

LAMINA N? 7

LAMINA N? 8

LAMINA N? 9

LAMINA N? 10

Limites del Centro Histórico.

Sectorización del AMCM.

Sectorización en el Centro Histórico,

Uso del Suelo Actual (1982)

Estaciones de Metro.

Rutas directas de autobuses urbanos.

Rutas de taxis colectivos.

Vialidad principal y estacionamientos públicos.

Calles peatonales.

Densidad Demográfica (proyecto SAHOP)
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LAMINA H° 11 - Programa de peatonización.

LAMINA N? 12 - Sistema futuro del transporte urbano de pasajeros.
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