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1

PLAN TEAMIENTO DEL PROBLEMA

|
Aun cuando el Metro de la Ciudad de México, con sus grandes ventajas, no es capaz por si
solo de resolver la seria problematica de la transportacién urbana en la Ciudad, - ya que
forma parte de un sistema de transporte, conjuntamente con los autobuses urbanos y
suburbanos, trolebuses, tren ligero, microbuses, colectivos, taxis y automdviles
partlcula.res- es y ha constituido desde su primera concepcion, la columna vertebral del
Sistema de Transporte Colectivo Urbano para la Ciudad.

Son enormes los cambios que se han producido en la estructura urbana de la Ciudad de
Meéxico con la llegada del Metro y con la prolongacion de sus lineas y el establecimiento de
~ nuevas, desde su creacion en 1968, hasta la fecha, v dado que no se ha contado con un
seguimiento a los cambios urbanos y sociales de la urbe, provocados por la presencia del
Metro, es por ello que la presente investigacion pretende realizar un analisis puntual de los
IMAPCTOS causados por el Metro en la Estacién Zapata, de la linea 3 del mismo, que
durante un tiempo funcion6 como “Estacion Terminal Provisional”.

Es necesano mencionar que dada la magnitud y la complejidad de nuestra Urbe, se
requeriria una investigaciéon de muy alto costo, y tiempo, a fin de realizar la mvestlgaclon
en todas las!Estaclones que conforman la Red del Metro, ya que cada una €s en si misma -

“un fenomenp urbano”.

Para el pres'ente caso de investigacion, asimismo se analizaran someramente, la Estacion
inmediata anterlor y la Estacién inmediata posterior, a fin de mostrar que los IMPACTOS,
en las tres estacxones mencionadas, - que conforman un corredor de transporte en una
misma linea de Metro -, siendo diferentes las Estaciones, Afluencia y Movilidad en cada
una de ellas,, por diversas razones de ubicacion, usos del suelo, y vialidades existentes que
circundan a cada una de las Estaciones, asi como a las caracteristicas socio-economicas de
la poblacion, entre otras.

Las dos Estaciones proximas inmediatas a la Estacién Zapata de la linea 3 del Metro son :
al Norte, la Estacion Division del Norte y al Sur, la Estacion Coyoacan. A fin de contar con
una vision r;nés amplia de los IMPACTOS urbanos, del transporte y en la vialidad,
provocados por la ubicacién de las tres Estaciones, en el entorno del corredor de transporte
que conforman las tres Estaciones mencionadas, en su conjunto.

Ademas de c‘lontar afortunadamente con los resultados de las encuestas directas en campo,
que se realiziaron en 1987 para analizar la movilidad de la Estacion Zapata, se procedio
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]
asimismo a, ‘acceder a la informacion primaria mas actualizada a través de encuestas,
conteos y observaciones directas en este afio de 2001. A fin de obtener resultados que sean

sausfactonos para la presente investigacion.

Debido a que la mayor parte de mi ejercicio profesional fué en las areas del transporte, la
vialidad y elidesarrollo urbano en ésta Ciudad de México y en especial, durante 12 afios, de
1984 a 1996, colaboré como Coordinadora y Asesora del Programa Maestro del Metro,
para el Goblemo de la Ciudad de México, es que me surgié la inquietud de realizar una
investigacion puntual, es decir, en la Estacién Zapata, a fin de obtener una visién mas
definida de los IMPACTOS a considerar a la hora de realizar una obra de tal magmtud
como el Metro, que queda integrada para siempre en la estructura urbana de la Ciudad.
I

Los antecedentes historicos de los IMPACTOS que causa una Estacién del Metro como tal,
surgen desde el momento de su Planificacion.

La linea 3 del Metro quedd concebida, junto con las lineas 1 y 2, desde la “Primera Etapa
de Construccion del Metro en 1967, Para ésta linea 3 se realizo la obra en su tramo Norte
de la Estacion Tlaltelolco a la Estacion Hospital General, inaugurada el 20 de Noviembre
de 1970. En la “Segunda Etapa de Construccion”, se realizaron los tramos Tlaltelolco-
Indios Verdes en el Norte y Hospital General-Zapata en el Sur, inaugurandose el 25 de
Agosto de 1980.

|

Por un pen’o;do de tres afios, la Estacion Zapata quedd como Estacion Terminal Provisional.
En la “Tercera Etapa de Construccioén del Metro”, se realizé el tramo Zapata-Universidad,
mismo que se inaugurd el 30 de Agosto de 1983. ‘
|

Se han reahzado muy diversos y variados tipos de estudios relacmnados con ¢l Metro de la
Ciudad de Mex1co en diversas Universidades, Centros de Investigacion, asi como
organismos publicos y privados y por muy diversos investigadores. Sin embargo, muy
pocos estudios contemplaron la necesidad de realizar un estudio o seguimiento sobre los
IMPACTOS que ha causado el Metro en la estructura urbana de nuestra Ciudad. Siendo por
ello un tema apasionante del cual es dificil encontrar en nuestro medio antecedentes que
sirvan de bas:e para la presente investigacion.

La presente ‘mvestlgaclon tiene ademas el proposito de hacer resaltar la importancia que
tienen los estudios de IMPACTOS, antes y después de realizar las obras de construccion
magnas como la del Metro, en cualqmer contexto urbano, metropolitano, o regional.

Todo esto debera vincularse dentro del D.F. con el marco normativo de la “Ley General
del Equilibrio Ecolégico y la Proteccion al Ambiente y de la Ley Ambiental del
Distrito Federal y su Reglamento. Asi como del Reglamento Interno de la Comisién
Ambiental Metropolitana.

Este trabajo pretende asimismo ser una breve contribucion al desarrollo de la investigacion
tedrica y aplicada del érea en estudio, y para ello se han realizado diferentes tipos de
encuestas tarito a los usuarios del transporte urbano, que son complementadas con otras, a
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los _vendedo}es ambulantes, y a la poblacion en general, alrededor de la Estacion Zapata,
como centro principal de la investigacion.

A fin de definir los IMPACTOS en el contexto urbano de la Estacion del Metro, es
necesario realizar estudios y descripciones del entorno urbano actual, identificando lo que
habia antes y lo que existe ahora.

. OBJETIVOS

1
i

OBJETIVOi GENERAL :

i
Identificar los IMPACTOS fisico-espaciales, ambientales, y sociales que ha provocado
la ubncacnon de la Estacion Zapata de la Linea 3 del Metro, a fin de conocer la_
problemaitnca en una estructura urbana consolidada de la Delegacién Benito Judrez.

'
i

OBJETIVOS PARTICULARES :

1. Identxﬁcar el “Radio de Influencia de los Impactos que ejerce la presencia de la
Estac10n Zapata

2. Identlﬁcar los Impactos de las diferentes modalidades del Transporte Urbano de
Superﬁcxe en la Estacion Zapata del Metro y su entorno
|
3. Identificar cambios de Usos del Suelo en el “Radio de Influencia” de la Estacién
Zapata del Metro

4. Sefalar la atractividad del ambulantaje y el fenémeno social en ia Estacién Zapata y
su entorno

\
| , :

| HIPOTESIS

1. Cualguier construccién de una obra como el Sistema de Transporte Colectlvo

Metro= que se realice en una estructura urbana conformada, IMPACTARA posmva
o negatlvamente a la misma v a su entorno. por un tiempo determinado 6 para

siempre, segun sea el caso

1
1
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L
| .
2. La presencia de las Estaciones del Metro en estructuras urbanas de niveles socio-
economicos diferentes, generan IMPACTOS cuantitativa y cualitativamente

diferentes

| :

3. La ubicacién de una Estacion del Metro en ciertos ambitos urbanos, estos van a ser
IMPACTADOS unos mis que otros, dependiendo del lugar donde se instalen asi
como de la demanda y afluencia de los usuarios del Transporte Publico Urbano

METODOLOGIA

I
'
j
!
1

Es necesario dejar claro que dado los cambios politico-administrativos que se han dado en
la Ciudad de México en los ultimos afios, ha resultado dificil Ia obtencién de informacién
actualizada. Para ello se ha procurado durante el desarrollo de la investigacion, en la
medida de lo posible, homologar la informacion a los afios mas recientes. En los informes
de la investigacion se enunciaran claramente las fechas y la fuente de la informacién.

PROCESO J‘}JETODOLOGIC_O
; .
1. RECOPILACION DE LA INFORMACION PRIMARIA Y DOCUMENTAL

2. ANALISIS DE LA INFORMACION PRIMARIA Y DOCUMENTAL
“l

3. DEFINICION DEL AREA DE ESTUDIO

4. DEFINICION DE OBJETIVOS E HIPOTESIS
1. _
5. DEFINICION DEL ALCANCE EN TIEMPO Y COSTO DE LA
INVESTIGACION

6. JERARQUIZACION DE IMPACTOS
7. DEFINICION DEL PLAN

8. ELABORACION DE INFORME FINAL

A continuacién se mencionan las actividades mas importantes:
|

e Se analizard la informacién fisica y operativa existente de las 3 Estaciones en
estudio ‘
I

o Se reicabarén planos de Usos del Suelo y Clasificacion Vial de la Delegacién Benito
Juarez donde estan ubicadas las 3 Estaciones

J
|
1
I
|
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o Se recopllara la informacion Histérica, Demogréifica y Socio-Economica del Area
Metropohtana de la Ciudad de México, del Distrito Federal y de la Delegacién

Benito Juérez
\

e Se recopilara informacién de la Movilidad a través del ultimo estudio de Origen-
Destino 1994, en la Delegacion Benito Juarez

» Se obtendrd informacion estadistica del Sistema de Transporte Colectivo Metro
sobre la movilidad de usuarios que acceden y salen de las Estaciones durante el dia
y en ia Hora de Maxima Demanda : HMD
|

o Se realizaran encuestas y/o conteos a los usuarios del Transporte Piblico Urbano, a
los peatones, a los vendedores ambulantes, y a la poblacion en general cuando el
estud:o lo demande

o Se reahzara una Memoria Fotograﬁca de la situacion actual de las entradas y salidas
ala Estacmn Zapata del Metro, asi como de la interseccion vial donde esta ubicada

Dentro de la Filosofia de la Investigacion, el producto final del trabajo de serd un
documento que contenga:
|

o La mlatodologia del proceso de investigacion
|
e La déﬁnicién de los Impactos positivos y/o negativos que ha provocado la ubicacion
de la'Estacién Zapata del Metro en los Usos del Suelo, en la Imagen Urbana, asi
como_' en la Vialidad y el Transporte Urbano de Superficie

¢ Una propuesta de Mejoramiento Urbano en el entorno de la Estacion Zapata del
Metro

-
PROCEDIMIENTO DE INVESTIGACION

Se seguira el procedumento indicado en la “Metodologia de la Investigacién” del Ing.
Guido Rade!at Egiies.
De acuerdo con el Ing. Radelat para emprender el trabajo de investigacién propiamente
dicho se deberan realizar actividades que produzcan “Nuevo Conocimiento”.

‘ ‘ 0

|
Para lo cual el investigador debera conocer el estado del “conocimiento de su tema”, a fin
de construir y no repetir lo que otros han hecho.

13 Metodologla 'de la Investigacién. Dr. Guido Radelat Egues. Pubhcacmn Técnica el Instituto Mexicano del
Transporte de la SCT. San Fandila, Querétaro. 1994

! .
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Generalmente el investigador encuentra dificultades para adquirir la informacion primaria y

secundaria apetec1da, siendo por ello que todo investigador sigue aumentando sus
conocimientos sobre el tema durante todo el trabajo de investigacion.

| ‘
Cada investigador tiene una idea distinta sobre lo que son las etapas de la investigacion,
para éste estudio del Sector Urbanismo, pueden destacar los siguientes temas que se
incluiran en ésta metodologia y se presentan en forma sintetizada :

1. Seleccnon y Definicion del Tema a Investlgar. Trabajo que se describe en el
Documento '

i
2. Adquisicion de la Informacién Secundaria . Informacién Documental vy

planeacion del trabajo de investigacion.

3. Adqlflisici(m, Andlisis, e Interpretacién de la Informacién Primaria. Esto forma
parte del verdadero proceso de investigacion al realizar la interpretacion de la
mfonnacxon tomada directamente en campo y puede constituirse en un apone
sustanclal al conocimiento colectivo, sobre lo que sucede en la realidad.

4, Anélisis y Diagnéstico y Formulacion de Nuevos Conocimientos. Con la
informacion recopilada se procedera a realizar un anélisis de los factores que habran
de tener mayor impacto en Ia Imagen Urbana, en los Usos del Suelo, en la Vialidad
y en el Transporte Pﬁblico de Superficie.

5. Deﬁmclon del Plan, La definicion del Plan producto de la presente investigacion,
1ntegrara principalmente de'las siguientes propuestas :

¢ Propuesta de Mejoramiento de la Imagen Urbana del entorno de la Estacion
' Zapata del Metro

e Propuesta de reubicacion de vendedores ambulantes

Mejoramiento de la Vialidad del entorno

Mejoramiento de las areas de banquetas y circulacion de peatones,
estableciendo preferencia a los mismos

¢ Propuesta de reestructuracion de la movilidad peatonal y del servicio de
. Transporte Publico Urbano de Superficie

1

6. Elaboracuon del Informe Final. Este formara parte del documento a realizar
producto dela Investlgaclon que contendra :

El Documento Final aprobado por el Director de la Tesis y los respectivos
Sinodales -

|
L
1
f
|
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i

~ ! Plano necesario de la situacion actual

e Plano producido para la elaboracién del Plan que se propone
| .
|

¢ Memoria fotografica del drea de estudio

I

Con relacxon a la naturaleza de las fuentes de informacién en las que se basard la
informacion secundana, Seran :

!
Publici:aciones del Sistema de Transporte Colectivo
Libros del Programa Maestro del Metro en sus 2 ultimas versiones 1985 y 1996
Publicaciones de la extinta COVITUR
Publicf:aciones de la Division de Educacién Continua. Facultad de Ingenieria de la
UNAM
Publlcamones del Colegio de México
Programas Generales de Desarrollo Urbano del Distrito Federal y del Area
Metropolitana de la Ciudad de México
Programas de Desarrollo de Ia Delegacion Benito Juirez
Programas de Transporte y Vialidad en la Delegacion Benito Juarez
Anuarios de Vialidad y Transporte
Informes y Publicaciones del INEGI
Publicaciones del Banco Mundial
Libros sobre el Metro de la Ciudad de México, D.F.
Libros de publicacion reciente sobre Transporte, el Area Metropolitana de la Ciudad
de México, Desarrolio Urbano, Imagen Urbana, Situacion Actual de la Ciudad de
México, Fenomeno de Ambulantaje y Pobreza en la Ciudad, Metodologia de la
Investigacion y otros.
. Public%;aciones de SEDESOL

I
LIMITACIONES DE LA INVESTIGACION :

1. En cuanto a las limitaciones en la naturaleza de la mvestlgamon, seran derivadas del
tipo de informaci6n al que se pueda acceder, en términos de vigencia y veracidad.

2. En cuanto al objeto del estudio, como ya se menciond anteriormente, la
investigacién se concretard exclusivamente a tres Estaciones del Metro, de las
cuales solamente una de ellas, que es la Estacion Zapata sera analizada a detalle.
Las otras dos serviran como referencia y comparacién con la Estacién Zapata dado
que las tres Estaciones forman un corredor de transporte y vialidad, que estan
ubicadas en la Delegacion Benito Juarez de la Ciudad de México, D.F.

3
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3. Todos los datos e investigacién histéricos, demograﬁcos sociales y econémicos de
fa poblac1on seran referidos al Area Metropolltana de la Ciudad de Mékxico, al
Dlstnto Federal, y a la Delegacion Politica en investigacion.

4. Concermente a los recursos del 1nvestigador seran limitadas las encuestas directas
en campo por falta de recursos econémicos, de personal disponible y de tiempo
para realizar el presente trabajo.

|
|
I
|

i
|
|
|
|
|
I

i
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. PROLOGO

Mirar hacia' nuestras ciudades, es mirar hacia e! futuro. Y aunque esto pareciera una

metafora, basta con conocer el nimero de pobladores que habitamos ya en areas urbanas,
| . .

para percatarnos que vivimos en la “era urbana”. :

De ello, nos surgen un sinniimero de inquietudes con relacion a la urbanizaciéon en el
mundo y a los contextos urbanos en que nos desenvolvemos, ya que vivir en una ciudad ¢
en un hacinamiento urbano, o suburbano, nos obliga a pensar y tratar de analizar lo que
pasa en nuestro entorno inmediato.

Particularmente si vivimos en una de las ciudades mas pobladas del mundo, como es el
caso de la Cludad de México y su Area Metropolitana, y que ademas pertenece a “los
palses en vias de desarrollo”, donde enfrentamos a diario enormes desngualdades sociales,
economicas y politicas, que van transformando irremisiblemente nuestros entornos urbanos,
y por ende rurales también, de manera impetuosa y a veces casi imperceptible. Es decir, se
dan tan rapldo los cambios, que casi “de un dia para otro”, los a.mblentes urbanos y rurales
cambian, debido esenciaimente al establecimiento de asentamientos regulares e irregulares
que crecen a.[rededor de las ciudades, incrementando su expansion. '
La idea de estudiar cambios en la Urbanizacién y en el Contexto Urbano de un sector de la
Delegacion Benito Juarez en la Ciudad de México, a partir de la presencm del Metro dentro
de ésta Delegac1on, obedece a los cambios urbanos y sociales que han transformado a la
mencionada Delegacién, y de hecho a casi toda la Ciudad debido a la presencia de los
diversos tipos de lineas que se han integrado en el tejido urbano de la urbe. Provocando una
serie de IMPIACTOS Urbanos, Sociales, Ambientales, Econémicos y Fisicos, de los cuales
se mencionaran algunos de ellos en el presente caso de investigacion. ‘
] 1
Ahora bien, el porque decidi desarrollar éste Tema de Investigacion para la Tesis de
Maestria, fué porque dos motivos que me hicieron reflexionar contundentemente en el
contexto urbano-social de mi lugar de trabajo. Ya que durante mas de 10 afios participé
activamente en la Planeacion del Sistema de Transporte Colectivo Metro de la Ciudad de
Meéxico, en lzT.s oficinas ubicadas arriba de la Estacion Zapata del Metro.
El primer mc!)tivo fué provocado por ia pasiéon misma del trabajo a desempeiiar, al realizar
estudios, discustones de trabajo, recorridos por la ciudad y el desempeiio de las tareas
concermentes a la planificacion del transporte, que no podian quedar aisladas del quehacer
urbano, por! lo cual- hubo que relacionamos permanentemente con las autoridades
encargadas de las tareas urbanas.
|
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El segundo *motlvo se debi®d a la estratégica ubicacién de mi recinto de trabajo en el
edificio de la extinta Comision de Vialidad y Transporte Urbano: COVITUR, asi como el
Vvivir y senmbdmanne diariamente con el lugar.

Lo cual me 'provocé la inquietud de realizar un estudio concerniente a los cambios que se
sucedian en usos del suelo, en el niumero acelerado de vendedores ambulantes que llegaban
a instalarse diariamente en la entrada y salida de la estacién del Metro, al cambio constante
de la Imagen Urbana, asi como también, a la creciente necesidad de crear nuevos espacios
para la movilidad peatonal, y la necesidad de crear nuevos espacios para ubicar a los
diferentes rnodos de transporte que arribaban al Metro, ya que la Estaciéon Zapata del
Metro, se convirtié en Estacion de Transferencia de Modos de Transporte.

!
De ahi que ‘el problema fué planteado al iniciar los afios 90s, al Vocal Ejecutivo de la
extinta COVITUR. A fin de obtener su aprobacion para realizar estudios en nuestro propio
“laboratorio de trabajo” e identificar los IMPACTOS de la estacion del Metro en su entorno
urbano y enjla propia interseccion vial donde estan ubicadas las oficinas : Av. Universidad
esquina con Av. Félix Cuevas 6 Eje Vial 7 Sur.

’ .
La propuesta fué aceptada, se me concedié en aquél momento historico, recibir el apoyo de
un pequefio’ grupo del personal que trabajaba en la empresa ICA, a fin de realizar las
encuestas de campo en diferentes horas del dia y con diferentes fines : para cuantificar los
cambios que se habian sucedido en usos del suelo cercanos a la Estacion del Metro, la
cuantificacion de los vendedores ambulantes, sus lugares de origen, asi como el nimero
creciente de'los mismos en diferentes horas del dia. Por otro lado, las variaciones de los
volumenes de transito en la interseccién y las diversas modalidades de transporte publico
urbano que concurrian a la Estacion.

Todo elto se:realizc') con un destacado y pequefio grupo del personal de la ICA.

Sin embargo, después de 7 meses, el estudio no se concluyd, porque su servidora fué
invitada a trabajar a mediados de ese mismo afio, para el Metro de la Cludad de Montrea.l
en Canada. |

Y bueno puc]es vale mencionar que los resultados de tan valioso estudio ya no existen, ya
que desaparecieron de los archivos de Ja empresa ICA, debido a los frecuentes cambios de
oficinas del personal de la empresa, y tampoco existen ya dentro de las propias oficinas de
la extinta COVITUR, actual Direccion General de Construccion de las Obras del Sistema
de TransportF Colectivo Metro.

Siendo por ello que después de casi 10 afios, y empezando de cero, en términos de
informacion de campo, otra vez he retomado y expuesto al Director de Tesis, el Maestro en
Arquitectura Héctor Robledo Lara, el Tema de Investigacion, el cual fué aprobado por él
mismo. -

|
I
1
!
|
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. _
Con la anuencia del Maestro Robledo y con su gran apoyo, he reiniciado este apasionante
tema de mvlestlgac!on, bajo otras circunstancias, en otro tlempo pero asimismo con un
entusiasmo renovado, debido esenc,lalmente a la experiencia profesional adquirida durante

todo en éste lapso de tiempo.
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La Ciudad
~ como lugar fundamental
de interaccion y de intercambios sociales,
~debe ser reconocida como
el asentamiento humano pivote,
alrededor y en el seno del cual se jugarin
. de mas en mas el crecimiento
-y el desarrollo durables,
‘el bienestar y la cohesion social
de la mayoria de las poblaciones,
~ la capacidad de adaptacion
-y deinnovacién técnica,
social, cultural y politica,
‘la invencién de nuestro futuro
| y una vision renovada
~del progreso de la Humanidad
| y del devenir
- de nuestras Civilizaciones.

Fuente :
Declaracion Final.

Asamblea Mundial de Ciudades y Autoridades Locales
Habitat II. ' Mayo 1996

1
i
I
o
1
1
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i
A manera de reflexion y dado que todos, sin excepcion, estamos viviendo hoy la
urbamzacmn del mundo, asi como escenarios de transiciones globales contundentes, es que
deseo, mencionar en ésta introduccién, -como parte de la  Tesis-, algunos de los cambios
que desde el punto de vista urbano nos afectan y afectaran la vida diaria de nuestras
Ciudades sobre el Planeta Tierra.

1

|
Por otro Iado como estudiosos, investigadores y planificadores urbanos, es que debemos
estar mas que jamas, alertas a esos acelerados cambios y coadyuvar a la sensibilizacion de
la poblacién a fin de comprometernos conjuntamente en la busqueda del desarrollo
comunitario ‘e implementacién de soluciones viables y urgentes, que sean las adecuadas a
cada lugar y para cada Ciudad de nuestro pans y del Mundo mismo.

A. Camblos Urbanos Mundiales Trascendentes :
El Afio 2000 nos anunci® dos acontecimientos simultineos que marcardn por siempre
nuestras v1das y la de todos los pobladores de la Tierra:

1. El inibio de un Nuevo Centenio
2. El inicio de un Nuevo Milenio

Hemos entrado ya a la puerta del Siglo XXI y con ello a un proceso de urbanizacion que
nunca antes se habia visto en la Historia de la Humanidad.
Vivimos h0§ por hoy, el proceso hacia un Mundo Urbanizado, debido a que la poblacic’m ,
mundial se concentra cada dia mas en Ciudades. Por lo cual los conceptos sobre nuevas
estructuras de relacion, gestién urbana, nuevas formas- de acceso y dotacion a bienes y
servicios urbanos, estan cambiando, y paralelamente adquiriendo nuevas urgenc1as en
relacién directa al crecimiento pobiacxonal y econémico de cada ciudad, de cada region, de
cada pais. |

'
Las Ciudades son los lugares donde vivimos
Las Ciudades son los lugares donde viven nuestros hijos, nuestra familia, nuestros amigos y
gran parte de nuestras sociedades y nuestros intereses presentes y futuros

Las Ciudades son los lugares donde viviran los nuestros y los de otros...

|
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Las Ciudades son y serin los lugares que reflejan las inquietudes, los suefios, las
intenciones, la sabiduria, la fuerza, la energia, la sinergia, la concentracién del pensamiento,
la cultura, las tradiciones, las preguntas y las respuestas de todos y cada uno de nosotros a
nuestros quehaceres diarios...

b

Por otro lad],o, entre los Cambios Urbanos Mundiales Trascendentes, estan la expansion de
las ciudades en zonas geogrificamente mas amplias provocando la pérdida de tierras
productivas,! asimismo los cambios provocados al medio ambiente, la contaminacién a la
tierra, al aire y al agua, asi como la destruccion de los recursos naturales, que parecen
algunos de e]los, irreversibles.

B. Poblacion Mundial

- El Globo Tlerréqueo desde el punto de vista de su tamafio, cada dia nés parece mas

pequefio. Tal vez por la “Globalizacién” y porque cada dia se renueva el acelerado acceso a
sofisticados medios de comunicacion, de la informatica, del conocimiento, del intercambio
de ideas e informacion, del analisis, asi como formas de medicion que se van generando, a
fin de estudiar todos y cada uno de los cambios, retos y ain catastrofes que como
pobladores del Planeta Tierra estamos viviendo.

La poblaci()q Mundial se ha cuadruplicado desde el inicio del Siglo proximo pasado.

De acuerdo con los datos de los demografos de la Organizacion de las Naciones Unidas :
ONU, el dla 12 de Octubre del afio 1999, la poblacion mundial legdé a ser 6 mil millones
de habltantes es decir “un seis seguido de nueve ceros”, la cifra se duplico desde 1960. '
Esta poblacion para el 1° de Abril del Afio 2001, crecid a 6,138°935,055" habitantes sobre
la Tierra. De los cuales, a continuacion se enlistan los primeros 20 paises mas poblados del
Mundo para este afio 2001.
|
" TABLA I

Poblacion ﬂe 20 paises en el Aiio 2001

|

| PAIS POBLACION

1. China 1,273°111,290

2. India " ! 1,029°991,145

3. Estados Unidos de Norteamérica 278°058,881 ‘ )
4. Indonesia 228°437,870

5. Brasil ' 174°468,575

6. Rusia | ' 145°470,197

7. Pakistan , ' 144°616,639

8. Bangladesh ' 131°269,860

9. Japon | 126°771,662

- 1 Fuente : Pagina de Internet http://www.census. gov/cgi-bin

t
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10. Nigenia 126°635,626
11, México 101°879,171
12. Alemania . 83°029,536
13. Filipinas | 82°841,518
14. Vietnam 79°939,014
15. Egipto 69°536,644
16. Turquia 66°493,970
17. Iran 66°128,965
18. Etiopia, 65°891,874
19. Thailandia , 61°797,751
20. Inglaterra 59°647,790

Fuente:'U.S. Census Bureau, International Data Base.
Nota: Informacion actualizada el 5 de Octubre del Afto 2000
i

“El Siglo XX entre muchas otras cosas, se caracterizo por ser el periodo histérico en el que
se registro el mas impresionante crecimiento poblacional de todos los tiempos. Hasta ahora,
la Tierra nunca habia llevado sobre su superficie a tantos seres humanos al mismo tiempo”.
2 —

|
b

Se menciona}ba en “La Cumbre Ecoldgica” desde 1992, en Brasil, que: -Cada segundo
nacian 3 nifios airededor del Mundo; y en contraste, cada 8 segundos se perdia una hectarea -
de tierra proqluctiva-—. ‘

|
Asimismo cada dia son mds los migrantes que escapan de las zonas subdesarrolladas de/la
Tierra, para buscar oportunidades y sustento en los paises
mas prosperos. Y por otro lado, cada dia, son mas los migrantes rurales de los paises
subdesarrollados de la Tierra, que escapan hacia las ciudades, en busqueda también de
mejores oportunidades de vida y sustento.
Siendo por e]lo que en el ahora “afio 2001, cerca de la mitad de la Poblacion Mundial vivira
dentro de regiones urbanas, v en pocos afios mas, por primera vez en la Historia de la
Humanidad, la Poblacién Urbana habré rebasado a la Poblacion Rural”. >

|
Como podremos apreciar en el siguiente articulo de un Diario de los Estados Unidos, ya
surgen los pronosticos futuros de poblacion que nos empujan a seguir reflexionando :

i

“La Poblacion Mundial llegara a 9,000 Millones dentro de S0 aiios”. 4

'
[
[
i

2 Fuente : “Hoy seremos 6 mil millones en el Planeta”. El Excélsior de México.Otras Noticias. Victor A.
Michel. 11 de Octubre de 1999

Vers un monde urbain. Enoncé pour des villes durables. Agence canadienne de développement
international. ACDI. Résumé. Septembre 1998. p.1.
4 Diario “El Mundo”. Washigton, D.C. Viernes 9 de Junio 2000
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—Invesngadores del Population Reference Bureau of United States han publicado un
informe en el que también se dice que la India superara a China como pais més habitado-.

Washmgton La T:erra albergara dentro de medio Slglo a 9,000 Millones de humanos. Este
aumento reducua ain mas los recursos naturales y agravara la pobreza, segun el informe
hecho publico por el grupo de investigadores del Population Reference Bureau encabezados
por Carl Haub. :

La enorme tasa de natalidad en los paises en vias de desarrollo entrafia una explosién de la
poblacién mundial. Haub, en el documento que publica anualmente sobre las tendencias de
la poblac10n| mundial, ha explicado que “estamos en condiciones de alcanzar los 7,000
millones en solamente 12 o 13 afios”, el periodo mas corto de la historia para tal aumento

De los 6,060 millones del planeta, 1,180 millones viven en los paises desarrollados, en
Europa, en Norteamenca, Australia y Nueva Zelanda. Los otros 4,880 millones viven en los
paJses que se conocen como “subdesarrollados”, situados el Africa, Asia y América Latina,
segun el mforme

El document\o precisa también que la India se ha unido a China en el club de los paises con
mas de 1 000 Millones de habitantes este afio, y que en el aflo 2050 sera el pais mas
poblado del planeta. »

!

|
C. Cues‘tionamientos Sobre Signos Inquietantes

Viviendo la 31tua01on actual de nuestro pais y del mundo entero, nos surge la inquietud de
planteamos algunos cuestionamientos : oo

i
Qué sucedera con un Mundo més Urbanizado?
Hasta cuando el Planeta Tierra dara cabida a més poblacion? \
Cudl es el tipo de organizacion “IDEAL” que nos permita vertir mas beneficios 2 la

mayoria de l?. poblacion?
' \

Coémo debemos responder a los constantes requerimientos de la poblacion, de mayores y '

mejores infraestructuras, de suelo urbano, de vivienda, de equipamientos y servicios
urbanos, asi icomo rura]es interurbanos y regxonales?

Cémo controlar la permanente desforestacion y la erosion de la tierra, asi como el deterioro
permanente & al medio ambiente, y hacer crecer las areas reforestadas?
- ‘ .
De dénde obtendremos nuevos caudales para irrigacién y reservas de agua potable, para
satisfacer las necesidades de una poblacién mundialmente desequilibrada y mundialmente
dependiente y vulnerable al agua potable, tal vez mas que jamas...?
|

i
| _
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1
Todas éstas preguntas y muchas otras mas, concernientes a la situacion en que se encuentra
el mundo actual es desafiante en términos de:

Socie',dad, Desarrollo Humano

Demografia, Crecimiento Poblacional, Migracién

Salud

Educacxon

Empleo Fuentes de Trabajo

Econfomla, Comercio Mundial, Control de Inversiones Mundiales

Politica, Financiamiento, Endeudamiento. de paises pobres

Mduétﬁm Tecnologia

Alimentacién

Medic Ambiente, Polucién en Agua, Aire y Tierra

Comunicacién, Informacién, Informatica

Seguridad Ciudadana, Violencia Urbana

Consumismo, Influencia de la Media

Cambios Culturales y Tradicionales

Desngualdad entre Paises Ricos y Paises Pobres

Globlahzacxon .

Estan circulando por el Globo Terrestre, entre un gran numero de cientificos,
mvesngadores libres pensadores, inventores, sociedad civil, tanto en Universidades, como
en Bancos de Informacion, Centros de Investigacion, Organizaciones Gubernamentales y
No Gubemamentales, Instituciones Publicas y Privadas, Empresas.

La busqueda de soluciones verdaderas y “sustentables”, dados los sofisticados sistemas de
comumcacwn e informacion con que contamos ahora, corren veloces por €l mundo entero
informando, coincidiendo, rebatiendo y reuniendo personas e ideas que nos den la luz a fin
de encontrar las mas viables soluciones, para favorecer ala mayona de la poblacion
mundial quemve actualmente en una “escandalosa miseria”,

Como resul;ado dia a dia, un mayor numero de invaluables estudios, investigaciones,
informes e instrumentos se generan alrededor del mundo a fin de proponer las soluciones
tendentes a “Nuevas Formas de Vida mas Equilibrada™, asi como un “Desarrollo
Sustentable”, para todos los pobladores del planeta.

Dando por ‘entendido que “EL DESARROLLO SUSTENTABLE es un proceso de -
cambio, en ‘el cual se debe intensificar el potencial para la atilizacién de los recursos,
la direccién de las inversiones, la orientacion del desarrollo tecnolégico e institucional,
asegur:indo'se que la humanidad satisfaga sus necesidades presentes, sin poner en
peligro la capacldad de las generaciones futuras para satisfacer sus necesidades
propias”.

$ SUSTAINABLE DEVELOPMENT. A Guide to Our Common Future. The report of the World Commission
on Environment and Development. Geneva, Switzerland. January 1990. p.3.

i

!
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“En el curso de los ultimos diez afios, la pobreza y la crisis del medio ambiente se ha hecho
mas evidente en las ciudades. La seriedad de éstos problemas es todavia, subestimada y
exige un mayor esfuerzo y atencién™.

D. La Transformacion Urbana en las Décadas Futuras
I
“Las actuales tendencias del mundo en desarrollo, -donde esta ubicado nuestro México- nos
muestran que sera predommantemente urbano hacia el afio 2015, para el cual :

27 ciudades habran sobrepasado los 10 millones de habitantes

516 ciudades habran sobrepasado el millon de habitantes

La poblaciéﬂ urbana habra sobrepasado los 4 mil millones de habitantes” 7

“Las zonas urbanas influiran considerablemente en el mundo del presente Siglo XXI, y las
poblaciones 'urbanas y rurales seran de mas en mas interdependientes para su propio
bienestar economico, social y del medio ambiente” 8

|
Un ejemplo de ello es que para el afio 1975, el total de la poblacion mundial era de 4.08 mil
millones de habitantes, de los cuales solamente 1.54 mil millones de habltantes
conformaban la poblacion mundial urbana, que equivalia al 34% del total de la poblacién. °

De acuerdo con la informacion de las Naciones Unidas, New York, 1995, para el - afio
2000, el total de la poblacién mundial seria de 6.16 mil millones de habitantes, de los
cuales 2.92 m1l millones que equivalen al 48% del total de la poblacidn, seria urbana. !

-Es decir, viviremos en ciudades-.

Siguiendo las tendencias y las proyecciones del crecumento de la poblacion mundial, para
el afio 2025, el 61% del total de la poblaclon ser4 urbana. '

Aungue estas sean solamente proyecciones, un crecimiento sustantivo es inevitable, debido
al alto porcentaje de gente joven en la poblacion de los paises en desarrollo. Esta poblaclon
proporciona; un “momentum” interconstruido para un mayor crecimiento poblacnonal ain
cuando el numero de hijos por familia decrezca.

* Ver Grdfica 1 Incremento de la Poblacion Urbana en el Mundo. 19752025 '
;
5 Vers un monde urbain. Op. Cit. p.26.
" The Urban Development Challenge : Putting People First. The World Bank Group. Ciao Koch-Weser.
Habltat i | Plenary June 3%, 1996
® Tbid
® Livable Clhes for the 21’t Century. The World Bank. Source : United Nations. World Urbanijzation
Prospects. The 1994 Revision, New York, 1995
'% 1bid .
" Ibid
12 bid ‘
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GRA F ICA I
INCREMENTO DE LA POBLACION URBANA EN EL MUNDO -
1975 - 2025
INCREASE IN THE WORLD’S URBAN POPULATION ‘
1975 - 2025 | _ 1975
! ] Total World Population
: 4.08 Billion
i
| 2000
i Total World Population
! 6.16 Billion
2025 |
Total Wnrld Pupulatmn
8.29 B|II|on

Urban Population
-1.54 Billion (34%)

Developing World
.81 Billion (53%)

Indyustrialized World

‘ . .73 Billion {47%)
“Urban Population

2.92 Billion (48%])

Developing World
2.02 Billion {69%)

Industrialized World
.90 Billion {31%)
Urban Population

5.07 Billion (61%)

Developing World
4.03 Biilion {79%)

_ - Industrialized World -
; 1.04 Biltion {21%)
Fuente: Livable Cities for the 21st. Century. United Nations, World Urbanization Prospects: the 1994
Revision, United Nations, New York, 1995 Report of the Worid Bank '
] .
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E. La Tgsis

Ahora bien, ei deseo de comparnr todas las reflexiones y datos anteriores, que parecieran
estar fuera del contexto de la Tesis, han sido para expresar una parte de las incertidumbres
y “Enormes Retos Urbanos” a los que nos enfrentamos y vivimos diariamente a escala

mundial, ;
1

Ademas vivimos en las ultimas décadas cambios de suma trascendencia como lo hemos
visto también, debido a la “Globalizaciéon Mundial”, la cual al reducir las fronteras
mundiales, e:sté también de manera inadvertida, provocando una ausencia de “Regulacion
Mundial”, de la cual alrededor del mundo y en especial en paises en vias de desarrollo
como México, resentimos los efectos de esta “Globalizacion”, en sus diversos componentes:
. Las finanzas globales, la comunicacion global, como ejemplo el Internet, el comercio
global,- gestion global, promocion global y otros que seria prolijo enunciar, pero que
repercuten en la economia nacional y por ende en la urbana, en la gestlon de nuestras
ciudades y metropohs mexicanas, en los planes y programas financieros que afectan los
planes sociales también. : -

Como ejemplos que la globalizacion econémica-financiera inﬂuye en la gestion de las
ciudades, saltan a la vista nuestras problematicas econémicas para hacer frente a las
demandas de la poblacién, tales como la insuficiencia y deficiencia de las infraestructuras,
la insuficiencia y déficit de viviendas, la insuficiencia y deficiencia del equipamiento
urbano, la msuﬁc1enc:a y deficiencia de los transportes urbanos, la insuficiencia para crear
nuevas ﬁxentes de empleo, la insuficiencia para controlar los IMPACTOS del deterioro al
Medio Ambiente y la Imagen Urbana de las ciudades mexicanas, asi como la deficiencia de
los enfoques sistémicos y en nuestras estructuras de relacién, que permitan mejorar el
proceso de decision urbana.
| .

Ademas, es notorio que de acuerdo con la informacion analizada en los puntos anteriores,
las pnn01pales problematicas Urbanas y Sociales estian y van a permanecer. -Si no tomamos
acciones contundentes a fin de priorizar y dar soluciones estratégicas a nuestros problemas
Urbanos y Sociales-

A nivel nacional, en México pais centralista donde vivimos y luchamos diariamente por la
subsistencia, los fenomenos tales como la sobrepoblacion, la expansion de las ciudades en
suelos sin vocaclon urbana, que fueron ricos para el desarrollo agricola, la pobreza extrema,
la msegundad social, la decadencia del medio ambiente, y de la‘ imagen urbana, la
proliferaciéon y toleracion del ambulantaje como “solucion precaria”, a la imposibilidad de
generar fuentes de empleo, han provocado IMPACTOS que se hacen mucho mas evidentes
en nuestra Area Metropolitana de la Ciudad de México.

De aqui qlfle debemos buscar un “NUEVO ORDEN URBANO” proponiendo e
implementando paulatina pero constantemente, mejoras al Orden Urbano actual,
encontrando;los retos del Siglo XXI. '

i
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Porqué un “Nuevo Orden Urbano” ?

Porque buscamos mejorar el Orden Urbano actual. Es la proposicion que el sistemna
presente de fregulacién urbana se esta viendo cada vez mas acosado.

El problema basico es que mientras la soberania de la Planeacion del Desarrollo Urbano, se
e_]erce sobrelel territorio fisico, la mayoria de los “retos contemporaneos” en nuestro medio
mexicano, cuentan con serias debilidades en el “Orden” presente, entre otras la dispersion
de recursos. economico-financieros con fines diferentes a los programados inicialmente y
no aterrizamos la implementacion de los Programas y Proyectos Urbanos. Ya que los
niveles operativos afectan al funcionamiento de nuestro sistema productivo.

L

Por otro lado, otra de las debilidades del “Orden” presente son las Demografico-
Poblacionales, de la cual “nadie parece estar al tanto” sin embargo solo con ella la Nacion
puede perdei‘ el control de su propio destino.

Nuestras Cmdades y en especial nuestras Areas Metropolitanas registran profundos
cambios internos, se demandan nuevas formas de gestién urbana, nuevas formas de acceso
a bienes y servicios, nuevas formas de financiamiento para la infraestructura, el
equ1pam1entp, el mobiliario urbano, el mejoramiento de la imagen urbana.

|
Los ' sectores pubhco y prwado realizan grandes esfuerzos para satisfacer la creciente
demanda de servicios urbanos, sin embargo los esfuerzos han sido insuficientes para
resolver los problemas actuales. -Como enfrentaremos los enormes “Retos del Futuro” ?

De aqui que requerimos de un “Nuevo Orden Urbano”, asi como requerimos de un Nuevo
Orden Econormco de un Nuevo Orden Social, de un Nuevo Orden Politico, de un Nuevo
Ordenala Clilobahzacmn e incluso de un Nuevo Orden Mundial.

El presente caso de Investigacion, pretende con una vision global y en especial en bisqueda
de un “Nuefvo Orden Urbano”, aportar un “granito de arena” a las necesidades urbanas
prioritarias de nuestra ciudad como pudieran ser la anarquia, la falta de participacién de la
sociedad cml en las soluciones al deterioro del desarrollo urbano, a la imagen urbana, al
medio ambiente, la falta de conciencia de una mejor calidad de vida, y bienestar de la
poblacién, como la escasez de organizaciobn de los transportistas urbanos y los
transportados.

De las cuales hasta hoy no hemos encontrado las soluciones adecuadas que ademas de
elevar el bienestar de la poblacic’)n, se eleve también la dignificacién de la poblacion.

r
Es decir en algunos casos no hemos tampoco denunciado lo que tanta falta le hace a nuestra
Area Metropohtana, soluciones practicas en las que toda la pobiacmn se sienta
comprometida a ser parte de la solucion.

|
]
|
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1.1. ! El Contexto Urbano

Durante el Siglo XX y ahora en los inicios de este Siglo XXI, estamos viviendo entre los
cambios mas significativos y en particular de las ltimas seis décadas, el Fenémeno de la
Urbamzaclon de la Poblacion Mundial. Cabe decir que la urbanizacién afecta
dlferenma.lmente a los paises. Aun cuando todos en mayor o menor grado resienten los
efectos de dlcho fenémeno

|
Empezaré por hablar un poco sobre el Urbanismo que es parte del tema medular de la -
presenté investigacion:
El término I“Urbamsmo , nace de la voz latina: Urbi-Ciudad. El término fue asimismo
recogido por el lenguaje corriente y designaba tanto trabajos de i mgemena, como planos de
las c1udadesl, hasta las formas fisicas y tamafios de las ciudades de cada época.

Se con51dera la palabra “Urbanismo”, de origen reciente situando su aparicion en 1910. El
diccionario Larousse lo definia hasta la década de los 60s como:

Ciencia y tefon’a del establecimiento humano
!
A partir de los afios 80s, el mismo Larousse lo define como:
|
Ciencia que se refiere a la construccion y ordenacién de aglomeraciones, ciudades y
pueblos
! -
Se con31dera como un neologismo que corresponde a una nueva realidad que naci6 a finales
del Siglo XIX con la expansion de las ciudades industriales.
\

Dando nacimiento a ésta nueva disciplina del Urbanismo, que se ha distinguido por su
caracter reﬂexivo, critico, analitico, hasta llegar a lo cientifico.

Asimismo ?l urbanismo referido a los problemas de las ciudades, no se debe disociar de las
cuestiones concernientes a la estructura de las mismas y a la significacién intrinseca de sus
relaciones ‘sociales. De ahi que al Urbanismo lo situamos también en los problemas

permanentes de la “Ordenacion Urbana”.
I

[

|

. |
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Del Urbanismo surge el término Urbanizacion que se relaciona de manera. concomitante
con el término Ciudad.

Nos aclara Henri Lefebvre que historicamente, ...la aristocracia u oligarquia, tienen la
ciudad.como terreno... 'y los que tienen riqueza y poder ..., justifican su privilegio ante la
comunidad 'mediante suntuosos dispendios de su fortuna en edificios, palacios,
embellecimientos a las ciudades, fiestas. Sin embargo paraddjicamente, las sociedades muy
opresivas fueron muy creadoras y muy ricas en obras. Mas tarde, la producciéon de
productos, reemplazo la produccion de obras, en especial en las ciudades.

‘ - - »
“En el marco urbano, las luchas de facciones, grupos y clases refuerzan el sentimiento de
pertenencia” '

“La Ciudad y la Realidad Urbana son reveladoras de valor de uso. El valor de cambio, la
generalizacion de la mercancia por obra de la industrializacién, tienden a destruir,
subordinandosela, la ciudad y la realidad urbana, refugios de valor de uso, gérmenes de un

» 15

_predominio virtual y de una revalorizacion del uso”. : ‘
I

Por otro lado, con un pensamiento contemporaneo vivencial, tenemos algunas definiciones
que nos expl|ica Daniel A. Hiernaux :

l - - - - * .
“Urbanizacion es un término que tiene varias definiciones, con dos orientaciones
_Lroamzacion q

marcadas; |

I g ‘
La tendencia ecolégica — fisica, que es la tendencia a la concentracion espacial de una
poblacién en algunos puntos del territorio, y se caracterizan por una cierta densidad.

|
La tendencia culturalista, muy influenciada por la sociologia norteamericana, que insiste
mas en el paso de una vida rural a un modo de vida urbano, como definicién del proceso de
urbanizacion.

|
Ademas dej estas dos orientaciones, existe una tendencia reciente que considera el
fenémeno de distribucion de la poblacién en el territorio, como el reflejo del desarrolio
econdémico y social, en el espacio fisico, por lo que su definicion es mas general,
considerando que la Urbanizacion es parte del proceso general de produccién social del
espacio, |

| .
Esta ultima definicion abarca entonces aspectos multidimensionales: politicos, culturales,
sociales, economicos.” 16

Por otro ladio, el concepto de Ciudad es un término que se justifica definir:

: Henri Lefebvre. Le droit a la ville. Editions Anthropos. 1978. p. 22.

Ibid. L . ‘
16 Hiernaux Nicolas Daniel A. Introduccion a la Problematica de los Asentamientos Humanos. Articulo
Publicado en “Desarrollo y Planeacién de los Asentamientos Humanos” por FIDELAC, 1978.

|
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“De manera: general se considera que la Ciudad es la cristalizacion espacial del proceso de
Urbamzacxon, por lo que las definiciones del término reflejan las tendencias a las
definiciones de “Urbanizacion™:

La tendencia ecologica — fisica define la ciudad o localidad urbana en base al niimero de
habitantes pfn'ncipa]mente. Los criterios son muy diferentes de un pais a otro.

| .
En el caso de México el criterio censal es un umbral de 2,500 habitantes por localidad
urbana. | '
Las Naciones Unidas definen el umbral de 20,000 habitantes.
El Colegio de Meéxico define el umbral de 15,000 habitantes, para las localidades urbanas.

La tendencia culturalista se basa en criterios de modo de vida para definir las ciudades.

Quizas la falta de criterio fisico o cultural para la definicion de los términos, puede ser
compensada por la elaboracion de una teoria que 1dent1ﬁque los procesos que generan la
urbanizacion”.

También nos aclara Hiernaux que la Urbanizacion considerada como un fendémeno
tendencial dle desplazamiento masivo de poblacion rural a ciudades, no siempre ha existido;
mas bien es un fenémeno originado en las transformaciones de las sociedades, que
empezaron a surgir con la Revolucion Industrial a mediados del Siglo XIX.

1
Sin embargo, las ciudades existen desde mucho antes del Siglo XIX :
- Alrededor, del 2500 A.C. con ciudades como Mesopotamia. Existio también la Ciudad de
Jerico, alrededor del 5,000 A.C. y hemos visto a través de la historia que las ciudades han
crecido, han sido invadidas, han declmado han desaparecido -.

I
Asimismo 'es trascendente recomocer que la historia de las sociedades estd
estrechame:nte relacionada con la historia de sus ciudades. '

E
Otro punto importante que nos menciona Daniel A. Hieraux es si el acelerado crecimiento
de las ciudades est4 intimamente ligado a la Revolucién Industrial ?.

Ya que no es el caso para todos los paises y de acuerdo con las Naciones Unidas, regiones
denominadas “subdesarrolladas”, han sufrido en las tltimas décadas un crecimiento urbano
sin comparacién con el crecimiento econémico que conocieron los paises industrializados
en el siglo pasado. Mismo hecho que algunos autores lo han denominado
“hiperurbanizacion”

I
“La industria puede prescindir de la ciudad antigua —preindustrial, precapitalista,- pero,
para ello debera constituir aglomeraciones en las que el caracter urbano se deteriora. No es
quizé el caso de estados Unidos y Canada, donde las «Ciudades» en el sentido que se da a

17 Ihid.

¢
b
|
|
I
I
1
|
|
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esta palabra en Francia y Europa, son poco numerosas, ejemplo : Nueva York, Montreal,
San Franmsco? 1

“Nos encontramos ante un doble proceso, o si se prefiere ante un proceso con dos aspectos :

Industrializacién y Urbanizacién, Crecimiento y Desarrollo, Produccién Econdmica y Vida
Social. Los dos aspectos de este proceso son inseparables, tienen unidad, sin embargo el
proceso e€s ponﬂlcnvo Histéricamente entre la realidad urbana y la realidad industnal,

existe un v:olento chogque”.

En la actualldad se agudiza el proceso de la “Ciudad”. El fenomeno urbano cubre gran
parte del terntono en los grandes paises industrializados.
|

“Si se estudlan los fenémenos a partir de la perspectiva del campo y de las antiguas
estructuras agranas se puede analizar un movimiento general de concentracién : De la
poblacion en los “burgos y en las pequeiias o grandes ciudades, de la propiedad y de la
explotacion, lde la orgamzaclon de los transportes urbanos periféricos, suburbanos, y de los
intercambios comerciales™.

Por otro lado, analizando parcialmente los eventos historicos, no debemos olvidar que la
Revolucion Industrial es seguida por un enorme crecimiento demograﬁco en las ciudades y
por lo tantoide la urbanizacion, siendo Inglaterra el principal escenario de ese crecimiento
demograﬁco a favor del fenémeno de urbamzaclon

Un ejemplo de ello es la Ciudad de Londres %! que presenta el siguiente crecimiento durante
el Siglo XIXI

Aiio 1801 1841 1891

Poblacién 846,845 1°873,676 4°232,118

Lo que nos!exp{ica que en un siglo su poblacion se quintuplicd. Y en forma paralela el
numero de cludades inglesas con mas de 100,000 habitantes, pasaron de dos ciudades en
1801 a 30 cmdades en 1895.

En el mismo periodo en Alemania pasan de ser 2 ciudades a 28 ciudades con mas de
100,000 habltantes 2

En Francia de ser tres ciudades, pasan a ser 12 cxudades con mas de 100,000 habitantes en
el mismo Slglo XIX.

Para el casq de los Estados Unidos, en el afio de 1800, no se cuentan con ciudades de
100,000 habitantes. Sin embargo, para el afio 1850 se tienen 6 ciudades y para el afio de
!
|
% Op. Cit. ‘Heniri Lefebvre. Le Droit a Ia Ville. p. 27
"? Tbid. |
® [bid. p.28 |
2 Choay Francoise. L’ Urbamsme Utopies et Realités. 1985. p.13
2 Ibid. p.14. ;
|
~
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|
1890, ya exxsten 28 cludades con mas de 100,000 habitantes y con una poblacion total de
9°697,960 habltantes

Ahora bien, haciendo mencién al Siglo XX, el crecimiento en nimero y tamaiio de las areas
urbanas desbordo todos los prondsticos que ain los estudiosos mds optimistas 0 pesimistas,
obtuvieron en sus resultados. :

I
Para el caso de América Latina, que €s un continente altamente urbanizado, la poblacion
urbana se concentra en grandes metropolis, en una proporcion superior a casi todas las
regiones del mundo. La situacién de dependencia de las sociedades latinoamericanas se
encuentran en el modo de produccién capitalista, ya que en las estructuras sociales, los
procesos determinantes no se suscitan en la trama de relaciones productivas y poht1cas
definidas por nuestros propios Estados Nacionales, ni por nuestro territorio histérico, ni por
nuestra cultura propia. Somos sociedades dependientes definida en una trama de Telaciones
de poder. **

!

Las grandes‘ ciudades latinoamericanas se caracterizan por no haberse formado solo a base
de una atraccmn provocada por su crecimiento industrial, sino por ser el receptaculo del
éxodo rural y por la descomposicion de formas productivas 1ncapaces de resistir la
competenc1a de cada nueva fase de la expansion capitalista en el mundo. 2

Vivimos hoy por hoy, “La Era Urbana”, en un mundo cada dia mas mterdependlente
“globalizado”, -y de acuerdo con Castells- en el cual la politica urbana, en paises como
Meéxico se podria calificar de tecnocratica-represiva.

|
|
|

1.2. ! El Contexto Histérico-Urbano de la Ciudad de México y su
‘ Area Metropolitana

|
Los ongenes de la Ciudad de México se remontan al aiio 1325 con la Fundacion de la
Gran Tenochtltlan, en un gran islote en medio de los lagos del Valle de México.

Se contd ert ese momento histdrico con 30,000 habitantes en un 4rea de 2.7-km’. Durante
dos Slglos; florecio y se desarrollo una de las civilizaciones prehispanicas mas
sobresahentes- La Azteca.

|
Llegando a conformarse el Impeno Azteca con un crecimiento lento. Durante dos siglos, se
llegb a una poblac1on de 50,000 habitantes en un 4rea de 15 km?. Antes de la llegada de los
espafioles.

|
|
|
[
)
i
|
|

B Ibid. p.14. |
2* Manuel Castells. Crisis Urbana y Cambio Social. Siglo Veintiuno Editores. 1985. pp. 107-109
 Op.Cit. Manuel Castells. p. 112

|

|
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Después de la época de los Aztecas, al arribar los espaiioles en 1521, surge el colomza;e y
en 1522 se funda por Hernan Cortés, una de las ciudades mas bellas del Mundo La Ciudad
de México, convirtiéndose en la localidad mas importante de la Nueva Espaiia. 2

|
La Ciudad de Meéxico, inicié su emplazarmento con una traza ortogonal que se inicié en un
Gran Zbcalo jardinado, rodeado al Norte por la Catedral Metropolitana, al Oriente el
Palacio Nacional, al Sur y al Poniente por edificios sefioriales construidos en piedra, que no
rebasaron los 20 m de altura y que actualmente forman parte de las oficinas piblicas mas
importantes ¢ del Gobierno del Distrito Federal.

|
El Zocalo seiconvirtié en lo que ahora es : La Plaza de la Constitucion.

De la poblac'ién que tenia la Capital de la Nueva Espaﬁa, al momento de su fundacion, llega
a ser de 180,000 habitantes en 1810, afio en que se inicia la Guerra de Independencia. Sin
ernbargo durante todo el Siglo XIX, el crecimiento poblacional sigue siendo lento hasta
inicios del Siglo XX, en el cual antes de la Revolucion Mexicana, la poblacion llego a casi
duplicarse con un total de casi 350,000 habitantes para inicios del afio1900.

Hasta los afios 30s, el crecimiento de la ciudad fue lento pero constante y el area urbana no
rebaso los limites del-Distrito Federal. De hecho hasta 1930 se inicia su despegue politico-
econdmico, demografico-social y urbano, y por ende su estabilizacion, fendmenos que se
manifestaron no solo a nivel Ciudad de México, sino también a nivel nacional.

|
Posterior a jla Revolucion Mexicana, con el pais estabilizado, uno de sus principales
crecimientos fue el demografico. Para el afio 1930, la poblacion llego a ser de 1°000,000 de
habitantes, mismos que casi se triplicaron en 20 afios, llegando a ser de 3.3 millones de
habitantes para el afio 1950, en el que se inicia el “Crecimiento Metropolitano”, al
extenderse el area urbana hacia el Municipio de Tlalnepantla en el Estado de México.

I
A partir de los afios 40s se crearon industrias, empleos y bienes que combinados con la
dinamica del acelerado crecimiento natural y social de la Ciudad de México, se inicié el
proceso de concentracion y conurbacion. Siendo asi como se inicia la conformacion del
Area Metropohtana de ta Ciudad de México : AMCM.
En la decada de los 60s se consolida ain mas el Area Metropolitana de la Ciudad de
Meéxico mcorporandose los Municipios de Naucalpan, Chimalhuacan y Ecatepec, creciendo
la poblacion a 5.5 millones de habitantes.

“La Ciudad de Meéxico pasara a ser a partir del afio 2000, la mayor Regién Metropolitana
del mundof Dicha urbanizaciébn no es sino parcmlmente la consecuencia de la
industrializacién y de la expansion de los servicios necesarios al Estado y a las empresas.

El éxodo rural, la ruina del artesanado y del comercio, expulsan una mano de obra que no
es absorbida! sino en una débil proporcién por una industrializacion dependiente centrada en
una tecnologla dmglda mas a la ganancia capitalista que a la creacién de empleos,... asi, el

t
\

| o
2 Museo de la Cindad de México. Pino Suarez Numero 15, Planta Alta. Colonia Centro. México D.F.

\
|
|
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;
proceso de' urbanizacién crea una deterioracion cada vez mayor en las condiciones
generales de, vida”. 27

|
“La crisis urbana tiende a reclamar, cada vez mas, la intervencién del Estado. Las politicas

estatales pasan a convertirse en el centro de gravedad del desarrollo y estructura del sistema
urbano y de la organizacion del territorio”.

!
1.3. : El Contexto Urbano y el Transporte

1
Quiza uno de los aspectos mas significativos a fin de definir este contexto, sean los cambios
que plantean los nuevos problemas de politica, exigiendo nuevos tipos de conocimiento, de
analisis y desde luego nuevos cntenos para la toma de decisiones.

l .
“Se exige 1‘[ma mejor comprension de cémo las partes de la sociedad urbana o de la
economia reaccionan frente a cambios importantes en las dimensiones del medio urbano :
Coémo reacclona el mercado del suelo frente a cambios en la disponibilidad de suelo
urbano; asnmsmo c6mo es probable que los cambios en el transporte urbano, afecten a la
eleccion de'un determinado lugar por parte de los inversionistas; como afectan al medio
urbano las tendencias seculares a largo plazo. Cada vez es mas necesario un conocimiento
de estos campos, a fin de construir una politica urbana inteligible, en especial en la
planificacion de los servicios publicos y en la regulacién del suelo urbano”. %

i
El transportle como tal, sea de personas y/o bienes, no constituye un fin en si mismo, como
lo seria el caso de la salud o de la educacion, sin embargo el transporte es el elemento
integrador de todas y cada una de las funciones de la sociedad. Desde las rurales, hasta las
urbanas, sutgurbanas, regionales, nacionales o internacionales.

I
Por lo tanto el transporte como objeto de estudio, no puede ser concebido de manera
aislada, atn cuando es posible estudiarlo desde el punto de vista técnico, cultural, artistico,
ergonormco cuantitativo, cualitativo, y social. en su estrecha relacién usuario-transporte, €s
decir como!un bien de uso que requiere de un espacio para que la sociedad satisfaga sus
necesidades; de movilidad.
Enla actuahdad y alrededor del mundo especialmente urbano, el transporte, ademas
de ser mtegrador, articulador y movilizador de personas y bienes, constituye uno de
los problemas mas serios que se enfrenta la sociedad moderna.

| ,
Por un lado, el fenomeno de la transportacién tiene pérspectivas muy diferentes en los
palses desarrollados versus los paises en vias de desarrollo o subdesarrollados. Ya que en
el primero de los casos la oferta del transporte publico urbano, cominmente rebasa a la

¥ Op.Cit. Manuel Castells. p. 115
% Ibid. i
¥ Lowdon ngo Transporte y Suelo Urbano. Oikos-Tau, S.A. Ediciones. Barcelona, Espaiia. 1972, p. 13
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demanda; y en el segundo de los casos, la demanda del transporte publico urbano rebasa a
la oferta.

Para el caso de los paises en desarrollo, el transporte urbano, no satisface la demanda de las
mayorias de la poblacion debido esencialmente a la falta de recursos suficientes para dotar
a las ciudades de modalidades de transporte que le permitan satisfacer esas demandas; sin
* embargo, en los paises desarrollados, en gran nimero de ciudades, la oferta de transporte
urbano, rebasa a la demanda. Este tltimo fenomeno se debe entre otros hechos, al acelerado
crecimiento de automéviles particulares, ya que la mayoria de la poblacién cuenta con los
recursos econdmicos para adquirir uno o mas vehiculos automotores por familia, lo cual ha
hecho al hombre “autosuficiente” e “independiente” en términos de transportacion
individual. |

|
Existen paraddjicamente dos concepciones “formales” con relacion al transporte, en’ las
ciudades de paises “en vias de desarrollo”, como nuestra Ciudad de México :

I
Escasez de triansporte publico urbano

1 .
Y/o proliferafci()n, competitividad, desorden del mismo, asi como abusos y anarquia en la
utilizacién de la via publica, en ciertos corredores de demanda, especialmente en los
periodos pico.

i :
El transporte urbano y los vehiculos motorizados, con todos los adelantos que ha alcanzado
en tan solo 100 afios de existencia, durante el Siglo XX, lleg6 a constituir asimismo uno de
los principales satisfactores del hombre urbano por un lado, y por el otro, uno de los
principales rétos a los que nos enfrentamos hoy por hoy, en todas las ciudades del mundo,
sea tanto para paises en proceso de desarrollo como para los paises desarrollados.

1.4. }El Contexto Urbano y la Presencia de los Vehiculos
| Automotores

La estructura urbana, la expansién y formas fisicas que las ciudades han tomado en los
ultimos afios estan estrechamente ligadas con la presencia del gran nimero de automoviles
particulares, Jllcuya caracteristica principal de este medio de transportacion es su versatilidad
de movilidad y de ofrecer el servicio “puerta a puerta”.

b
Cuales son lc?s principales alcances de ésta situacion ?. -

Que los vehiculos automotores y en especial el vehiculo particular, haya tomado una
predominancia extrema alrededor del Mundo, por lo cual vale mencionar algunos Impactos
Urbanos impprtantes: .

El primero, el espacio urbano que requiere cada vehiculo automotor para ser estacionado.
Ya sea en el'punto de “Origen” y/o en el “Destino”, ha ocasionado que en un sinnimero de

1
| .
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I
“destinos”, como pueden ser Escuelas, Universidades, Oficinas Publicas y/o Privadas,
Centros Comerciales, Centros Administrativos, Centros Industriales, el espacio que se
ocupa para el estacionamiento, especialmente de los vehiculos particulares, sea igual si no
mayor al espacio urbano destinado a la construccién propia del complejo urbano que se
trate ;
El segundo, es la ocupacion del espacio vial por cada vehiculo automotor ya sea para
circular como para utilizar la via publica, como estacionamiento, temporal o permanente

El tercero, iesté estrechamente relacionado con .el nimero de personas que circulan
diariamente en cada vehiculo que se traslada. Siendo en nuestro medio mexicano, del
orden de 1.2 a 1.5 personas por vehiculo particular

El cuarto, sTe refiere a los congestionamientos diarios que se provocan en las horas y/o.
periodos pico, de entrada y salida de los centros de empleo y actividades que desempefia
dia a dia la poblacion

El quinto, al nimero de horas-hombre invertidas diariamente en trasladarse

\ ‘ . 3 . ’
El sexto, se refiere al nimero de accidentes en la via piblica, ocasionados por vehiculos
automotores y por consecuencia sus elevados costos sociales y econdomicos
~ |
El séptimo, ;el elevado namero de personas que trabajan en la administracion del transporte
y trafico urbano, en las ciudades
El octavo, el costo social y econdmico que representan las inversiones publicas y privadas
para organizar el traslado de personas y bienes

E
El noveno, probablemente el mas trascendente, se refiere al deterioro del medio ambiente,
provocado por la emision de humos, gases, ruido, e inseguridad en la utilizacion de la via
publica, cuya problematica es en algunas ocasiones irreversible, afectando especialmente la

salud de los seres humanos.
|
|

El décimo es el acceso y salida de los vehiculos, de los predios. Esto ha provocado que las
banquetas sean inconfortables y en elevado numero de casos, hasta peligrosas para los
peatones. Ala fecha no existe reglamentacion alguna, ni en la Delegacion Benito Juarez, ni

en el propio Distrito Federal, concerniente a evitar los constantes “escalones”, “subidas y
bajadas”, que se traducen en inseguridad e incomodidad peatonal.

El undécimo se refiere a la casi permanente extension, ampliacién y/o mejoramiento que
debe hacerse en el contexto urbano a fin de dar cabida a las vialidades existentes y/o
nuevas, para permitir la circulacion del creciente mimero de vehiculos que fluyen por la
misma, provocando en repetidas ocasiones la transformacién del espacio urbano y el

rompimiento de los contextos sociales
|
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Es 1rnportante mencionar que muchos de los incisos anteriores, son aplicables también a la
problematlca del transporte publico urbano de pasajeros, en sus diferentes modalidades.

En el Area| Metropolitana de la Ciudad de Meéxico, ... “El crecimiento poblacional y
espacial ha obligado a ampliar las funciones de la adtmmstracmn del transporte como la
bisqueda de un mayor grado de especializacion. De esta manera las 4reas encargadas del
transporte p'asaron de ejercer funciones meramente pohclales y reguladoras a funciones de

planeacion, coordinacién y organizacion”.

“El cambio més importante'que se registrd de 1976 a 1996 se centré en los cambios del
reparto modal. Fue notoria la pérdida de participacion de los sistemas de mayor capacidad
unitaria a la'vera de unidades de menor capacidad. Las politicas tomadas en esta direccidn
en la segunda mitad de los 80s, sin duda, han sido de los mayores errores en materia de
transporte y, medio ambiente a los que se ha enfrentado esta ciudad. Este cambio modal,
impulsado tanto por las autoridades de ese- momento como por la Banca de Desarrolio
Intemac:onall trajo un retroceso del que apenas la ciudad se esta reponiendo. Asi el
transporte masivo eléctrico redujo su part101pa<:1on del 22% en 1986 al 14% para 1994. A

su vez, el tll'ansporte en autobuses diesel pasé de 42% a tan solo el 11%, mientras que
unidades de| baja capacidad de 10 a 27 plazas, propulsados por motores de gasolina y
conformados por miles de prestatanos independientes lograron que su participacién pasara

del 11% al 58% en el mismo lapso”.

Por otra parte, se presento una hgera reduccion en la participacion: modal del automowl
pese a las deﬁclenclas detectadas en las demas opciones de transporte. Hace 25 afios en
1976, en el reparto modal, el automovil participaba con el 25%, hace 15 afios en 1996, el
automovil quedo con su misma participacion - del 25%, sin embargo hace 5 afios su
partlmpa(:lon decreci6 a 17%. *

* Datos proporcionados por el Ing. Angel Molinero Molinero.

T

1.5. k El Contexto Urbane y la Presencia del Metro en la Cludad de

{ México

La estructura urbana, la expansmn y “nuevas” formas fisicas que la Ciudad de Mex1co ha
tomado en los ltimos afios, - es decir a partir del 5 de Septiembre de 1969 que se inaugurd
. el primer tramo del Metro -, estan también estrechamente ligadas a la presencia del Sistema

de Tra.nspor|te Colectivo Metro

|
|
|
|
|
|

% Ing. Angel Molinero Molinero. La Ciudad de México y los Cambios que Enfrenta. Revista Ruta 2000, El
Transporte del Milenio. AMIT. p. 12 '
* 1bid. p.13 Ir

!
|
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“El Metro con sus grandes ventajas, por si solo, no resuelve el problema del transporte
urbano, forma parte de un todo constituido por el transporte de superficie : autobuses,

trolebuses, tranvias y taxis”. >

Por un lado,‘ los que somos usuarios asiduos del Metro, nos cuestionamos frecuentemente, -
Qué seria de la Ciudad de México, sin el Metro?-, y por otro lado también nos
cuestionamos, -Porqué aun ahora, no hemos logrado “organizar” el transporte publico
urbano en nbestra propia ciudad?—

Nuestra prox1ma pregunta sena, -Porque hemos dejado que nuestra valiosa Ciudad de
México, se \vea “tan deteriorada” en un sinnimero de areas alrededor de la Ciudad y su
Area Metropolitana?-

Parte de todas éstas areas deterioradas surgen precisamente alrededor de las Estaciones del
Metro, donde se multiplican los puntos “propicios” para la presencia de fos “vendedores
ambulantes”, que ademas de dafiar severamente la “Imagen Urbana” de la Ciudad, en la
actualidad ya muchos de ellos son casi “vendedores establecidos”, en las banquetas que
circundan a;las Estaciones del Metro.

Ya que en su mayoria sus puestos de venta son permanentes, no se cambian de lugar, ni
movilizan sus puestos de un dia a otro.

1
La proliferacion incontrolada de los “vendedores ambulantes”, son los que se establecen ya
dentro de las propias Estaciones de Metro, en pasﬂlos escaleras, los cuales deberan quitarse
en el momento que se cierran las puertas del mismo.

El IMPACTO que se ha provocado en el Contexto Urbano de la Ciudad, ademas de otros
como los malos olores, la incomodidad para los usuarios, asi como la inseguridad al
acceder y al salir de las Estaciones del Metro, es ahora de valores incalculables.

Pareciera un fenémeno Urbano-Social irreversible, del cual ni la propia poblacién civil, ni
las autoridades competentes de la Ciudad, ni las autoridades encargadas de la custodia del
Metro, NO parecieran verse interesados por dar una solucion a esta seria problematica, que
tanto afecta al Contexto Urbano, a la Imagen Urbana, a la Seguridad Social, a la Vialidad, y
al mismo Transporte Publico de Superﬁcie que parece cada dia mas desorganizado en
nuestra Urbe con un crecimiento anarquico, sin organizacién que a pesar del alto el gasto
publico en mfraestructura y equipo que representa este ultimo para la Ciudad, no oﬁ'ece
todavia un serwcm de calidad. :

También es importante mencionar que la complejidad de las interacciones entre las
actividades! urbanas y su relacion con el uso de la tierra y con las vias y medios de
transporte, conduce casi necesariamente a un enfoque sistémico que nos permitiria mejorar
sngmﬁcatwarnente los procesos de decision tanto politicos como sociales que requlere
urgentemente nuestra Ciudad de México y aun mas, nuestra Area Metropolitana.

2 Ing, Franmsco Norefia Casado. Plan Maestro del Metro. Ingenieria, Organo Oficial de la Facultad de
Ingemena Umvermdad Nacional Auténoma de México. 1982, p. 116.

Sonia List Mendoza ' 34

I
i
1
!




Universidad Nacional Auténoma de México Marco Tedrico

Sabemos qL;e el crecimiento urbano y social desmedidos, han provocado una ciudad como
- la nuestra, expandida, que fomenta otro tipo de IMPACTO en la sociedad al crecer la

necesidad de movilizarse con grandes recorridos, que rompen asimismo [a cohesién urbana
y social. | :
Sin embargo para enfrentar este problema, ademas de contar con la infraestructura y el
equipo suficiente en materia de Transporte Paiblico Urbano, no seria solamente el Metro el
sistema ideal para resolver las grandes problematicas de movilidad, sino que se debe contar
también con una Organizacion Administrativa, que ademas de asimilar el enfoque sistémico
para la toma de decisiones, cuente con funcionarios de mandos superiores y medios que
sean honestos capaces, responsables y especialmente comprometidos con el trabajo que la
Ciudad y los ciudadanos les demanda.

!

En 1982, el Distrito Federal contaba con cuatro grandes “Planes”, a fin de realizar las
acciones tendentes a operar el Transporte y la Vialidad en nuestra gran Metrépoli.

“Dentro de estos planes, el de Metro, por su naturaleza es el de mayor importancia, debldo
a que el Metro es el unico Sistema de transportacion masiva que puede transportar el mayor
nimero de .pasajeros en buenas condiciones de segundad y confort que cualquier otro
sistema, y los demas transportes urbanos deberan servir como complementarios para

proporcnonar un servicio eficiente para los usuarios”. **

El Metro de la Ciudad de Meéxico, ha sido un ejemplo en la “administracién y
organizacién”, en el manejo de sus propias funciones para mantener diariamente en servicio
al Sistema de Transporte Colectivo, sin embargo en la actualidad, debera asumir con las
autoridades idel Desarrollo Urbano de la Ciudad, y de las Delegamones Politicas como la
Benito Juarez, que cuentan con el Sistema Metro, otra fase adicional a sus funciones
concretas que se refieren especificamente a la necesidad de vigilar, controlar, limpiar y
mantener el orden social en los vestibulos, escaleras y pasillos de acceso y salida de la
mayoria de las Estaciones, asi como a coadyuvar al mejoramiento de la Imagen Urbana al
exterior de las mismas.
|

1

% Ing, Carlos E. Castafieda Narviez. El Proyecto de la Obra Metro. La Ingenieria en México. Organo Oficial
de la Facultad de Ingenieria. Universidad Nacional Auténoma de México. 1982, p. 128
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MARCO FiSICO-ESPACIAL REGIONAL
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'MARCO FISICO-ESPACIAL
REGIONAL, POBLACION URBANA

11.1. | La Ciudad de México, Distrito Federal

Con la ﬁnahdad de ubicarnos en el contexto del area de estudio, se mencionaran algunos
aspectos relevantes de la Ciudad de México, Distrito Federal, localizada en la Region
Central del pals a una altitud de 2250 metros sobre el nivel del mar : msnm, rodeada en un
. 75% de su perimetro, al Norte, al Oriente y al Poniente, por el Estado de México, y el 25%

restante al S'ur, por el Estado de Morelos.

Cuenta con una superficie de 1499 Km” que representan el 0,1% de la superficie. total del

" pais. |
1

I
Politica y adrmmstratlvamente esta dividida en 16 Delegaciones, las cuales por su
ubicacion cuentan con muy variadas caracteristicas fisico-topograficas, urbanas, sociales,
econdémicas y hasta politicas.

Por su acelerado crecimiento poblacional y su expansion territorial, ha sido estudiada con
muy dlversos enfoques y teorias, existiendo en la actualidad, incontables libros,
pubhcacwnes textos, que nos hablan de la misma, realizados en centros nacionales y
extranjeros de alta ensefianza e investigacion, asi como en centros de informacion,
asimismo desde revistas culturales y ocasionales, hasta folletos y periddicos.

El origen de la Ciudad de México, se remonta al afio 1325, con la Fundacion de la Gran
Tenochtitlan, en un gran islote enmedio de los lagos del Valle de México, ubicada en la
region central del pais. Se contd en ese momento historico con una poblacién de 30,000
habitantes concentrados en un area de 2,7 km® lugar en ¢l que durante dos siglos, florecié y
~ se desarrolld una de las mas sobresalientes culturas prehispanicas : La Cultura Azteca. Que
conformé a su vez el Imperio Azteca con una poblacién aproximada de 60,000 habitantes,
en un area dé 15 km®. **
i

Después de la época de los Aztecas, a la llegada de los espanoles en 1521, surgio el
colonizaje y,con él la Fundacion de lo que es ahora una de las mas bellas c1udades del
Mundo: La Ciudad de Meéxico.

|

3 Fuente : Museo de la Ciudad de México. Pino Sudrez 15. México, D.F.

i
| .
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Con una esltructura urbana que nacid de una traza ortogonal inicidndose en un Gran Zocalo
jardinado, Irodea.dc: al Norte por la Catedral Metropolitana, al Oriente el actual Palacio
Nacional y al Poniente y Sur por edificios sefioriales construidos en piedra, que no
rebasaron los 20 m de altura y que actualmente forman parte de las oficinas publicas mas
unportantes del Gobierno del Distrito Federal.

La Ciudad Ide México, a lo largo de una historia de 676 afios, ha pasado por trascendentes
transfonnacwnes desde ser una civilizacién lacustre, como caplta] del Imperio Azteca,
hasta convertlrse en la capital de la Nueva Espafia, el Centro mas importante del Continente
Americano, durante la época de la Colonia, hasta llegar hoy por hoy, a ser una de las

primeras Metropolis mas pobladas del Mundo, para éste afio 2001.
El crecimierllto total de una poblacion es resultado del crecimiento natural y del social.

En Méxicq,‘ la tasa de crecimiento natural ha decrecido a partir de los afios 70’s, de 3.5% en '
1970 a 2,7% en 1980. De 1980 a 1994 la tasa decrecié a 1.8%

i
En cuanto ?’l crecimiento social de los 70’s a los 90’s ha sido negativo ya que el nimero de
personas que ingresan al pais es menor que el nimero de personas que salen esencialmente
hacia Estadf}s Unidos de Norteamérica.

“A finales de 1980 por cada 1000 habitantes mexlcanos 4 emigraron del pais. Para 1994 el
saldo fue de 3,6 emigrantes por cada 1000 habitantes”.

Aqui es nnportante hacer un enunciado, ya que aim en las Organizaciones Mundiales, los
datos que se manejan al referirse a las Zonas Metropolitanas mas pobladas del Mundo, la
mformamon difiere sustancialmente. Por ello es conveniente mencionar que es -“Una de las
Metrépolis mas pobladas del Mundo™-, junto con Tokio-Yokohama en Japon, New York en
Estados Umdos Seil en Corea del Sur, Sao Paolo en Brasil, Bombay-Mumbai en India,
Osaka en Japon y otras mas.

.

A continuacii()n se enlistan las 10 primeras Ciudades méas Pobladas del Mundo. *°

CUA!DRO 1

H
|

World’s 10 Most Populous Cities: 2000” *
|

Nombre Pais Poblacion Estimada en
. millones
1. Tokio-Yokohama Japon 34.8
2. New York Estados Unidos 20.2
3.Sedl ! Corea del Sur 19.9

> United Nanons Department for Economic and Social Information. Population Division. Urban
Agglomeranons 1994, New York
36 Fuente : Pagma de Internet http://www.citypopulation.com

| |
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4, Ciudad 'de México Meéxico 19.8
5. Sao Paulo Brasil 17.9
6. Bombay-Mumbai India 17.9
7. Osaka Japén 17.9
8. Los Angeles - K Estados Unidos "~ 1162
9. El Cairo! Egipto 14.4
10. Manilai Filipinas 13,5

l
* Incluye las Aglomeraciones Urbanas Periféricas. Las Aglomeraciones incluyen a la Ciudad Central

yalas dreas urbanas periféricas. Algunas Aglomeraciones cuentan con mas de una Ciudad Central.
Como e_;emplo Washington, D.C. que incluye a Baltimore; Tokio que incluye a Yokohama y a
Kawasaki.

Fuente: Thomas Brinkhoff. Las Aglomeraciones y Ciudades mds importantes del Mundo.

Como se aprecla en la Tabla anterior, el Area Metropolitana de la Ciudad de México, de
acuerdo con 'la fuente mencionada, ocupa el cuarto lugar en cuanto a poblacion estimada en
millones de habitantes para el afio 2000.

Existen otras fuentes de informacién en las que varian los datos de poblacic')n estimada
para cada Reglon Metropolitana, y por lo tanto la posicion que ocupan las mismas varia
también. Sm embargo para el caso de la Region Metropolitana de la Cindad de México,
casi 51empre esta entre el tercero y el quinto lugar, segin la fuente de informacién que se
trate. l

:

|

1.1.| La Zona Metropolitana de la Ciudad de México y el Area
Metropolitana de la Ciudad de México

|
Aqui cabe hacer una connotacion: Se considera a la Zona Metropolitana de la Ciudad de
México : ZMCM, como el marco de referencia para estudios relativos al Distrito Federal y
sus areas conurbadas Sin embargo los limites que se refieren a dicha Zona se han
modificado casi de forma sistematica, por varias dependencias oficiales.

Para ello, en el caso de la segunda revision del Programa Maestro del Metro en 1985, fue
necesario recurrir a las instancias gubernamentales que definieran a la Zona Metropolitana
dela Cludad' de México, por un lado y por el otro, a la definicion del drea donde de acuerdo
con ¢l proceso de urbanizacién y la expansion urbana, asi como la demanda de movilidad
dela poblaclon, resultara necesario introducir sistemas de transporte masivo.

En 1979, conforme al Plan Director de Desarrollo Urbano del Distrito Federal, se denomind
Zona Metropohtana de la Ciudad de México, a las 16 Delegaciones del Distrito Federal,
mas 12 Municipios del Estado de México.

I
\
|
|
b
|
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|

}
En 1983, la Comision de Vialidad y Transporte Urbano del Distrito Federal: COVITUR, al
realizar eI estudio de Ongen—Destmo propuso necesario incluir a las mismas 16
Delegacxongts del D. F. mas 27 Municipios del Estado de México que conformaban el
continuo urbano.

|
A través de los estudios realizados para la actualizacion del Programa Maestro el Metro en
su segunda1 versién 1985, y considerando un horizonte de planeacion de 25 afios para el
largo plazo|al afio 2010, se efectuaron diversas hipétesis del incremento demografico, del
proceso de urbanizacion, asi como de variables de movilidad, y de las tendencias de
cobertura de los diversos modos de transporte urbano y suburbano. A fin de determinar
hasta donde llegaria la posible expansion urbano—demograﬁca de la Zona Metropolitana de
la Ciudad dé México, al afio 2010, :

Como resultado de todo ello, se consideraron 10s siguientes niveles territoriales definidos
por diversas instancias gubernamentales, como ejemplo tenemos a :

“La Regl()l‘l Centro del Pais y 1a Zona Metropolitana de la Ciudad de México™. 37

Esta Reglon Centro del Pais, ests integrada por 7 Entidades Federativas : 1° el Distrito
Federal y sus Estados periféricos, siendo 2° el Estado de México, 3° el Estado de Hidalgo,
4° ¢l Estado de Puebla, 5° el Estado de Tlaxcala, 6° el Estado de Morelos y 7%l Estado de
Querétaro. )

La Regién | Centro tiene una extension teritorial de 98,150 km’, con una poblac1on de
27°790,000 ihabltantes para 1984, con una densidad de 283 hab / km?, %

* Ver mapail. Region Centro del Pais.
| .

|
En el periodo de 1982-1988 la hoy extinta Secretaria de Programacion y Presupuesto,
obtuvo del!Plan Nacional de Desarrollo, la definicion de Zona Metropolitana de la
Ciudad de México : ZMCM, a la “Gran Area” que con fines programaticos, comprende
las 16 Delegaciones del Distrito Federal, mas 53 Municipios del Estado de México y el

Municipio df Tizayuca, del Estado de Hidalgo.

Lo que nosEda un total de 16 Delegaciones y 54 Municipios. Con una extensién territorial
de 7,860 km'"

“En esta ére!a de 786,000 hectareas, el 15% esta ocupado por urbanizacién continua, el 27%
se mantiene|como zona agricola, 20% es forestal, 37% semiarida y el resto esta constituido
por eriales y cuerpos de agua.

(

|

|
|

3; Extinta : Comision de Conurbacién del Centro del Pais. Edici6n realizada en 1987.
Ibid.

l
l
|
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MAPA |

REGION iCENTRO DEL PAIS

A¥EY 1: Wt it ; S0l

83 Hab/Km? "~ - ¢ L4 he T T RGNS S OAXAGAY,
LA'REGION CENTRO Y LA ZONA METROPOLITANA
! DE LA CIUDAD DE MEXICO

Fuente: COMISION DE CONURBACION DEL CENTRO DEL PAIS
Fdicion realizada en 1987 . ’

|
|
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En con_]unto abarca las subcuencas de la Ciudad de México, Cuautltlan Chalco,
Churubusco Teotihuacan, Texcoco, Xochimilco y parcialmente la de Pachuca. « 3

* Ver mapa: 2. La Zona Metropolitana de la Ciudad de México
|
El INEGL, en 1994, para efectos del Estudio de Origen-Destino en el Area
Metropolitana, con fundamento en la definicién del drea de cobertura del transporte
urbano y suburbane y de las lineas del Metro, definié como Area Metropolitana de la
Ciudad de}Mexlco AMCM, al drea que comprende las 16 Delegaciones Politicas del
Dlstnto Federal y los 28 Mumclplos del Estado de México en una superficie de 4,974
Km?. \

* Ver mapzli 3. El Area Metropolitana de la Ciudad de México .

Por ultimo, 'se definié como Area Urbana de la Ciudad de México : AUCM, al continuo
urbano que'se encuentra ubicado en los limites del AMCM, que de acuerdo con los datos
oficiales del INEGI, del afio 2000, el total comprende una superficie de 1,525 km?, de los
cuales, el 49.5 % corresponden al Distrito Federal y el 50.5 % restante al Estado de
México. 1

En numeros absolutos obtenemos que el continuo urbano del Distrito Federal es de 754.88
Km® y el del Estado de México es de 770.12 Km” para el afio 2000. 40

Lo _cual nos arrgja un dato historico, va que a partir del aiio 2000, el contmuo urbano
del Estado de México, el hgeramente mayor al del Distrito Federal '

|

1.2.| El Area Metropolitana de la Ciudad de México : AMCM

|
i
Ahora blent nuestra Area Metropohtana ha experimentado un continuo crecimiento
poblacional y una continua expansién territorial y ha sido el pnmer centro socioeconoémico,
polxtlco cultural y de toma de decisiones del pais.
!

Siendo por ello, que !a Repiblica Mexicana, entre otros fendmenos socio-econémicos y
urbanos, se tha destacado por ser un pais centralizado, -con su “Centro Hegeménico, la
Ciudad de Menco, que se ha convertido ahora, en el Area Metropolitana de la Ciudad
_de México™: AMCM-, ya que la mayoria de los servicios urbanos, vivienda, el 50% de las

areas industriales el pais, asi como el asentamiento de los Poderes Ejecutivo, Legislativo y
Judicial de la Nacion, con todas las Secretarias de Estado y sus respectivas oficinas y
servicios estan ubicados en su area territorial.
i

|
|
\

¥ Programa de Desarrollo de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México y la Regmn Centro. Secretaria de
Programacion y Presupuesto. SPF, 1983. p.12

0 Resultados Preliminares del XII Censo General de Poblacién y Vivienda. Afio 2000. Insntuto Nacional de
Estadistica, Geograﬁa € Informatlca INEGI

|
!
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MAPA 2

| ‘ : .
LA ZONJ} METROPOLITANA DE LA CIUDAD DE MEXICO
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MA f:fA 3

!
EL ARE%& METROPOLITANA DE LA CIUDAD DE MEXICO
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Version 1996
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|
Asimismo cuenta con el Aeropuerto Internacional Benito Juarez, el mas importante del pais
en cuanto al nimero de pasajeros nacionales e internacionales que arriban y. salen
diariamente,, asi como a la concurrencia de carreteras, autopistas, vias de ferrocarril, que
cruzan a lo l‘argo y ancho al pais.

El Area Métropolitana de la Ciudad de México, concentra la mayoria de los servicios
comerciales,! de servicios de infraestructura como transporte urbano, suburbano y regional,
de equlparmento de salud, recreacion, escolares y los centros més importantes de
mvestlgamon de toda la Nacion, entre otros, estin ubicados en el espacio juridico
admuustratlvo del Distrito Federal, y hoy por hoy, la mayoria de la poblacién nacional esta
concentrada en la superficie que corresponde al Area Metropolitana de la Ciudad de
Meéxico*.

i .
Ver mapa 4..E! Area Metropolitana de la Ciudad de México

1.3.% Poblacion y Conformacion del Area Metropolitana de la
" Ciudad de México
] '

t ¢ L ‘

El Distrito [Federal esta conformado por 16 Delegaciones politico-administrativas. Se
considera actualmente, al afic 2000, con 28 Municipios conurbados del Estado de México,
el Area Metropohtana de la Ciudad de México: AMCM

~ La mayona\ de los Municipios conurbados, se encuentran ubicados hacia el Norte,
Noroeste, Noreste y Este del Distrito Federal. Algunos de éstos Municipios crecieron
aceleradamente con tasas superiores al 17%, como fue el caso del Municipio de Ecatepec
que contaba ya en el afio 1990 con una poblacion similar a la del Municipio de
Nezahualcoyotl de 1°256,115 habitantes y 1°218,135 para Ecatepec y ambos tenian una
poblacion superior a los 500,000 habitantes, con relacién a su proximo inmediato que fue
Naucalpan con 786, 551 habitantes para ese mismo aiio.

Ahora bien la poblacién total de los 28 municipios conurbados en 1990, fué de 6°860,027

habitantes, contra 8°235,744 habitantes en el Distrito Federal, esto nos arroja una poblacién
total de 15’ 095 771 habltantes para el Area Metropolitana de la Ciudad de México, en ese
. afio. ‘
Estos datos nos representan que el 54.55% de la poblacién de ta ZMCM, estaba ubicada en
el Distrito Fe'dera.l, y que el 45.45% restante, en el Estado de México.

En 1994, el INEGI realizd una Encuesta de Ongen-Destmo y de los datos disponibles que
utilizo para ese afio, se consideraron 16°156,406 habitantes, para el Area Metropolitana de
la Ciudad de México, de los cuales 8°320,000 pertenecieron al Distrito Federal y para los
28 municipios del Estado de México, 7°836,406 habitantes.
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MAPA 4 | ’

EL AREA METROPOLITANA DE LA CTUDAD DE MEXICO
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Como se I::1prec1a, el crecimiento poblacional del Estado de México, fue veloz
comparatlvamente con el del Distrito Federal, y en tan solo esos 4 afios de 1990 a 1994, la
poblacién aumento en 976,379 nuevos habitantes en los municipios conurbados del Distrito

Federal, contra 84,256 habitantes que crecio el Distrito Federal,

En nimeros relativos, la poblacién del Distrito Federal, era todavia relativamente mayor
conel 51. 5‘%r del total de la poblacién de la AMCM y 48.5% para el Estado de México.

Para 1995, el INEGI realizé un “Conteo de Poblaciéon y Vivienda, 1995 de donde se
obtuvo que la poblacion de! AMCM fue de 16°431,521 habitantes, de los cuales el Distrito
Federal conté con 8’483,623 habitantes y para los 28 municipios conurbados 7°947,898
habitantes. Datos que nos arrojaron que el Distrito Federal representd el 51.63% del total de
la poblacmn del AMCM, y los municipios del Estado de México, representaron 48.37%.

Al resultar rlnas precisa ésta informacion y compararla con la de 1990, se aprecia que el
decrecnmento de poblacion en nimeros relativos del Distrito Federal, comparados con los
de los municipios del Estado de México, se hace mucho mas evidente que el peso
poblaclonal ubicado en el territorio del Estado de México, es mucho mayor que el del
propio Distrito Federal. Lo cual nos-indica claramente que el Distrito Federal crece en el
Estado de Memco 'O bien que la propia Area Metropolitana de la Ciudad de México, crece
mas aceleradamente en el territorio del Estado de México*.

* Ver Graﬁca 1. Analisis del Crecimiento Demografico Histdrico del Area Metropolitana
de la Ciudad lde Meéxico.

Contando en la actualidad con los datos del XITI Censo General de Poblacién y Vivienda
2000, con una poblacion total para el Distrito Federal de 8°591,309 habitantes y para los’
28 MlllllClplOS conurbados del Estado de México, una poblacién de 9°139,158
habitantes, lo cual nos da una poblacion total de 17°730, 467 habitantes para el Area

: Metropohta‘ua de la Ciudad de México.

Estos datos nos arrojan otra informacion historica, ya que para el afio 2000, la poblacxon
ubicada en el Estado de México, rebasa en numero a la poblacion ubicada en el propio
territorio del Dlstnto Federal, en nimeros absolutos por 547,849 habitantes.

i
Este dato rgpresenta que el 51.55% de la poblacién de la ZMCM, actualmente esta
ubicada en los municipios conurbados del Estado de México, y que el 48.45% restante,
en el propio Distrito Federal.

Ahora bien, una de las problematlcas planteadas en diversos estudios, ha sido saber con
relativa precision, cuales son los municipios del Estado de México que historicamente se
han ido 1ntegrando en la definicion del continuo urbano, ya que por un lado el crecimiento
poblacmnal-urbano ha sido dinamico, lo cual ha ongmado ir adicionando con los afios,
resultado de|estudios, revisiones y teorias, nuevos municipios a ser considerados como
parte de la Zona Metropolitana.

\

F
|
[
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GRAFICA 1

ANALISIS DEL CRECIMIENTO DEMOGRAFICO
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ANALISIS DEL CRECIMIENTO DEMOGRAFICO HISTORICO DE LA ZMCM
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. ! 3
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Fuente: Plan Maestro del Metro y Tren Ligero. AMCM
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Un hecho historico, surge a partir de los afios 70s, en los que se define a la Zona
Metropolita?a de la Ciudad de México.

Luis Unikel‘;y otros investigadores, del Cc;legio de México, son quienes definen el concepto
en 1976: | v
«..la extensién territorial que incluye la unidad politico-administrativa que contiene a la
ciudad central, y a las unidades politico-administrativas contiguas a ésta que tienen
ca.racteristidlas urbanas, tales como sitios de trabajo o lugares de residencia de trabajadores
dedicados a actividades no agricolas, y que mantienen una interaccién socioeconomica
directa, constante ¢ intensa con la ciudad central y viceversa.» 4

!
La Ciudad de México, de acuerdo con el Plan de Desarrollo Urbano del Distrito Federal de
1980; contaba en 1940, con una poblacion de 1.8 millones, para 1950, de 3.1 millones.

Siendo a partir de ésta década de los 50s que con el crecimiento poblacional y el
aceleramiento de la urbanizacién, se inicia la desconcentracién de la Ciudad Central: Que
hasta entonc?es contaba con 4 Delegaciones:

1. Benito Juarez,
2. Cual'llhte’moc,

3. . Miguel Hidalgo y
4.

Venustiano Carranza

&
Y el crecimiento se desarrolla basicamente en el territorio propio del Distrito Federal,
avanzando ﬁacia las delegaciones Coyoacan, Azcapotzalco, Gustavo A. Madero, Iztacalco,
Iztapalapa, Magdalena Contreras y Alvaro Obregén. Aun cuando para esa misma década se
inicia practicamente el fenémeno de metropolizacién con la presencia de algunos
municipios colindantes el Estado de México )

Para 1960 1%1 poblacién fue de 5.2 millones e incluia, ...”excepto las delegaciones de Milpa
Alta y Tlahuac, a casi todo el Distrito Federal, asi como a los municipios de Naucalpan,
Tlalnepantla, Ecatepec y Chimalhuacan del Estado de México.

Entre 1960 y 1970 es absorbida la delegacién Tlahuac y en este lapso se incorporan los
municipios de Coacaico, Cuautitian, Huixquilucan, Nezahualcoyotl, Tultitlan, Zaragoza y
la Paz”.? |

|

Para 1970, se llega a una poblacién metropolitana de 8.8 millones de habitantes. “

}
Ahora bien, 'para 1980 se tenia una poblacién de 13.7 millones, en tanto que “el area urbana
continua conocida como la zona conurbada, abarca las 16 delegaciones el Distrito Federal,
los 12 municipios ya indicados y cinco mas que se incorporan en los ultimos afios de la

41 E] Desarrollo Urbano de México, México. El Colegio de México. Luis Unikel y otros. 1976
42 - ]
Ibidem, pp. 134-137 . .
43 Cyadro 2 anexo: Evolucién de la Poblacién de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México. 1940 -1980.
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decada de los 80s, Chalco, Chicoloapan, Ixtapaluca, Nicolas Romero y Tecamac. Contando
con un area aproximada de 1 242 km® , de los cuales 602 km® corresponden al Distrito
Federal y 640 km? al Estado de Mexxco estimandose que en ella se asientan alrededor de
18 millones de habitantes para 1985”4 N

De la te51s doctoral “El Sector Privado y la Vivienda de Interés Social en la Zona
Metropohtana de la Ciudad de México” de la Dra. Esther Maya, es de donde se obtiene la
51gu1ente m‘formacmn mas actualizada:

“ En 1950 Ila ZMCM registro un total de 3.25 millones de habitantes. Veinte afios despues
en 1970 alcanzo una poblacion de 9,96 millones, periodo que registro la densidad mas alta
de su hlstona 146.97 hab/ha. En 1990 la zona present6 15.04 millones y para 1995

fue de 16. 37 millones de habitantes”.

En la actuahdad y como resultado del XII Censo General de Poblacion y Vmenda
realizado en el afio 2000, se pueden obtener datos oficiales actualizados que corresponden a
la poblaclon de cada una de las 16 Delegaciones del Distrito Federal y a los 28 Municipios

que se consideran conurbados fisicamente del Estado de México.

Esta mformacxon se presenta para establecer una comparacion interesante de la misma,
obtenida de dos documentos diferentes, a continuacion en los cuadros 1y 2.

|
Se mencmna este hecho, ya que es frecuente, cuando se realizan mvest1gac1ones encontrar
muy diferentes datos para una poblacién histérica.

CUADRO 2

Evolucion de la Poblacion de la Zona Metropolntana de la Ciudad de México
1940-1980

Umdadtles

Territoriales 1940 1950 1960 1970 1980
1. Republica Mexicana | 19°653.6 | 25°791.0 | 34°923.1 | 50°694.6 | 66'846.8
2. Distrito Federal 1'757.5 3°059.2 | 4°8875 | 6'997.5 8°831.1
3. ZMCM 3'137.0 | 5’1860 | 8'797.0 | 13°734.7
4. Distrito Federal 1.3°024.0 | 4’8875 | 6'997.5 | 88311
5. Estado de México 113.0 298.5 1°799.5 4’903.6

Fuentes: - Plan de Desarrolio Urbano del Distrito Federal, 1940-1980
X Censo General de Poblacion y Vivienda, 1980.

|

| |

| \
|

“4 Programa de Reordenacién Urbana y Proteccion Ecoldgica del Dlstnto Federal. Departamento del Distrito
Federal, 1985! p. 32
“ Programa General de Desarrollo Urbano del Distrito Federal, Versién 1986, p. 14
A
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CUADRO 3 4
| .
ZMCM. Proceso de poblamiento a partir de la segunda mitad del Siglo XX
1 Distrito Federal Municipios Conurbados
Afio Poblacion Superficie Poblacion Superficie
Urbana Urbana Urbana Urbana
1950 3°050,442 22,989 203,319 '
1960 4°870,876 36,795 - 477,484 10,275
1970 ' 6°874,175 . 46,772 1°937,994 19,500
1980 | 8°024,498 58,548 4°897,341 48,996
1990 | 87235,744 64,499 6°811,941 .68,080
1995 | 8'489,007 68,383 7°898,389 78,613
2000 ') 8°591,309 - 9°139,158 | -
Fuentes: -INEGL Censos de Poblacion 1950-60-7 0-80-90-2000. Conteo de poblacion 1995.
-Mer(‘:ado 1997
-El Sector Privado y la Vivienda de Interés Social en la ZMCM. Esther Maya. 1999
GRAFICA 2
i Poblacion Urbana en el Distrito Federal
!
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|
1

Para efectos;de la presente investigacién, se tomara como buena, ia informacion del cuadro
2, ya que ademas coincide con la utilizada en el Programa Maestro del Metro, en su ditima
version de 1?96.

Sin embargo: cabe mencionar que para los efectos de movilidad diaria e interdependencia
entre Municipios y Delegaciones, se considera también al Municipio de Amecameca. Por

i

4 Cuadro 3. El Sector Privado y la Vivienda de Interés Social en la ZMCM. Esther Maya. p. 53
7 Los datos al afio 2000 fueron obtenidos por investigacion propia de los “Resultados Preliminares del XII
Censo General de Poblacién y Vivienda. 2000. Fuente : INEGI
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ello Ia resultante final es considerando a las 16 Delegaciones del Distrito Federal y 28
- Municipios del Estado de México, que se enlistaran posteriormente,.

Asi, como rlesultante de la informacion obtenida de los “Resultados Preliminares del XII
Censo General de Poblacion y Vivienda, 20007, la sumatoria de la poblacién al afio
2000, del Distrito Federal con la de los 28 Municipios conurbados del Estado de
México, nos da un total de : 17°730,467 habitantes para el Area Metropolitana de la
Ciudad de México.

A continuacién en la Tabla 2. se enlistan en orden alfabético, las 16 Delegaciones del
Distrito Federal y los 28 Municipios conurbados, del Estado de México, que conforman
para el afio 2000, el Area Metropolitana de la Ciudad de México: AMCM.

TABLA 4

AREA METROPOLITANA DE LA CIUDAD DE MEXICO

|
1
|
}
i
|
\
\
|
1
|
i
¥
[
|
i
|
\

. Distrito Federal Estado de México
1.- Alvaro Obregén 1.- Acolman
2.- Azcapotzalco 2.- Amecameca
3.- Benito Jurez 3.- Atenco
4.- Coyoacan 4.- Atizapan de Zaragoza
5.- Cuajimalpa 5.- Chalco
6.- Cuauhtémoc 7.- Chimalhuacan
7.- Gustavo A. Madero 8.- Coacalco
8.- Iztacalco 9.- Cuautitlan
9.- Iztapalapa 10 .- Cuautitlan Izcalli
10.- Magdalena Contreras 11.- Ecatepec
11.- Miguel Hidalgo 12.- Huixquilucan
12.- Milpa Alta 13.- Ixtapaluca
13.- Tlahuac 14.- Jaltenco
14.- Tlalpan 15.- La Paz
15.- Venustiano Carranza 16.- Melchor Ocampo
16.- Xochimilco { 17.- Naucalpan

18.- Nezahualcdyotl
19.- Nextlalpan

20.- Nicolas Romero
21.- Tecamac

22.- Teoloyucan
23.- Tepotzotlan
24.- Texcoco

25.- Tlalnepantla
26.- Tultepec

27.- Tultitlan

28.- Zumpango

i
i
!

f
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Esta Area g/letropolitana de la Ciudad de Meéxico, conforma el area de estudio para la
mayoria de! los Planes y Programas de Transporte y Vialidad que se han realizado desde
1990, tant6 para el Gobierno del Distrito Federal como para el del Estado de Meéxico,
debido a la estrecha interrelacién que se vive diariamente en la movilidad de personas y
bienes. ’

Cabe mencionar que dentro de los estudios de mayor importancia concerniente a movilidad
de personas, ha sido la realizacion del Programa Maestro del Metro, ya que para ello fue
necesario revisar todos los Planes y Programas de los diversos modos de transporte que se
han realizado tanto para el Distrito Federal, como para el Estado de Mexico, asi como
también los!del Desarrollo Urbano, a fin de obtener sus objetivos y politicas de crecimiento
y expansion de ambas entidades.

En el afio de 1978, ser realizo la primera version del “Plan del Metro”; en 1985, se llevd a
cabo la segunda revision a dicho plan y se le denominé “Programa Maestro del Metro,-
Version 19?5”; a la fecha en 1996, se realizd la tercera revision y se le denomind
“Programa Maestro de Ferrocarriles Urbanos y Suburbanos del Area Metropolitana de la
Ciudad de México™. :

|
Es por ello que para efectos de ésta investigacién, en los datos posteriores nos referiremos a
ésta AMCM, como la region de estudio donde se encuentra ubicada a nivel zonal, Ia
Delegacion jBenito Juarez y a nivel puntual, la ubicacion de las estaciones del Metro del
caso de estudio, de la linea 3 del Metro en la Delegacion mencionada.
En la Tabla‘; 3. se resumen las poblaciones registradas en 4 afios clave: ios afios 1990 y
2000, que corresponden a la poblacién oficial registrada de acuerdo con los Censos de
Poblacién y Vivienda de esos afios, el afio 1994, como se menciond anteriormente
correspondé a la poblacion registrada para el levantamiento de la Encuesta Origen-Destino
que realizo el INEGI en ese afio en el Area Metropolitana de la Ciudad de México, y por
dltimo la poblacion de 1995, comesponde a la poblacién registrada en el “Conteo de
Poblacion y Vivienda, 1995 que realizé el propio INEGI, a nivel Nacional.

De los resultados que se aprecian en el Cuadro 5, que se presenta a continuacion, es
trascendente observar el crecimiento de la poblacién de las dos Entidades Federativas en
estudio: el Distrito Federal y el Estado de México y el despegue acelerado de los
Municipios Conurbados del Estado de México.

Ahora bien, ‘.sin considerar la poblacién de los afios 1994 y la de 1995, y tomando en cuenta
solamente 10s datos de los Censos respectivos de 1990 y 2000, tenemos los siguientes
resultados q'ue nos demuestra que ¢l crecimiento del AMCM sobre el territorio del Estado
de México es exponencial y en cambio el Distrito Federal empieza a vivir su estabilizacion

poblacional:
|

)
!
|
'
| )
|
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|
CUA:DRO 5

POBLACION 1990 — 2000 EN EL DISTRITO FEDERAL
Y 28 MUNICIPIOS CONURBADOS

1990

POBLACION TOTAL 2000 Diferencia | Diferencia
DISTRITO FEDERAL Absoluta Relativa
| 8°235,744 8’591,309 355,565 4.14%
POBLACION TOTAL 1990 2000 Diferencia | Diferencia
28 MUNICIPIOS Absoluta Relativa
| 6°860,027 9°139,158 2°279,131 24.94%
POBLACION TOTAL 1990 - 2000 Diferencia | Diferencia
EN EL AMCM Absoluta Relativa
! 15°095,771 | 17°730,467 2°634,696 14.86%
|
C UAJ%'.)R 06
|
I
- DATOS POBLACIONALES
DELEGACION 1990 1994 1995 2000
1. Alvaro Obregon 642,753 647,449 676,440 685,327
2. Azcapozalco 474,688 474,179 455,042 440,558
3. Benito Judrez 407,811 416,571 369,848 359,334
4. Coyoacan 640,066 625,286 653,407 639,021
5. Cuajimalpa 119,669 119,054 136,643 151,127
6. Cuauhtémoc 595,960 599,706 539,482 515,132
7. Gustavo A. Madero 1°268,068 | 17268,924 | 1°255,003 1°233,922
8. [ztacalco 448,322 445 436 418,825 - 410,717
9. Tztapalapa 1°490,499 | 1°539,486 | 1°696,418 17771,673
10. Magdaléna Contreras 195,041 202,047 211,771 221,762
11. Miguel Hidalgo 406,868 399,670 363,800 351,846
12. Milpa Alta 63,654 64,184 81,078 96,744
13. Tlahuac! 206,700 217,845 255,890 302,483
14. Tialpan | 484,866 487,544 552273 580,776
15. Venustiano Carranza 519,628 536,800 485, 481 462,089
16. Xochimilco 271,151 275,819 332,222 368,798
POBLACION TOTAL
EN EL DISTRITO 8235,744 | 8°320,000 | 8°483,623 8°591,309
FEDERAL
i
|
I
|
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!

MUNICIPIO

1990 1994 1995 2000
1, Acolman 43,276 45,127 54,369 61,181
2. Amecameca 36,321 41,735 - 41,666 45,258
3. Atenco ! 32,984 32,581 38,396 34,393
4. Atizapan de Zaragoza 315,192 - 407,661 427,338 467,262
5. Chalco | 282,940 366,712 175,430 222,201
6. Chicoloapan 57,306 63,720 71,347 77,506
7. Chimalhuacan 242,317 357,229 411,890 490,245
8. Coacalco 152,082 169,262 204,610 252,270
9. Cuautitlan 48.858 62,923 57,377 75,831
10. Cuautitldn Izcalli 326,750 394,453 417,645 452,976
11. Ecatepec 1°218,135 1’450,336 1°456,438 1°620,303
12. Huixquilucan 131,926 138,797 168,244 193,156
13. Ixtapaluca 137,357 162,785 187,593 293,160
14. Jaltenco 22,803 20,111 26,244 31,608
| 15.LaPaz! 134,782 142,154 178,574 213,045
16. Melchor Ocampo 26,154 23,495 33,398 37,724
17. Naucalpan 786,551 817,082 839.430 857,511
18. Nezahualcoyotl 17256,115 1°321,081 1°233,680 1°224,924
19, Nextlalpan 10,840 10,966 15,047 19,755
20. Nicolas Romero 184,134 204,693 236,985 269,393
21. Tecamac 1123,218 139,918 148,349 172,410
22. Teoloyucan 41,964 39,101 54,442 66,486
23. Tepotzotlan 39,647 57,235 54,358 62,247
24. Texcoco 140,368 154,718 173,081 203,681
25. Tlalhepantla 702,807 734,421 713,180 720,755
26. Tultepec 47323 56,626 75,817 93,364
27. Tultitlin 246,464 328,962 361,350 432,411
28. Zumpa.n'gc’) 71,413 92,522 91,620 99,781
POBLACION TOTAL | . i i
EN LOS MUNICIPIOS 6’860,027 7°836,406 7°947,898 9°139,158
| :
i
POBLACION TOTAL : ; ) )
EN EL AMCM 15°095,771 | 16°156,406 | 16’°431,521 17°730,467

|

l‘
|
1
|
]
i
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Capitulo 11

|
|
)
LA DELEGACION BENITO JUAREZ
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LA DELEGACION BENITO JUAREZ

I11.1. iPro_grama Delegacional de Desarrollo Urbano Benito Juirez.
1997

El Gobierno|del Distrito Federal esta en el proceso-de revision del Programa General de
Desarrollo Urbano del Distrito Federal, en su version 2001,

Por ello sigue vigente el Programa General en su version 1996. Por las mismas razones los
Programas Delegamonales en su versién 1997 son los vigentes va que a la fecha no estan
actualizados ‘al afio 2001. Son los Programas en los que se apoya Ia presente mvestlgacwn

A contmuaclon se mencionaran algunos fenomenos sociales y econdmicos que se
sucedieron en la Entidad y que han coadyuvado a transformar las caracteristicas socio-
econdmicas y urbanas de la Delegacion Benito Juirez, de acuerdo con el Programa General
de Desarrollo Urbano, 1996 :

“Desde hace dos décadas, la estructura urbana de la Ciudad de Meéxico esta sometida
sunultaneamente a un proceso de expansion de la periferia y a otro de despoblamiento-
descapltahzacmn de sus areas intermedias. En ambos casos, tanto el sector inmobiliario
como el estado han jugado papeles cruciales en la expansion e involucion de la ciudad”. “*

“El porcentaje mayor de inmigrantes al Distrito Federal se encuentra en e} primer contorno
con 57. 37% del total,... la ciudad central cuenta con el 27.96% del total. —Debemos
recordar que la Delegacmn Benito Juarez forma parte de las cuatro Delegaciones que
conforman la ciudad central-. Esta readecuacién ha sido diferencial desde la década de
1970, en la medida que las delegaciones de la ciudad central presentaron tasas de
crecimiento [negatwas de —1.98% anual entre 1970 y 1980, y de —2.01% anual para el
periodo 1980-1990, 1mc1ando con ello el despoblamiento del centro urbano que es la ciudad

4
central”. ¥ |
!

Este proceso se manifiesta en un nuevo ordenamiento de la poblacién en el Distrito Federal,
ya que las Delegacmnes de la ciudad central que conjuntaban en 1960 el 54.5% de la
poblacion tota} del D.F, en 1995 sélo concentran el 20.6% de Ia misma.

l
| /
1

:: Programa G;eneml de Desarrollo Urbano del Distrito Federal. Version 1996. p.12
Ibid. p. 13

r
l
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|

|
Por otro lado es importante mencionar algunos reordenamientos economicos de la Ciudad
de México que repercutieron en la estructuracion de la Delegacion en estudio.

|

. | ' .
“ Las localizaciones industriales que se favorecieron entre las décadas de 1940 y 1970,
dieron origc;:n a la conformacion de la creciente expansion urbana de la capital. En este
Proceso se (‘Toncentré la generacién del PIB en los territorios urbanos de la ciudad central”

Se inicid un} decrecimiento del sector primario, entre 1980 y 1990 alcanzé menos del 1% en
la generac:on del PIB de la Entidad. También el peso espec1ﬁco del sector secundario paso
de 34.3% a 26.3% de la generacion del PIB en el mismo periodo. Al mismo tiempo se
inici6 un proceso de terciarizacion de la economia, al pasar de 57.2% de la PEA del Distrito
Federal en 1980, a 70.5% en 1991. Las delegaciones Benito Juirez, Venustiano Carranza y
Miguel I-lidalgo pasan a ser territorios donde predominan las economias terciarizadas.
Durante la decada de 1990 se agudizé el proceso de especializacién y terciarizacion del
Distrito Fedleral
I
“Asi la Entidad mexiquense es ahora el territorio de la_industria y de los asentamientos

proletarios, |mientras que el Distrito Federal es el territorio de los asentamientos medios y
altos v de los servicios v del comercio”. 50 .

. » Como comentario, quisiera mencionar que la aseveracién que se hace en el Programa
General de Desarrollo Urbano del Distrito Federal en su versién 1996, es comprometedora,
ya que si es cierto que el Estado de México ha crecido asi, no ha sido por decision propia,
sino porque ha sido el Distrito Federal el que ha crecido y se ha expandido sobre el Estado
vecino en terrenos que fueron baratos comparados con los del D.F. Por otro lado, habria
que rev1sar|para no olvidarlas, cuales han sido las condicionantes histéricas y sobre todo
politicas que han dirigido el crecimiento de ambas entidades. <

Ahora bien, a pesar de la importancia del comercio y los servicios en el D.F. hay un
estancatmento del sector terciario ya que la estructura estd compuesta por pequefias mas
que por grandes unidades comerciales. Existe una diferenciacion 1mportante entre el sector
organizado |del comercio y el informal, ya que este Gltimo ha sido mas dinamico. Un
ejemplo de ello es que el comercio organizado en el penodo de 1989 a 1993, crecié en un
87.8%, 18,000 nuevos establecimientos, durante ese mismo periodo los vendedores
ambulantes anrementaron sus establecmnentos en 34,285, que equivale a un incremento
del 130% durante los mismos 4 afios. *

» Aqui nos cabe hacer la reflexion si es por “dinamismo”, que ha crecido el sector
informal &' porque han encontrado en esa “forma de organizacién informal y sin
compromisos”, una solucién a su problematica de subsistencia?. Y ademas dentro de sus
propias formas de organizacién, acaso son ellos los duefios de calles, banquetas y demas
incluyendo electricidad, de la que se apropian, con altos niveles de riesgo y peligrosidad
tanto para los vendedores, como para los compradores y transeintes en general, ante la
tolerancia de la poblacion y de las autoridades que reglamentan, administran, gestionan y

.
!

%0 Tbid. p. 14
5! Ibid. p.14

|
L
|
r
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controlan la cnudad‘7 O existe acaso un Grupo de Poder”, que esta detras de todo esto?,
que los apoya, los hace inamovibles, agresivos y propietarios de las banquetas de la
ciudad?. |

Por otro lado cabria preguntamos como y de donde les llega todo tlpo de mercancia a este
grupo de “vendedores tolerados”? Porqué se les ha permitido que impunemente se

“apropien de'las calles”, de banquetas largas donde se han instalado haciendo imposible su
transito normal por ellas, provocando ademas el deterioro de la imagen de la ciudad,
mcrementando la msegundad social urbana y provocando que la vida del peaton de ésta
ciudad sea m§egura y casi imposible de transitar por las banquetas. <

f

“La historia del agrupamiento natural regido por leyes naturales del urbanismo instintivo,
es la historia de todas las ciudades... que reclama no dejar al acaso v al tiempo, la‘solucion a

los problemas que se presentan sino prevenirlos, tenerlos resueltos_por a.ntlcmado
43

sabiendo que tendran que ocurrir, no como accidente, sino como consecuencia prevista”

|

!
Conveniente| es recordar parte de los “Preceptos” y “Comprobaciones” que desde
Noviembre de 1933 quedaron publicados en articulos que constituyen “La Carta de
Atenas”. |

En esta Carta de Atenas se proponen principios rectores para la organizacion de las
ciudades, Estos principios se proponen a los Arquitectos para orientar sus estudios, al
publico para‘ informarle sobre habitaciones y ciudades y a los gobiernes porque son los
unicos que pueden introducir estos principios en la realidad.

A continuacién se mencionaran algunos articulos importantes que conviene recordar :

1. La ciudad no es sino una parte de un conjunto econdmico, social y politico que
constltuye la Region.
I
2. La v1da no se desenvuelve, sino en la medida en que la concuerdan los dos
principios contradictorios que rigen la personalidad humana : lo individual y lo
colectlvo.

75°. La ciudad debe asegurar, sobre el plano espmtual y material, la libertad individual y
el beneficio de la accion colectiva.

95° El interés privado estari subordinado al interés colectivo.

La razén de mencionar éstos principios rectores que se propusieron a la VOZ DE TODO
EL MUNDO desde hace 68 afios, es porque son tantas y tantas las consecuencias
amblentales' sociales, fisicas y desde luego econdmicas, del crecimiento urbano y
poblacional que han provocado un tipo de anarquia en nuestra Ciudad de México, y lo que
€s peor en el Area Metropohtana de la Ciudad de México, en la que es remarcable la

. |
‘ . .
* Domingo Garcia Ramos. INICIACION AL URBANISMO. UNAM. México 1974 p. 98

i _
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ausencia de autoridad y de gestién urbana v donde cada dia se hace mas evidente que los
intereses privados estan muy por encima de los colectivos. Todavia nos falta mucho camino

por andar para introducir un “Sistema de Planeacion Democratica”. Considero que
debiéramos ‘antes que nada, introducir un “Sistema de Educacién Urbana”, tal vez a través
de “Programas Sectoriales, uno de Educacién Urbana™.

I
Necesuamos deseamos exigimos y hasta sofiamos con autoridades que tomen decisiones y
se comprometan profesional y éticamente con sus posiciones politicas, para realizar su
trabajo y prever el futuro de nuestra ciudad, en nuestras delegaciones y en nuestros
municipios. |

Ahora bien,' a pesar que ¢f Distrito Federal concentré mas de la quinta parte del PIB
nacional, en'el periodo de 1988 y 1992, el salario tuvo una disminucion en términos reales.
De 1988 a 1990 la disminucién de! salario fue con una tasa de —3.5 anuat.

Las Delegaclnones que concentran los indices mas altos de ingresos con poblacién que
recibe mas de 10 salarios minimos, son en primer lugar la Delegacion Benito Judrez con
8.5%, le sngue Miguel Hldalgo con 7%, Coyoacan con 5.6%, Tlalpan con 5.3%. 53

Este valor 1le da a la Delegacion Benito Juiarez una pOSlClOll importante en términos
econdmicos, no sélo dentro de la Ciudad de México sino del Area Metropolitana de la
Ciudad de México. Ya que aunque no cuenta con los fraccionamientos més caros del
Distrito Federal tampoco alberga asentamientos depauperados, por lo cual la Delegacion
presenta unla mayor involucién econdmica y social que se refleja también en sus
caracteristicas urbanas. Es decir no tiene “enormes contrastes” en su estructura urbana. -
Aun c:uancio| s1 presenta enormes contrates en su estructura comercial, como se veri mas
adelante-, como se aprecia en otras Delegaciones, no sin dejar de mencionar como lo dice
el PGDUDF, version 1996, los enormes contrastes con los Mumcxplos conurbados del
Estado de México*.

* Ver mapa 5. Ubicacioén de la Delegacion Benito Juarez en el Distrito Federal

C . '
L.1.| Ley de Desarrollo Urbano del Distrito Federal **

Conforme a|la Ley de Desarrollo Urbano del Distrito Federal, Publicada en la Gaceta
Oficial del Distrito Federal el 29 de enero de 1996. Reformada por decreto publicado el 23
de Febrero de 1999, en su Articulo 1, se menciona que :

|

|

|

33 - Programa General de Desarrollo Urbano. Op. Cit.
* Leyes y Codlgos de Meéxico. Ley General de Asentanuentos Humanos. Ley de Desarrollo Urbano del
Distrito Federal, Reglamento de la Ley de Desarrollo Urbano del Distrito Federal. Ley Federal de Vivienda.

Coleccion Porma 15* Edicion. Editorial Pormia. México 1999. pp. 43- 139
l
|
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MAPY 5

| : . |
UBICACION DE LA DELEGACION BENITO JUAREZ EN EL
DISTRITO FEDERAL.
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Fuente: Cuaderno Estadistico Delegacional. Benito Judrez, Distrito Federal
Edicion 2000. INEGI
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i .
La presente Ley es de orden publico e interés social, y tiene por objeto :

F
L Fijar las normas basicas para planear programar y regular el ordenamiento tetritorial y el
desarrollo, me]orarmento conservacton y crecimiento urbanos del Distrito Federal,

“Seran_de gnlicaci()n supletoria a las disposiciones de ésta_lev, la Ley General de

Asentamientbs Humanos, el Cédigo Civil, 1a ey Federal de Vivienda y la ey Ambiental
del Distrito F ederal”.

En su artlculo XXVIIL. Programas : el Programa General, los Delegacionales y los
Parciales; 1 '
|

XXIX. Pro:grama General de Desarrollo del Distrito Federal : el que contiene las
directrices generales del desarrollo social, econémico, politico y cultural del Distrito
Federal, de conforrmdad con el Estatuto;

XXX, Programa General : es el que determina la estrategxa, politica, acciones y normas
de ordenacion del territorio del Distrito Federal, asi como las bases para expedir los
programas dj‘elegacionales y parciales;

XXXI. Prog‘ rama Delegacional : el que establece la planeacion del desarrollo urbano v el
ordenamiento territorial de una Delegacion del Distrito Federal;

XXXTL. Programa Parcial : el que establece la planeacmn del desarrollo urbano y el
ordenamiento territorial en areas especificas. Los Programas Parciales tienen un caracter
especial adaptado a las condiciones particulares de algunas areas,

XXX Programas Sectoriales : los que determinan la estrategia, politica y acciones
generales de los diversos sectores del desarrollo urbano y el ordenamiento territorial, las
reservas terrlltorlales agua potable, drenaje, transporte y vialidad, vivienda, medio natural y
equipamiento urbano,

i
XXXIV. Programas Anuales de Desarrollo Urbano : los que establecen la vinculacién
entre los programas los programas sectoriales y el presupuesto de egresos del Distrito

Federal para‘ cada ejercicio fiscal;

De ésta Ley' de Desarrollo Urbano del Distrito Federal en su articulo XXXI que se refiere a
la obhgatonedad de contar con los Programas Delegacionales, la Delegacion Benito Juarez,
ha realizado los suyos. Contamos con dos herramientas de anilisis : La primera
denommada Programa Parcial de Desarrollo Urbano. Delegacion Benito Juarez, 1987. La
segunda denommada Programa Delegacional de Desarrollo Urbano Benito Juarez, 1997.
Como se apjrecla, los Programas tienen 10 afios de diferencia uno del otro.

De ambos Programas se extrae informacién muy valiosa sobre la Delegacién. Sin embargo
vale el esfuérzo hacer un breve analisis comparatlvo de los resultados de los dos Programas
en dos epocas diferentes.

|

I
I
'
[
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El Programa 1987 en la zonificacion muestra 6 tipos esenciales de hab1tac1on en la
Delegacién mostrando sus poligonos correspondientes :

H1 Hab1tac1ona] hasta 100 hab/ha. Lote tipo 500 m

H2 Habltacmna] hasta 200 hab/ha. Lote tipo 250 m

H4  Habitacional hasta 400 hab/ha. Lote tlpO 125 m?

H2S Habitacional hasta 200 hab/ha. / servicios '

H4S Habitacional hasta 400 hab/ha. / servicios

H21S Habiltacional hasta 200 hab/ha. / industria mezclada / servicios

En el Programa 1997 la zonificacion habitacional muestra 4 tipos de manera mis
simplificada:

H Habi!tacional

HC  Habitacional con Comercio en Planta Baja

HO  Habitacional con Oficinas

HM Habitacional Mixto

En tenmnos generales la zonificacion del Programa Delegacional de 1997, se simplifico
consxderablemente pasando de 39 tipos de usos de suelo diferentes que se tenian en 1987 a
10 en el afio 1997. Sin embargo la informacion de las Carta Delegacional de 1987, fué
mucho mas explicita, que la informacién minima que tiene la carta de 1997.

En el presente capitulo se analizan los articulos de la Ley de Desarrollo Urbano del Distrito
Federal Y su Reglamento, que competen a la presente investigacidn de la Delegacion
Benito Juarez, a fin de obtener ideas maés claras del Programa Delegacional 1997.

: .

‘ | .
La Ley de Desarrollo Urbano del Distrito Federal en su Art. 2. >> nos menciona :

La planeacnon del desarrollo urbano y el ordenamiento territorial del Distrito Federal,

tienen por obleto mejorar el nivel v calidad de vida de la poblacién urbana y rural, a través

de : ‘ :

IV. La distr"ibuci()n armonica_de la poblacién, el acceso equitativo a la vivienda, servicios,
infraestructura y equipamiento, asi como la distribucién equilibrada de los mismos en el
Distrito Federal,

1
V. Propiciar el _arraigo de la poblacién v redensificacion en las delegaciones centrales del
Distrito Federal, y la disminucién del proceso de migracion hacia los municipios
metropolitatilos de las entidades federativas vecinas,

X. La proteccion, la conservacion, la restauracion y la consolidacion de la fisonomia propia
e imagen urbana y de su patrimonio arqueoldgico, histérico, artistico y cultural;
incluyendo...

4
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|
Art. 3. % ___ise observarén con prioridad las siguientes disposiciones :

I
Propiciar elt arraigo de la poblacion y fomentar la incorporacién de nuevos pobladores en
las delegacmnes Cuauhtémoc, Venustiano Carranza, Miguel Hidalgo y Benito Juarez;

De confon'mdad con la Ley de Desarrollo Urbano del Distrito Federal y de la
DelegaclonlBemto Judrez para su analisis, se estudiara brevemente lo que nos dice la Ley
de Desarrollo Urbano para comprender el hoy y definir el futuro al que podemos aspirar.
I

- Tomando eh consideracion el Art. 37. de la Ley de Desarrollo Urbano *7 que Via Puiblica :
es todo espacio de uso comun que por disposicion de la Administracién Publica del Distrito
Federal, se encuentre destinado al libre tramsito, de conformidad con las leyes y
, reglamentos de la materia, asi como todo inmueble que de hecho se considere para ese fin.

La via publica estd limitada por el plano virtual vertical sobre la traza del alineamiento
oficial. i :
“Todo mmueble o espacio consignados como via piblica pertenecen al Distrito
Federal. La via publica destinada al uso comin o algin servicio piblico, se
considerarin como bienes del dommlo publico del Distrito Federal”. =

Con ello queremos entender que de acuerdo a la Ley, el espacio publico que circunda a la
Estacion Zapata del Metro, asi como sus accesos y salidas, deberan encontrarse destinados
al libre transito, al uso comun y ademas son bienes de dominio publico del Distrito Federal.

No debemos olvidar que la Estacién Zapata de la Linea 3 del Metro ileg6 a forrnar parte
del espacio publico que conforma la esquma de Av. Universidad con Av. Emiliano Zapata
en Agosto ¢ de 1980, es decir desde hace casi 21 afios, con funciones de “Estaciéon Terminal
Prowsxonal” Funcion que se le confirid por tres afios de 1980-1983 y que al realizar la
prolongac1on de la Linea 3 del Metro desde la Estacion Zapata hasta la Estacion
Umver31dad result dificil e inoperante para €l sistema de transporte urbano de superficie.
cambiar las condiciones de la Estacion Zapata, por lo cual ha quedado hoy por hoy como
“Estacién Terminal Intermedia” ya que la zona es fuerte atractora de viajes.

Desde entonces han sido enormes los cambios que se han sucedido en el espacio publico
dela Estac1on Zapata del Metro y de su area de influencia.

Art. 7.7 Rara efectos-de la presente ley, se entendera por :

| .
XIV. IMAGEN URBANA : resultado del conjunto de percepciones producidas por las
caractenstlcas especificas arquitecténicas, urbanisticas y socioeconémicas de una
localidad, mas las originadas por los ocupantes de este ambito fisico-territorial, en el

56
Ibid. p46
57 Capitulo ITI. De la Via Piblica y ta Infraestructura Urbana. Ley de Desarrollo Urbano del Distrito Federal.

Editorial Porria. 1999. p. 83
58 Ibid. p.83 |
* Ibid. p. 49
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|
desarrollo de sus actividades habituales, en funcién de las pautas de conducta que los
motiva. Tanto la forma y aspectos de la traza urbana, tipo de antigiiedad de las
construccnones asi como las particularidades de barrios, calles, edificios o sectores y
elementos l:listéricos y artisticos de una localidad, son elementos entre otros, que dan
una visién general o parcial de sus caracteristicas;

XV. IMPACTO URBANO : es la influencia o alteraciéon causada por alguna obra
ptiblica o {pnvada, que por su forma o magmtud rebase las capacidades de la
infraestructura o de los servicios piblicos del drea o zona donde se pretenda realizar
la obra; afecte negativamente el espacio urbano, la imagen urbana y la estructura
socio-econdomica, al generar fenémenos de especulacion inmobiliaria o de bienes y
servicios; signifique un riesgo para la salud, la vida o los bienes de la comunidad; o
que s1gmfique su desplazamiento o expulsion paulatina, o para el patrimonio cultural,
historico, arqueologlco o artistico de la ciudad;
| .

XXTI11. Normas de ordenacién : las que regulan la intensidad, la ocupacion y formas de
aprovechanuento del suelo y el espacio urbano; asi como las caracteristicas -de la
edlﬁcacwnes las construcciones, ia transferencia de potencialidades de desarrollo urbano;
el 1mpactor urbano y demas que sefiala esta ley; dichas normas se estableceran en los
programas general delegacionales y parcmles y en el reglamento de esta ley;

Art. 11 miSon atribuciones de la Secretaria de Desarrollo Urbano del Distrito Federal
ademas de las que le confiere la Ley Organica, las siguientes :

XIv. Autonzar a las personas fisicas o morales que puedan lievar a cabo los estudios de
impacto urbano y ambiental; en coordinacion con la Secretaria del Medio Ambiente;
I

XV. RevisAr y dictaminar los estudios de impacto urbano, y tomando como base los
dictimenes de impacto ambiental que emita la Secretaria del Medic Ambiente y en
coordinacion con otras dependencias competentes. Expedir en su caso, las licencias de uso
de suelo, cuando sean obras que por su magnitud y caracteristicas, produzcan impacto
urbano y amblental

XIX. Elaborar los lineamientos y politicas para la proteccion, conservacion y consolidacion
del paisaje, de la imagen urbana y del patrimonio cultural urbano, y para anuncios y
publicidad e%xterior; '

Art. 19. ® Los programas delegacionales contendran :
|
VIL. Las_orientaciones, criterios, lineamientos y politicas con relacidén al uso del espacio

plblico, 1a imagen, el paisaje v la fisonomia urbana, que permitan regular entre otras
actividades,} la de anuncios y publicidad exterior,

VIII. La informacion grafica, que se referira a los siguientes aspectos:
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Informacién que muestre el estado de la Delegacion, con antelaciéon a la aprobacién del
Programa Delegacional correspondiente;
La estructura propuesta para el funcionamiento de la Delegacién;
Las zonas que son susceptibles al desarrollo econoémico;
Las zonas ide alto riesgo geoldgico, hidrometeoroldgico, fisico-quimico, sanitario y
sociourbano.

i

}

Capitulo I
Clasificacion del suelo y zZonificacion

Art.33. % Las Normas de Ordenacién establecidas en los programas y el reglamento de ésta
Ley se refenran a:

L Restncclones y especificaciones para los aprovechamientos urbanosen suelo urbano y
suelo de cmllservacwn

18 Zc)niﬁcac:,ic'm, usos del suelo, tablas de usos del suelo, destinos y reservas del suelo y uso
del espacio urbano;

IV. Via pubhca, alineamientos, zonas federales, derechos de via, vialidades, afectaciones,
restnccmnes espacios publicos, y_la regulacion de la imagen urbana en el espacio de la via

. publica; I

VL Imgacto urbano, zonas y usos nesgosos

XXII. Otras que se establezcan en los programas o el reglamento de esta Ley en

matena de aprovechamlento del suelo y ordenacion territorial.

Capitulo ]]];
De la Via Publica y la Infraestructura Urbana

Art. 37. 6, Vla Piblica : es todo espacio de uso comiin que por disposicion de la
Admlmstraclon Publica del Distrito Federal, se encuentre destinado al libre transito,
de confornndad con las leyes y reglamentos de ta materia.... todo lo que es via pablica,
pertenece al Distrito Federal.
La via pubhca y los demas bienes de uso comin destinados a un servicio piiblico, son
bienes del domuuo publico del Distrito Federal, ...
La via pubhca y los demis bienes de uso comiin destinados a un servicio publico, son
bienes del dominio publico del Distrito Federal,..

r .
Capitulo VII
Del control del desarrollo urbano y del ordenamiento territorial

| .
Art. 61. % El estudio de impacto urbano forma parte integrante del estudio de impacto
urbano y ambiental, que sera elaborado por los peritos que autoricen la Secretaria y la
Secretaria del Medio Ambiente.

2 Tbid. pp. 80-81
6 Tbid. p. 83 |
 Ibid pp. 92-93
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4

Los directores responsables de obra otorgaran su responsiva de los estudios de impacto
urbano ambiental, que s¢ enviaran a la Secretaria para que ésta con la participacion de la
Secretaria del Medio Ambiente, otorgue la licencia de uso de suelo correspondiente, en el
caso de que el estudio determine que la obra no produce impactos negatives o que no se
puedan mitigar dichos impactes. Estos estudios serdn publicos y se mantendran para
consulta de cualquier interesado.

La Secretaria y la Secretaria del Medio Ambiente vigilaran el cumplimiento del dictamen
de impacto urbano ambiental.

1
1
|

1.2., REGLAMENTO DE LA LEY DE DESARROLLO

. URBANO DEL DISTRITO FEDERAL. ®
|
|
CAPITULOISEGUNDO
De los estudios de impacto urbano
Art. 22. % Para los efectos del segundo parrafo del articulo 46 de la Ley, se requieren

estudios de impacto urbano en los casos siguientes :
| .

En los proyectos de vivienda que tengan mas de 10,000 m* de construccién, y
En los proyéctos que incluyan oficinas, comercios, industria_servicios o equipamiento, por

mas de 5.000 m® de construccion.
i

|
Art. 23. Los|estudios de impacto urbano deberan contener lo siguiente :
|

L. La d|' scripcion detallada de los impactos de la obra proyectada y sus repercusiones,

en relacion c:on los Programas vigentes de'la zona,

En el caso de que cualquiera de los impactos a que se refiere la fraccion anterior muestre
resultados q'ue incidan negativamente, las alternativas para evitar o, en su ¢aso, minimizar
dicha incidef}cia;

V1. El es‘tudio de imagen urbana, de conformidad con los Programas

Art. 24. Los: estudios de impacto urbano deberan elaborarse por un perito en desarrollo
urbano que cumpla con lo dispuesto en el articulo 26 de este Reglamento y demas
disposiciones aplicables, y esté inscrito en el padron que elabore la Secretaria. Dicho perito
otorgaré su responsiva conjuntamente con un director responsable de obra. Los estudios
seran dictaminados por la Secretaria, dentro de un término de quince dias habiles...

Art. 25. Las modificaciones del estudio de impacto urbane, que tengan lugar previamente
a la iniciacién de la obra o en el transcurso de la misma, se anotaran en una bitacora...

Dichas modificaciones se comunicarin por escrito a la Secretaria.
|
|

¢ pyblicado en el Diario Oficial de la Federacién el dia 4 de Junio de 1997
% Reglamento de 1a Ley de Desarrollo Urbano del Distrito Federal. Publicado en el Diario Oficial de la
Federacion el 4 de Junio de 1997. Leyes y codigos de México. p. 134

|
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Art. 26. Para ser perito en desarrollo urbano, el interesado debera acreditar :
Que posee cédula profesional correspondiente a alguna de las siguientes profesiones :
ingeniero, arquitecto, disefiador en asentamientos humanos, licenciado en urbanismo, en
economia urbana o en derecho, o tener titulo de maestria en urbanismo;,
Que conoce la normatividad de la materia, lo que demostrara ante una comision que integre
la Secretaria, y
Que cuenta con un minimo de cinco afios de experiencia en desarrollo urbano.

| .

Todos los enunciados anteriores corresponden a la Legislacion y Reglamentacion Urbana,
del Distrito Federal, que conciernen concretamente al presente caso de investigacion.

|
Como se puede apreciar, tanto Ja Ley de Desarrollo Urbano como su Reglamento, son
herramientas poderosisimas con las que cuenta ya la Ciudad para regular, mejorar,
orientar, dirigir y DECIDIR sobre ¢l uso del espacio publico, de la imagen urbana, del
paisaje y la/fisonomia urbana, de la via piblica como espacio de uso comuin, asi como
los estudios de impactos urbanos y ambientales, que favoreceran enormemente la
situacion de} “caos” que se.vive en muchos lugares de nuestra ciudad y en especial en
lugares cercanos y/o entradas y salidas de “N” numero de Estaciones del Metro. Ya que son
los lugares He movilidad peatonal y de coincidencia de la mayoria de la poblacion que
utiliza los modos de transportacion publicos urbanos. y

1

Cabe menciionar que de todos los enunciados anteriores, ni en el Programa General de
Desarrollo Urbano del Distrito Federal, version 1996, ni en el Programa Delegacional de
Desarrollo I;erano Benito Juarez 1997, se menciona la identificacion y correlacion de los
Articulos y sus respectivas fracciones, con las acciones que se pretenden realizar o que ya
se estan realizando en la Delegacion. '

Aun dentro de la Delegacion existen solamente dos Programas Parciales, ambos sobre Av.
- Insurgentes.| Sin embargo en lo concerniente al Art. 7. en sus fracciones XIV. Imagen
Urbana, XVI Impacto Urbano, y XXIII. Nqnnas de Ordenacion, NO se mencionan acciones
concretas, que se estén realizando dentro del territorio, sobre estos rubros tan trascendentes
para el mejoramiento y la elevacion de la calidad de vida de los pobladores de la propia

Delegacion. !
|
i

IIL.2. LA DELEGACION BENITO JUAREZ
|
|
Como se pudo apreciar en el tema anterior, la Delegacion Benito Juarez, histéricamente fue
una de las‘{ primeras delegaciones en poblarse, conformando asi con las delegaciones
Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Venustiano Carranza, lo que es la “Ciudad Central” que

anteriormente estuvo dividida en cuarteles.

|
Conforme al Programa Delegacional de Desarrollo Urbano, 1997, el Distrito Federal con
sus 16 delegaciones, esta dividido en una Ciudad Central y tres Contornos:
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1° La Ciudad Central como se mencioné esta conformada por 4 Delegaciones:
1°. Delegacion Benito Juarez
2* Delegacion Cuauhtémoc
32, Delegacion Migue! Hidalgo
4* Delegacién Venustiano Carranza
Primer Contorno, conformado por 7 Delegaciones:
1% Delegac1on Azcapotzalco
28 Delegacnon Alvaro Obregon -
32, Delegacion Coyoacan
4*. Delegacion Cuajimalpa
52 Delegaclon Gustavo A. Madero
6. Delegaclon Iztacalco
7°. Delegacion Iztapalapa
Segundo Contorno, conformado por 4 Delegaciones:
1%, Delegacion Magdalena Contreras
2°. Delegacion Tlahuac
32, Delegacion Tlalpan
4, D‘elegacién Xochimilco

Tercer Contomo conformado por una sola Delegacion:
1% D‘elegacxon Milpa Alta

* Ver Mapal; 6: Divisién del Distrito Federal por Contornos.

El objetivo;de ésta subdivision, fue que el Gobierno del Distrito Federal, a fin de dar
respuesta a las diferentes necesidades urbanas y socio-economicas que viven sus
pobladores,! realiz6 esta division “por contornos”, en la que se reflejan los procesos
histéricos dfizl desarrollo urbano que ha tenido la Ciudad de México.

De ahi una de las trascendencias de la Delegacion Benito Juarez, al formar parte de lo que
conforma con otras tres Delegaciones, la Ciudad Central. Ya que le confiere una posicion
estratégica en la Estructura Urbana del Area Metropolitana.

)

Ahora bien, historicamente, entre “los pueblos y barrios que dieron origen a las colonias
que conforman actualmente la Delegacion Benite Juarez, que es nuestro objeto de estudio,
fueron; Mixcoac Ticomac, Xoco, Atoyac, Actipan, Tlacoquemécat!, Zacahuitzco,
Ahuehuetlan, Acachinaco y Coloco; entre los barrios se encuentran: Nonohualco y

Huitzilan”. ¢’

!
t
I
i

5 Tesis : La Participacién Ciudadana en €l Proceso de Pianificacién Urbana del Distrito Federal. UNAM.
Mary ClaudiaMartinez Garcia y David Lopez Carranza. 1998
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MAPA 6

. | |
DIVISI(')I\;T DEL DISTRITO FEDERAL POR CONTORNOS. 1997.

(1) Delegaciones: Benito Juarez, Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo, Venustiano
Carranza.

(2) Delegaciones: Azcapotzalco, Alvaro Obregén, Coyoacan, Gustavo A.
Madero, |ztacalco, iztapalapa, Cuajimalpa.

t
|

(3) Delegaciones: Tiahuac, Xochimilco, Tlalpan, Magdalena Contreras.
| | .

CIUDAp CENTRAL (1)

e DS S ETE ,qvmcmqﬁ T e G e e

MILPA ALTA

f
Fuente: Programa Delegacional de Desarrollo Urbano 1997 4
Delegac:én Benito Judrez
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Es necesano recordar que la mayoria de la tierra donde se ha expandido la Ciudad de
Meéxico hacla las diversas direcciones y siempre hasta hoy, conservando el patrén de
expansion del centro hacia la periferia, ha sido invadiendo terrenos ejidales tanto en el
territorio del Distrito Federal, como en territorio del Estado de México, con fines de
fraccionar para viviendas que en algunos casos se consideraron casas campestres, por
encontrarse segun la época histdrica, como “las afueras de la cindad™.

Formando pqrte de ésta historia, inicié su desarrollo la Delegacion Benito Juarez.

b
Asi es como se dieron los primeros fraccionamientos para la poblacion econdmicamente
favorecida que deseaba contar con una casa de campo, o bien una casa con jardines, mas
grande y fuera del ahora “Centro Historico™.

Iniciandose el desarrollo de las poblaciones como Xoco, Zacahuitzco, Mixcoac, Actipan,
y otras que se fueron fraccionando con fines de dar cabida por un lado a las éareas
residenciales' y por el otro, a nuevas fuentes de empleo. Integrandose algunas industrias
ligeras como textiles, talleres de reparaciones menores, ¢ industria ligera del papel

Algunas de estas poblaciones llegaron a contar en sus areas centrales con la 1g1esna propia
del poblado mercado, escuela primaria y tiendas pequefias de comercio especializado,
destacando tiendas de abarrotes, papelerias al menudeo, venta de ropa y calzado al
menudeo. Como ejemplos tenemos Santa Cruz Atoyac, Alamos, . Portales, Narvarte, la
Piedad y las que conforman ahora las colonias, como Periodista, Modemna y otras. '

Asimismo e)usten dentro de la Delegacion, vmendas de excelente calidad en las
construcciones donde la lotificacion de cada época, les permitié contar con espacios verdes
muy amplios, como es el caso de las colonias Del Valle, San José Insurgentes,
Tlacoquemécatl del Valle, Insurgentes Mixcoac, Extremadura Insurgentes, Iztaccihuatl,
aunque en éstas, la presencia del comercio al menudeo es mucho menor y por lo tanto,
existen ain ahora, manzanas completas dedicadas a la habltaclon, sin mezcla de usos del
suelo. |

2.1.| Ubicacidn y Caracteristicas Fisico-Topogrdficas
;

)
La Delegacion Benito Juarez dentro del territorio del Distrito Federal, cuenta con una
ubicacion privilegiada, dado que estd practicamente en el centro geografico del area urbana
dela Cludad y a la vez del Area Metropohtana de la Ciudad de Mexico.

Este hecho és todavia mas evidente cuando se aprecia su ubicacion a nivel Metropolitano.
Hecho que le confiere caracteristicas especiales que pudiesen ser favorables por un lado, en
el contexto de su estructura urbana, y que también han resultado desfavorables por el otro,
si tomamos en consideracién el acelerado crecimiento urbano en la Metrépoli, asi como los
acelerados cambios de usos del suelo de vivienda a comerciales y de servicios en la
Delegacion. ;Y que también por sus vialidades primarias, es una Delegacion “de paso”.

|

|
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!
La Delegac1on Benito Juarez es-la segunda mas pequefia en extensién territorial, con una
superficie de 26.63 km?, que equlvalen a 2,663 has. ocupando el 1.81 % del territorio del
Distrito Federal y ocupando asimismo el 3.63 % del area total urbanizada del D.F.
De acuerdo con el Programa General de Desarrollo Urbano del Distrito Federal en su
version 199|6 la Delegaciéon Benito Juarez estd 100.00 % urbanizada y su territorio
comprende 2,220 manzanas, divididas en 56 colonias, de las cuales por su area de

importancia y relevancia de elementos socio-econdmicos, son diez las colonias principales :

Del Valle, Emremadura Insurgentes, Mixcoac, San José Insurgentes, Iztaccihuatl, Napoles,
San Pedro de los Pinos, Narvarte, Vértiz Narvarte y Alamos.

Colinda al None con las Delegaciones Miguel Hidalgo y Cuauhtémoc; al Este con las
Delegacwnes Iztacalco e Iztapalapa; al Sur con las Delegaciones Coyoacan y Alvaro
Obregdn; y al Oeste solamente con la Delegacién Alvaro Obregon®*.

Ver Plano 1, Caracteristicas de la Delegacion.

La Delegacion Benito Juarez, cuenta con una altitud de 2,250 metros sobre el nivel del mar
:msnm. Y sju topografia se caracteriza por ser plana, con ligera pendiente hacia el Oeste.

Del Cuaderno Estadistico Delegacional. Edicién 2000, del INEGI, obtenemos que el 28 %
de la superficie de la Delegacion, corresponde a “llanura aluvial”, y que el 78% se
encuentra en la zona lacustre de la Ciudad de México, y corresponde a “llanura lacustre”,
principalmente en el Este, de ahi que en épocas de lluvias, algunas zonas se lleguen a
inundar en las zonas cercanas a las Delegaciones de Iztapalapa e Iztaclaco.

|
El 50 % de la Delegacion esta ubicada en “suelo de transicion”, del centro de la misma
hacia el Oeste. Y solamente el 10% del total de su suelo se ubica en la zona de lomerio, en

la zona Suroeste colindando con la delegacion Alvaro Obregon.
I
|

Su clima, como en la mayoria del area urbana del Distrito Federal, es templado subhimedo
con lluvias en Verano, con una precipitacion pluvial promedio de 660 milimetros promedio
anual. Los meses que presentan lluvias constantes son Julio y Agosto y le siguen los meses
de Junio y Septiembre con lluvias promedio anuales de 120 milimetros. 6

| _

La temperatura media anual es de 16.7° centigrados.

| .
Los rios que cruzan la Delegacion son cinco y desafortunadamente estan todos entubados:
1°. Rio de la Piedad, 2°. Rio Becerra, 3°. Rio Mixcoac, 4°. Rio Barranca del Muerto y 5°.
Rio Churut?usco Estos rios a su vez dan nombres a vialidades primarias importantes dentro
de la misma.

5 Cuaderno Estadistico Delegacional. Edicién 2000. INEGI
| R
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PLANO 1

! |
CARACTERISTICAS DE LA DELEGACION
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|
. | | ,
A continuacion se enlistan en orden alfabético, las 56 colonias existentes en la Delegacion :

|
CUADRO 7

\
Colonias de la Delegacion Benito Juirez
1. Acacias | 2. Actipan
3. Alamos | 4, Albert
5. Américas Unidas 6. Ampliaciéon Népoles
7. Atenor Salas 8. Maria del Carmen
9. Centro Urbano Presidente Miguel Aleman | 10. Ciudad de los Deportes
11. Crédito Constructor 12. Del Lago
13. Del Valle Norte 14. Del Valle Centro
15. Del valle Sur 16. Ermita
17. Extremadura Insurgentes 18. General Anaya
19. Independencia ‘ 20. Insurgentes Mixcoac
21. Insurgentes San Borja 22. Iztaccihuatl
23. Josefa Ortiz de Dominguez 24. Letran Valle
25. Merced Gomez 26. Miguel Alemén
27. Miravalle 28. Mixcoac
29. Modermna' 30. Napoles
31. Narvarte Oriente 32. Narvarte Poniente
33. Nativitas' 34. Noche Buena
35. Nonoalco 36. Nifios Héroes
37. Ocho de ‘Agosto 38. Periodista
39. Piedad Narvarte 40. Portales Norte
41. Portales Sur 42. Portales Oriente
43. Postal | : 44. Residencial Emperadores
45. San José!Insurgentes 46. San Juan
"{ 47. San Pedro de los Pinos 48. San Simén Ticumac
49. Santa Cruz Atoyac 50. Social Las Flores
51. Tlacoquemécat] del Valle 52. Unidad Habitacional Esperanza
53. Vértiz Narvarte 54. Villa de Cortés
55. Xoco ! 56. Zacahuitzco

Fuente:, Delegacion Benito Judrez. Subdelegacion de Obras Publicas y Desaarrolio Urbano.
Informacicn directa proporcionada en el afio 2000 ‘

|
| -
2.2.| Poblacion y Aspectos Demogrdficos
|
| - .

i .
Como se pudo apreciar en la CUADRO 6, en los datos poblacionales, existe una gran
variacion en la informacion sobre la poblacion existente, especialmente en los que se
refieren al afio 1994, cuando el Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informitica :
INEGI realizé las proyecciones de poblacién, basiandose en los datos del Censo de 1990, a

i
-
|
l
|
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i
fin de realizar el estudio de Origen-Destino del Area Metropolitana de la Ciudad de
Meéxico. ! _

Asi tenemos:

DATOS POBLACIONALES DELEGACION BENITO JUAREZ

1990 1994 1995 2000

407,811 416,571 369,956 359,334

|

Ignorando la informacién obtenida en el afio de 1994, se obtiene una informacién que
refleja un fe:némeno importante en cuanto al decrecimiento de poblacion en la Delegacién.

\
Enla décadja de 1980-1990, de los resultados de los Censos respectivos, se obtiene que la
poblacién decrecio notablemente durante ese periodo de 544,882 habitantes a 407,811
respectlvamente es decir que en numeros absolutos en esos 10 afios decrecié 137,071
habitantes, que equivale a 13,700 habitantés por afio.

i
Para el periodo de 1990-1995 se estimé una tasa de decrecimiento poblacional en a
Delegacién Benito Juarez de : -1.6%

: .
Se considef-a a la Delegacién Benito Juarez dentro de las Delegaciones de “expulsion”
poblacioual” ya que ha sido notable el nimero de personas que han emigrado, haciéndose
muy ewdente después del sismo del '85. De ahi que resultara alarmante el nimero de
personas que dejaron de habitar dentro de la Delegacion en esa década.
Sin embargc‘) de acuerdo con los datos del Censo del afio 2000, se refleja otro decrecimiento
de poblacw.lm en la década de 1990-2000, que pasé de 407,811 habitantes a 359,334
respectivamente, lo que nos arroja en nimeros absolutos un decrecimiento de poblacion de
48,477 habitantes, que equivale a un promedio de 4,848 habitantes por afio. Cifra que no es
tan dréstica%como la registrada en la década anterior, atn cuando es importante hacerse la
reflexién sobre el fendomeno urbano que esta transformando a la Delegacion de un lugar
emmentemente habitacional a un area de comercios y servicios, que como se vera mas
adelante esta sufriendo enormes cambios en su estructura urbana causados por los camblos
mdlscnnnnados en los usos del suelo.

Entre las raz_ones de la disminucion de la poblacién destacan :
La sust:tuc;on de usos habitacionales por comerciales y de servicios
Emlgracxon de la poblacién a la periferia y/o zonas residenciales
Cargncna de areas de reserva territorial para el crecimiento urbano
Rechazo de la comunidad al incremento en la densidad habitacional
Rechazo de la comunidad al deterioro de la Imagen Urbana
Rechazo de la comunidad a la falta de areas verdes y parques para los nifios
| : .
Ya que corfxo se menciond con anterioridad, la Delegacion Benito Juarez, tiene décadas de
estar construida en su totalidad, por lo cual carece de areas de reserva para el nuevo uso
habitacional y su posible crecimiento urbano; que se ha dado de manera vertical,

|
| 1
X .

Sonia List Mendoza ¢ 75




. Universidad Nacional Auténoma de México

La Delegacion Benito Juarez

provocando areas de alta densidad poblacional y asimismo se ha incrementado el valor del

suelo. ;

De ahi, la facilidad del cambio de dreas de vivienda unifamiliar a vivienda multifamiliar en
edificios y condominios verticales y horizontales, o bien cambios a servicios comerciales,
 oficinas publicas y privadas.
‘ :

Cabe hacer mencion que “desde 1960, la descentralizacién de poblacion de la Ciudad
Central fue notoria : pues de concentrar el 52.4 % de la poblacién total de la ciudad,
dlsrmnuye cons1derablemente en 1980, al 32.8 %. Negrete y Salazar : 1987 %. En ese
mismo aiio las 4 Delegaciones mantuvieron tasas negativas.

CUApRO 7
i
Crecimiento Poblacional Delegacional en los iltimos 20 afios
ANO POBLACION POBLACION DENSIDAD
o ABSOLUTA RELATIVA en %. BRUTA EN LA
| | En el DISTRITO | DELEGACION en
| FEDERAL hab/ha
1980 * 544 882 5.98 180.55
1990 ¥ 407,811 4,95 153.13
1995 ** 369,848 435 138.88
2000 * 359,334 4,18 135.22
* Fi uem"e.' X, XI, XII Censos Generales de Poblacién y Vivienda, 1980,1990 y 2000 respectivamente.
INEGI

** Fuer;te: Conteo de Poblacién y Vivienda, 1995. INEGI

. |
De la mformaclon resumida en la Tabla 5, se aprecia que la Delegacion Benito Juarez, no
solo ha decrecido en su poblacion absoluta en los ultimos 20 afios, sino también su
partlmpacxoril en niimeros relativos en el contexto global del Distrito Federal.

E
Actualmente ocupa a nivel DF el 11° lugar, en el ordenamiento de las Delegaciones segiin
su poblacion total, de acuerdo a los datos del XTI Censo General de Poblacion y Vivienda,
2000 del INEGI. En 1995 ocupaba el 7° lugar de acuerdo con el Conteo General de
Poblacion y ‘Vivienda.

Del Prograxila Parcial de Desarrollo Urbano Delegacion Benito Juarez 1987, su tasa de
crecimiento poblac1onal 1970-1980, fue de 1.17 %, menor que la tasa promedio en el
Distrito Federal que fue de 2.49 %. Fendmeno que nos hace apreciar que existe un descenso
dela fertilida;td, menos nacimientos en la Delegacion y de migracion hacia otros lugares.

% E1 Sector Pr;ivado y la Vivienda de Interés Social en la ZMCM. Op.Cit. p.56
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De la piramide de edades:” Poblacién Total por Sexo segim Gfupé Quinquenal de Edad, se
observa que la poblacion para la Delegacion en 1990 de 0-14 aiios represent6 el 18% que es
mayor para 1995, cuyo valor fue del 16%. *

La Poblacmn Total por Grandes grupos de Edad, " en el rango de 15 a 64 afios representa
el porcenta]e mas lmportante lo cual genera una demanda constante de educacion media y
media supenor asi como la necesidad de crear nuevas fuentes de empleo, y lugares de
vivienda para una poblamon mas exigente para mejorar su calidad de vida. **

* Ver Gréflc;a 3: Poblacién Total por Sexo segun Grupo Quinquenal de Edad. 1990-1995
** Ver Grafica 4: Poblacién Total por Grandes Grupos de Edad. 1990-1995

|
Por otro lado dentro de la Delegaciéon Benito Juarez, es significativo ver como ha
decrecido en términos de densidad bruta de poblacién, la densidad promedio registrada en
el Programa Parcial Delegacional fue de 303.6 hab / ha, y la densidad promedio de
poblacmn registrada para el afio 2000, es la mas baja en los tltimos 20 afios, lo que nos
hace mas ev1dente el despoblamiento que ha venido sufriendo la misma.
Como se mencioné anteriormente, este es un fenémeno urbano motive de profunda
reflexion, ya que al carecer de areas de reserva posibles a ser ocupadas para vivienda, dada
su ubicacion estratégica y los servicios con los que cuenta, se convierte en una Delegacion
mas rentablé en términos de Usos del Suelo Comerciales, de Servicios Publicos y Privados.

! .
Otra de lasirazones a considerar en el aumento del valor de la tierra de la Délegacién, es
ademas de su ubicacion estrateglca y los servicios comerciales, la facilidad de acceso a la
misma gracias a la presencia de los tres tramos de tres lineas del Metro y su hga con los
otros modos de transporte, asi como de las vialidades de acceso controlado y primarias que
complementan la atractividad de la Delegacion.

2.3, Estructura Urbana y Usos del Suelo
[ , .
Como ya se mencioné, la Delegacion Benito Juarez, se encuentra desde hace tres décadas,
- totalmente iurbamzada Su traza es predominantemente ortogonal, con manzanas mas
alargadas en sentido Norte-Sur y su perimetro esta definido por vialidades de acceso
controlado y vias primarias de nivel metropolitano, que se mencionaron con anterioridad.

Esta serv1da a su vez, por cuatro importantes vias radiales, destacando en orden de
importancia : '

|

i
{
i
t

.
i

7 CUADERNO ESTADISTICO DELEGACIONAL. Edicion 2000. Benito Juirez. Distrito Federal. INEGL
g,ludad de Mexwo GORIERNO DEL DISTRITO FEDERAL
Ibid !

| .
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GRAFICA 3
!

POBLACION TOTAL POR SEXO SEGUN GRUPO QUINQUENAL DE
EDAD
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|
a/ Excluye el grup'o de edad "No especilicado”.
FUENTE: Para 1990 INEGI. Distrilo Federal, Resuitados Definitivos; X/ Censo General de Poblacién y Vivienda, 1890,
Para 1995 INEGI. Distrito Federal, Resullados Definilives; Tabulados Bésicos. Conteo de Poblacién y Vivienda, 1995,

[
| N
!

I
Fuente:'Cuaderno Estadistico Delegacional Benito Judrez, D.F.
dec:éntZOOO INEGI
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GRAFICA 4

4 r
DELEGACI()N BENITO JUAREZ
|

|
|
|
|
|

POBLACION TOTAL POR GRANDES GRUPOS DE EDAD a/

1990-1995
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I
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a/ Excluye ta poblacisn de edad “No especificada”.

FUENTEI Para 1950: INEGI. Distrito Federal, Resuftados Definitivos; Xi Censo General de Poblacion y Vivienda, 1990.
| Para 1995: INEG). Dfstn‘_ro Federal, Resultados Definitivos; Tabulados Bésicos. Conteo da Poblacion ¥ Vivienda, 1965,

I
|
f
i
t
!
|
i

Fuente: Cuaderno Estadistico Delegacional Benito Judrez, D.F. ESTA TESIS NO SALE

Edicién 2000. INEGI : DE LA BIBLIOTECA

i
1
[}
|
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"Av. ]5ms10n del Norte en sentido Noroeste al Sureste,
Av. Umver51dad en sentido Noreste al Suroeste, *
Av. Colonia del Valle-Diagonal San Antonio en direccion Noreste al Oeste,
Av. Qumbres de Maltrata en direccion Norte al Sureste

[ .
* Siendo la 'Avenida Universidad por donde circula la linea 3 del Metro, donde estan

ubicadas las ? Estaciones en estudio

Ala Delegafcién Benito Judrez, por su localizacién central estratégica tanto a nivel
Distrito Federal, como a nivel metropolitano, se le confieren caracteristicas especiales
en su Estructura Urbana, dando a sus Usos del Suelo un valor adicional, cuyo
fenémeno urbano es concomitante al acelerado cambio de Usos del Suelo que durante
las décadas de los aiios 50’s, 60°s y 70’s, fueron predominantemente habitacionales
unifamiliares y en la actualidad han sido reemplazados por otros tipos de usos,
especialmenlte mixtos.

De acuerdo |con el Programa Parcial de Desarrolio Urbano Delegacién Benito Juarez de
1987, los Usos del Suelo se distribuian de Ia siguiente manera :

|
Habitfacional Unifamiliar y Multifamiliar  « = * 71.0%

*
o Equipamiento Urbano 12.6 %
. Usos‘:Mixtos 10.6 %
. Espac1os Abiertos 40%
. Industna Ligera = - ' 1.8%
. TotalI , 100.0 %

| _

J[ Grafica 5
; | Distribucion de Usos del Suelo 1987

| Industria .

. 2% Espacios

; abiertos

: Usos Mixtos 4%

11%

L

|

{ Equipamientos
| 13%

Habitacional
70%

\

Fi UENf’ E : PROGRAMA PARCIAL DE DESARROLLO URBANO DELEGACION BENITO JUAREZ.
1987

I
1
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|
De los datos del Programa Delegacional de Desarrollo Urbano 1997 de la Delegacion
Benito Juarez, se obtienen los siguientes porcentajes :
: I

. Habltacmnal Umfamlhar y Multifamiliar . 40.5 %
o Equxpamlento Urbano 14.0 %
e Usos Mixtos 40.0 %
. Espa"cios Abiertos - 3.0%
e Industria Ligera ‘ 25%
e Total 100.0 %
!
| Gréfica 6 ' -.

Distribucion de Usos del Suelo 1997

Espacios
Industria abiertos
; 3% 3%,

Habitacional
40%

| Usos Mixtos
40%

Equipamientos
14%

i
1
1

F UENTE PROGRAMA DELEGACIONAL DE DESARROLLO URBANO 1997. DELGACION
BENITO JUAREZ :

l

-|
De los resultados de las graficas 1 y 2, se observan los acelerados cambios que ha tenido la
Delegacidn len su estructura urbana, provocados a su vez, por los cambios constantes en los
Usos de su Suelo. Problemitica que posteriormente veremos reflejada al introducir las
lineas del Metro, las cuales vuelven a “transformar e IMPACTAR” a la Estructura Urbana
de la Delegacion.

|
Ahora bien, en un periodo de 8 afios se registr6 que el uso habitacional cambia
drasticamente por usos mixtos, siendo éstos el resultado de la combinacion de suelo
hab1tac1onal con comercios, industrias ligeras, restaurantes, escuelas, servicios bancarios y

Ootros.

|
|
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Es en las colonias: Del Valle, Narvarte, Mixcoac, Noche Buena, Portales, Néipoles, Santa
Cruz Atoyac, en donde se dan las importantes concentraciones de usos mixtos, nuevas
industrias ligéras ¥y COR nuevos equipamientos.

En cuanto a la densidad bruta de poblacion, tenemos que del Programa Parcial de
Desarrollo Urbano de 1987, destacan en general tres grandes franjas: La primera se da de la
Av. Cuauhtemoc hacia el Este hasta la Av. Plutarco Elias Calles, el suelo habitacional
predommante llega a 200 hab/ha.

La segunda ﬁ'anja estdi comprendida entre Av. Cuauhtémoc hacia e! Oeste, hasta la Av.
Insurgentes el suelo habitacional predominante cuenta con una densidad de 100 hab/ha.
Existiendo una tercera franja de Av. Insurgentes hacia el Oeste al Anillo Periférico, cuyo
suelo habltacmnal predominante es de 200 hasta 400 hab/ha.
|
Por otro lado, son notables los cambios registrados en el Uso del Suelo a lo largo del
“corredor v1a]-urbano : Av. Insurgentes, en el cual predomina el uso mixto
habitacional de alta calidad con comercios especializados, restaurantes de alta
calidad, de umbral metropolitano, asi como escuelas, servicios bancarios, teatros, y el
mis grande espacio abierto de la Delegacion Benito Judrez, que corresponde al
~ Parque Luis G. Urbina, conocido como el “Parque Hundido”, en la Colonia Noche
Buena. i

Asimismo existen otros “corredores viales-urbanos” a lo largo de los cuales se dan los usos
mixtos, obviamente de menor importancia y menor calidad que la Av. Insurgentes, que se
destaca por su utilizacién comercial y de servicios especializados de muy alto nivel y que
su influencia como se menciono es a nivel metropolitano.

Entre los otros “corredores viales-urbanos”, donde se han registrado los més acelerados
cambios de uso del suelo en los Ultimos afios, pasando a ser de habitacionales a usos del
suelo mixtos, donde se dan todo tipo de usos comerciales, de servicios pablicos y privados,
industria ligera, oficinas piblicas y privadas son:

|
Av. Revolucién : Circuito Interior **
Av. Patriotismo : Circuito Interior
Av. Universidad *
Av, Cuauhtémoc: Eje Vial 1 Poniente *
Eje Central: Lazaro Céardenas
Calzada de Tlalpan ***
Av. Xola: Eje Vial 4 Sur
Av. Eugenia: Eje Vial 5 Sur
Av. Félix Cuevas: Eje Vial 7 Sar *
Av. Division del Norte
Avenidas José Ma. Rico- Popocatépetl: Eje Vial 8 Sur
Av. Rio Churubusco : Circuito Interior
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* Como se menciond con anterioridad, sobre la Avenida Universidad estan ubicadas las 3
Estaciones del Metro en estudio. Sin embargo la primera Estacion de Norte a Sur es la -
Estacién Division del Norte, ubicada en la interseccion de las Av. Universidad, Av.

Cuauhtémoc y la Av. Division del Norte

Ya que dentfb de la Estructura Urbana de la Delegacion, ia Linea 3 del Metro circula en un
tramo hacia el Norte de la misma sobre la Av. Cuauhtémoc y en la interseccion con Av.
Universidad, circula sobre esta Avenida.

** Sobre la Avenida Revolucion esta ubicada la Linea 7 del Metro.
*** Sobre la ;Calzada de Tlalpan circula la Linea 2 del Metro.

No se debe soslayar que una de las Delegaciones mas afectadas en su estructura urbana y
por consecuencia en cambios drasticos de usos del suelo, fue la Delegacion Benito Juarez,
al introducirse los Ejes Viales, que transformaron en un periodo corto de tiempo, a fines de
los 70’s y principios de los 80’s, la fisonomia de la misma.

Todos estos Icarnbios han deteriorado asimismo la calidad de la arquitectura de las colonias,
de la Delegacion, asi como en muchos casos, la calidad de vida de los habitantes, que se
han visto afectados por vivir en un lugar eminentemente habitacional y tranquilo, a otro de

usos mixtos con todas sus consecuencias.
|

Del Programa General de Desarrollo Urbano del Distrito Federal, en su versién 1996, que
fue aprobado el 3 de julio de 1996 y publicado en la Gaceta Oficial del Distrito Federal el
11 de Julio del mismo afio, fueron modificados algunos conceptos de la Estructura Urbana
que se utilizaron en el Programa Parcial de Desarrollo Urbano de 1987 y de los que es
importante hacer mencion, para la mejor comprension de la utilizacién del espacio piblico
dentro de la Pelegacién en estudio.
"~ e Asi tenemos que el Centro Urbano: CU; cambia a “Zona de Mayor Concentracion
- de Actividades de la Administracién Publica, de Equipamiento y Servicios”.
Conforme a la carta de Zonificacion y Normas de Ordenacion del Programa -
Delegacional de Desarrollo Urbano 1997, se marca Equipamiento, “E”. Zonas en
las cuales se permitira todo tipo de instalaciones publicas o privadas con el fin de
dar atencion a la poblacién mediante servicios de salud, educacion, cultura,
recrezfacién, deportes, cementerios, abasto, seguridad e infraestructura.

e El Subcentro Urbano: SCU, cambia a “Zona de Concentracion de Actividad

Comercial y de Servicios a Nivel Delegacional”. ‘
| , .

» El Centro de Barrio: “CB”, se conserva dentro de la estructura urbana a nivel
Colonia y / o Barrio. En la carta de Zonificacion y Normas del Programa '
‘Delegacional de Desarrollo Urbano 1997, se enuncia como: Zonas en las cuales se
ubican .comercios y servicios basicos, ademas de mercados, centros de salud,

escuelas e iglesias.
| I

Sonia List Mendoza , 33
|
i



T

Universidad Nacional Auténoma de México ' La Delegacion Benito Juarez

Otra 'zonificacion importante es “EA”, Espacios Abiertos. Deportivos,. Parques,
Plazas y Jardines : Zonas de esparcimiento, deporte y recreacion.

Entre los Parques de la Delegacién Benito Juarez, destacan de Norte a Sur:

0PN R WN

12.
13.
14.

0.
1. Parqlfm Luis G. Urbina, también conocido como “Parque Hundido”, en la Colonia

Parque Las Américas, en la interseccion Diagonal San Antonio y Dr. Vértiz -
Parque Felipe Xicoténcat] en la Colonia Alamos

Parque Miguel Aleman en la Colonia Miguel Aleman

Parque Mariano Mucifio en la Colonia Iztaccihuatl

Parque Las Arboledas en la Colonia Valle Sur

Parque Francisco Villa en la Colonia Letran Valle

Parque Ortiz Rubio en la Colonia del Valle Sur

Parque José Ma. Olloqui en la Colonia Acacias

Parque San Lorenzo en la Colonia Tlacoquemecatl del Valle

Parque Tlacoquemecatl en la Colonia Tlacoquemecat] del Valle

Noche Buena

Jardin Esparza Oteo en la Colonia Napoles

Parque Miraflores en la Colonia San Pedro de los Pinos
Parque Piombo en la Colonia San Pedro de los Pinos

De los wa{es los tres mas importantes en area son - Luis G.Urbina, Francisco Villa que
rebasan cinco hectireas de superficie y en segundo lugar : Las Arboledas y Las Américas
que rebasan ligeramente tres hectareas.

Todos los demas Parques y Jardines son menores de tres hectareas de donde se
aprecia que las areas verdes son muy escasas en la Delegacion.

" Por otro lado, de la Zonificacion a nivel Metropolitano, obtenemos que en la Delegacion se
identifican 9 Zonas de mayor concentracién de actividades, que a continuacion se
mencionan de Norte a Sur :

Sk WUN -

Paque del Seguro Social, Seguridad Publica y Centro Tutelar para Menores
Secretaria de Comunicaciones y Transportes

Hospital Gabriel Mancera del IMSS

Plaza de Toros, Estadio Ciudad de los Deportes

Hospltal 20 de Noviembre, Casa de la Cultura, Centro Urbano Miguel Aleman
Delegacion Politica, Deportivo Benito Iuarez, Parque Francisco Villa, Centro de
Salud del ISSSTE

Estacion Zapata del Metro: Centro de transferencna de modos de transporte, Plaza
Universidad,

Estacion Coyoacan del Metro, Centro Bancomer, Plaza Coyoacan, ,Hospital de
Xoco, Pantedn de Xoco, Cineteca Nacional

Gimnasio Olimpico, Alberca Olimpica.
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En cuanto a las Reservas Territoriales, son casi nulas ya que se refieren a lotes baldios
ubicados en las Colonias : Del Valle Norte, Portales Norte, Alamos, Narvarte Poniente,
donde se tienen detectados del orden de 40 lotes baldios en cada colonia mencionada*.

* Ver Plano 2. Usos del Suelo en la Delegacion.
|

2.4. . Vivienda en la Delegacion Benito Judrez

A fin de iniciar el presente tema con conceptos de suma trascendencia con relacion a la
vivienda, me permitiré referirme a un parrafo de la Tesis Doctoral: “El Sector Privado y la
Vivienda de Interés Social” de Esther Maya que nos dice al referirse a “La Vivienda como
Objeto de Estudio”,... “ha sido abordada desde diferentes campos del conocimiento. Las
humanidades, la técnica, el arte y las ciencias en general, le han dado al menos un
tratamiento teérico”... “la vivienda no puede ser definida a partir de una sola perspectiva
teorica”. !

“Definida como un hecho social, puede ser entendida a través de la relacion usuario-
vivienda. Es decir como un bien de uso que debe sansfacer las necesidades de espacio para
el desarrollo de la vida cotidiana de sus ocupantes”.

“No obstante en la actualidad la vivienda se ha convertido en un bien estereotipado que
debe satxsfacer necesidades dormir, descansar, sin importar los determinantes de tipo
cultural”...

De los conceptos que nos proporciona la Dra. Maya, obtenemos una idea clara de como se
construyen las viviendas de caracter multiple. Este fenémeno se repite alrededor del
mundo, ya que aun en los paises del denominado “Primer Mundo”, las viviendas masivas
se realizan para satisfacer las necesidades minimas, ya que los “espacios son cada dia mas
reducidos, cumpliéndose cada dia menos el Espacio Vital”, de nuestras actividades o
funciones inéxorablemente humanas como son el dormir, el descansar y el comer, en un
medio que trataremos de “hacerlo propio™.

Es decir mdmduahzarlo” y adaptarlo a nuestras necesidades y costumbres. Y que
dependeran también “de las culturas” de la sociedad, asi como del nivel intelectual de los
ocupantes, para adaptarse mas facilmente a estos espacios.

Sin embargé, es innegable que hoy por hoy la busqueda esencial, es realizar vivienda
masiva, donde “se- maximice la utilizacion de los espacios” y “se reduzca el area de
construccion”, dando como resultado una vivienda cada dia mas pequefia, con la menor
iluminacién natural, donde ademas los costos de construccidn sean los menores.

72 El Sector Privado y la Vivienda de Interés Social en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México. Tesis
goctoral UNAM. Facultad de Arqmtectura Esther Maya. 1999
Ibid

1
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PLANO 2

USOS DEL SUELO EN LA DELEGACION BENITO JUAREZ

|

Lt kg ARG TrTIRMAS T A
SPTCREMIANTER OTL BT TERERM ¥
FIACK A (0 I DAL DRIRNIN FERERAL NI
L CLYOS UBOS T MORMATMVIOND ESPECHICL
SULTADOS PH FlL AFGISTRD DE LOS PLANES Y
SAMHUL LU LMBANL

Fuente: TPrograma Delegacional de Desarrollo Urbano. 1997
Deiegacion Benito Judrez

)
t
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Siendo uno de los resultados que mas han afectado Intrinsecamente a 1a Sociedad Urbana.

Siendo por ello, también un “Problema Urbano™ de muy elevada prioridad.
1
Por otro lado, éste fenémeno de carencia del “Espacio Vital Minimo”, en algo tan
“Intimo”, como es la vivienda, ha venido generando “Sociedades Urbanas”, que
tratan de satisfacer esa demanda de espacio, en las calles, los parques y jardines, en
los espacios piiblicos de nuestras ciudades. Pero no en forma comunitaria, sino de
manera individual. En “Sociedades Urbanas Solitarias, Independientes, que no
molestan ni quieren ser molestadas”, como un escape a la presiéon de “vivir” en
espacios tan reducidos. Este fenomeno se da especialmente en las Ciudades de los
paises del denominado “Primer Mundo”.
b .

Ahora b1en, volviendo a nuestro caso de estudio, como se aprecia en los cambios de los
porcentajes de los usos del suelo, asi como las vialidades primarias convertidas en

corredores wales-urbanos de las ultimas tres décadas, la vivienda residencial unifamiliar
que predommo y se desarrollé en la Delegacion Benito Jurez desde los afios 40's, 50's, y
60’s, se ha visto sometida a fuertes presiones que han venido ejerciendo los grupos de
inversionistas, interesados en desarrollos inmobiliarios que han generado rapidos cambios
en suelos que fueron desarrollados para vivienda unifamiliar, por otra tipologia de suelo
que en la mayoria de los casos son incompatibles con la vivienda unifamiliar, y que
dependxendo de su ubicacion, su densidad e intensidad de suelo, y de las caracteristicas de
construccxon, han deteriorado inexorablemente la Estructura Urbana de la Delegacion, e
incluso la Imagen Urbana de la misma. *

*Ver : Cuadro 9; Viviendas Habitadas y Niimero de Ocupantes segiin tipo de Vivienda'*

De los daios mas recientes del INEGI se tiene que existen en la Delegacion 113,017
viviendas particulares y 64 viviendas colectivas. Las primeras cuentan con 368,183
ocupantes en las particulares y 1773 ocupantes en las colectivas.
S
E1 97.5% tienen paredes de ladrillo, piedra o block
El 95 5% cuentan con techo de losa de concreto o tabique
El 0:07% tienen piso de tierra, lo que es congruente con el nivel de consolidacién de
las colonias.
|

Asi como ha disminuido de 1970 al afio 2000 el nivel de ocupantes por vivienda :
® 5 ocupantes por vivienda en 1970, .
e 4 oc:upantes por vivienda en 1980,
e 3.5 ocupantes por vivienda en 1990,
e 3.2 ocupantes por vivienda en 1995,
e 3 ocupantes por vivienda en 2000,
también ha variado la tenencia de las viviendas en las décadas 70’s, 80’s, y 90’s :

¢
H
i

7 Cuaderno Estadistico Delegacional. Edicién 2000. Op. Cit. p. 31
|
|
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CUADRO 9

WVIENﬁAS PARTICULARES HABITADAS

|
l
)
I

VIVIENDAS PARTICULARES HABITADAS,
OCUPANTES Y PROMEDIO DE OCUPANTES
POR VIVIENDA '

1970-2000
VIVIENDAS OCUPANTES
~ (Miies) (Miles) .
OCUPANTES POR VIVIENDA
28030 -
i
. 6
I 5 L 3
4
|
3
| 2
563.9) 542.4
‘ 4053 3682 3579 1
134.0 1153 113.0 115.9 ‘
| [ieanses: 0 -

1970 &/ 1880, 1950 T 1985 2000 P/

T T T 1

1870 1980 1990 - 1995 2000 P/

NOTA: Para 1990, 1995 y 2000 se inciuyen las viviendas sin informacién de ocupanies y una estimacion de la poblacién correspondiente
a estas viviendas.
a/ Comprende informacion de lo que anlericrmente era considerada la Ciudad de México, y que en la aclualldad son las Delegaciones
Benilo Judrez, Cuauhtémoc, Miguel Hidalge y Venustiano Carranza,
FUENTE: F'ara 1970-1930: INEGI. Distrito Faderal, Fiesunados Definltivos; IX, X y XI Censos Generales de Poblacién y Vivienda, 1970,
1280 y 1990.
: Para_ 1985: INEGL. Distrito Federal, Resultados Definitivos; Tabulados Bdsicos. Contao de Poblacién y Vivienda, 1995.
Para 2000: INEGI. Estados Unidos Mexicanos. Resullados Preliminares. X}l Censo General de Poblacidn y Vivienda, 2000.

Fuente: \Cuaderno Estadistico Delegaciénal. Benito Judrez, D.F:
Edicién 2000
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4

TENENCIA DE LA VIVIENDA EN PORCENTAJES

1990

TIPO 1970 1980
Vivienda Propia . 24.8 36.1 . 51,6
Vivienda No Propia - 75.2 _ 63.9 - 48.4
Total | ‘ 100.0 : 100.0 100.0

1
|

La vivienda \en renta ha decrecido a partir de los afios 60’s, y el fendmeno de disminucion
de ocupantes por vivienda se debe.a que ha decrecido el ndmero de miembros por familia,
asi como a la emigracion de la poblacion joven. Por lo tanto un, incremento en poblacxon
madura®*. ‘

Ver Cuadro ‘10. Viviendas Particulares Habitadas por Tipo de Tenencia.

En las ultlmas dos décadas los cambios de usos del suelo habitacional unifamiliar, se han
hecho mas ewdentes debido a la proliferacién de nuevas areas comerciales y de negocios,
asi como edlﬁcws de ‘condominios verticales y horizontales y de oficinas publicas y
privadas, de los cuales nos podemos encontrar calles completas transformadas de lo que
fueron casﬁs-habltamon unifamiliares, en edificios de departamentos en renta y/o
condominios para vivienda multifamiliar.

Como ejemplos de ello: La calle Sanchez Azcona, calle Recreo, calle Tejocotes Av. San
Francisco, calle Patricio Saenz, e innumerables mas, a lo largo y ancho de la Delegacion,
generando saturaclon de las vialidades, y deterioro de la Imagen Urbana, que se hace
todavia méas evidente con la presencia de un sinnimero de Escuelas y Colegios privados

entretejidos 1en lugares privilegiados que fueron hlstoncamente de vivienda unifamiliar.

Lo que nos muestra que la dinamica urbana de la Ciudad de México, aunado a la ubicacion
central de la Delegaciéon Benito Juarez, los Programas Generales y Parciales, no se han
cumplido debldamente ya sea por falta de un buen soporte juridico-legal, por
desconocumento de la poblacion, de las leyes y de los propios Planes y Programas que se
han reahzado historicamente en la Delegacion; por falta de voluntad politica; por falta de
pamclpamon de la sociedad civil; o bien, por escasez de profesionalismo de las Autoridades
Federales y/P Delegacionales; o porque los propietarios y/o inversionistas, esperan el mejor
momento para la especulacion con el suelo urbano, a fin de generar el cambio de vivienda
unifamiliar a un uso de suelo que propicie el desarrolio econémico.

\
Por todo ello, los cambios en los usos del suelo se han dado aceleradamente y sin control
adecuado. |

Es decir, en la mayoria de los casos no se ha dado seguimiento a la Planificaciéon que
refuerce las areas ideales para ser densificadas y proteja las areas que por su valor
arqun:ectomco y de imagen histérica-urbana, donde los ciudadanos que viven y han amado
sus espamosJ urbanos por décadas, debleran preservarse.

f
|

1

%

[

| .
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CUADRO 10

VIVIENDAS PARTICULARES HABITADAS

{
1
1
|
i
|

VIVIENDAS PARTICULARES HABITADAS
POR TIPO DE TENENCIA

1950-1990
(Porcentaje) _
Co : DISTRITO FEDERAL DELEGACION
|
l
| ! | | 344
. i 46.5 48.4
} 62.5 63.9
746 75.2
79.1 H ] 834 862
’ == 65.6 =
EESGTEE V- 536.1 E =
B — = Spypyc[Che=
: 5 20.9 5 1% = H =g 248 5
_—l= E- = [ —r=| H 16.6 = =] 13.8 =
: ‘ = = = U
! 1950 1960 1970 1980 1980 1950 a/| [ 1960 /|| 1970 a/ 1980 1990
Vivi
p:ﬂf;ﬂ:fes 626.3 802.1 12104 || 15679 | {1 7704 s cagso |1 s47s 563.8 1235 1134
{Mites)

= D NO PROPIA ¢/

a/ Comprende'in“formacién de lo que anteriormente era considerada la Ciudad de México, y que en la actualidad son las
Delegaciones Benito Juarez, Cuauhlémoc, Miguei Hidalgo y Venustiano Carranza.
b/ Excluye los refugios y las viviendas sin informacién de ocupantes, asi como las viviendas cuya lenencia no Iue especiflicada.
¢/ Para 1980 se refiere a la vivienda rentada, y para 1990 comprende a la rentada y en otra situacian.
FUENTE: INEGI. Distrito Federal, Resultados Definitivos; VI, VIll, 1X, X y Xi Censos Generales de Poblacién y Vivienda, 1950, 1960,
1870, 1980 y 1990, '

I
'
|
'
i
1

;
4
!

Fuente: Cuaderno Estadistico Delegaciénal. Benito Judrez, D.F:
Edicion 2000
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1
|

2.5. Servicios de Infraestructura
; .

La Delegacién Benito Judrez, cuenta con una dotacion de servicios altamente confiable, ya

que practicamente todos los barrios y colonias cuentan con agua potable, drenaje,

alcantarillado, energia eléctrica, alumbrado plblico y pavimentacioén en todas sus calles y

avenidas.

. Estos servicios de infraestructura han ido cubriendo sus escasos faltantes a‘partir de la

década de los 70’s de acuerdo con la Tabla siguiente:

CUADRO 11
INFRAESTRUCTURA EN LA DELEGACI()N BENITO JUAREZ
SERVICIOS DE 1970 1980 1990 2000
INFRAESTRUCTURA
- % % %

Agua Potable 975 98.9 100.0 100.0
Drenaje y Alcantarillado 88.7 197.7 98.6 100.0 .
Energia Eléctrica 974 99.0 99.6 100.0
Alumbrado Publico 97.4 99.0 99.0 99.0

| Pavimentacion 95.0 98.5 100.0 100.0

Fuente: Censos de Poblacion y Vivienda de los aflos respectivos, por Delegacion
Programas Parciales de Desarrollo Urbano de la Delegacién Benito Judrez

Los pﬁncip!ales problemas que se presentan con relacion a las redes de infraestructura se
deben a la antigiiedad de algunas de ellas que a la fecha no ha sido posible reemplazarlas.
Sin embargo muchas de ellas fueron reemplazadas por redes nuevas, en’las Avenidas y
algunas calles perpendiculares por donde se construyeron las lineas del Metro.

Conforme al Programa de Desarrollo Urbano del Distrito Federal, version 1996, la
Delegacion Benito Juarez, esté considerada dentro del grupo de delegaciones que cuentan
con el 44.31 % del total del Equipamiento Urbano existente en el Distrito Federal.

En el 4mbito del Equipamiento Urbano, la Delegacion Benito Juarez cuenta con valores
importantes:
1

i
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CUADRO 12
EQUIPAMIENTO URBANO .
Gubernamental | Muy alto | Las % partes de la Administracién Publica
Federal, se encuentran en las Delegaciones
Miguel Hidalgo, Benito Juarez y
_ Cuauhtémoc
Educacional Bajo Presenta un superavit en Educacion Basica
‘ en relacion a su poblacién
Salud ' Muy Bajo | Presenta deficiencia en Consultorios de
Primer Nivel
Cultura Alto-Medio | Concentracion de Teatros, Casas de Cultura,
deficitario en Museos, Cinemas
Deporte - Muy Bajo | Escasez de Espacios Abiertos que fomenten
actividades deportivas
Areas Verdes Bajo A pesar del nimero de Parques y Jardines,
‘ son pequefios en drea en comparacién con
las necesidades de la poblacién

Fuente': Programa de Desarrollo Urbano del Distrito Federal. Versién 1996
!

2.6.. Poblacion Economicamente Activa

Los datos é‘més recientes son los obtenidos en el INEGI en el cual solamente se
proporcionan para los afios 1980 y 1990.

Para 1990 la Poblacion Econdmicamente Activa fue de 172, 188 personas que
representaban el 42.2% de la poblacion total. De la cual el 98.1% era poblacion ocupada y
el 1.9 % desocupada. Representan respectivamente 168,898 ocupados y 3,290 desocupados.

La poblacién total economicamente inactiva fue de 155,314 habitantes y los no
especificados en edad de trabajar 3,723 personas

CUADRO 13
DISTRIBUCION en % de la PEA en 1990 POR SECTOR ECONOMICO

SECTOR PORCENTAJE

SECTOR PRIMARIO - 10.2% '

SECTOR SECUNDARIO

Actividades Industriales 18.9%

SECTOR TERCIARIO

Actividades Comerciales 15.5%

Actividades de servicios 65.4%

TOTAL 100.0%

Fuente : INEGI. Distrito Federal. Resultados Definitivos XI Censo 1990
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La actividad econdémica mas representativa son los Servicios, con 11,201 unidades
econémicas, censadas en 1994, las cuales representan el 50.3% del total Delegacional,
seguido por el Comercio que representa el 40.3% de la Delegacion y en tercer lugar para el
afio 1994, elstan las actividades industriales manufactureras con una proporcion del 9.4%

Por lo que se observa que existe un crecimiento significativo en las unidades economicas
del Sector Terciario. Este crecimiento ocasiona en gran parte el cambio del Uso del Suelo
de habitacional a servicios y comercios.

|

111.3. Usos del Suelo Permitidos y Prohibidos
|

En la Carta del Programa Delegacional de Desarrollo Urbano, 1997 se contempla en
primera instancia la “Zonificacién y Normas de Ordenacién” en la que se marcan los 10
diferentes tipos de uso de suelo en la Delegacion y los usos del suelo permitidos o
prohlbldos en relacion con los 9 primeros usos :

H. ' Habitacional ,

HC. Habitacional con Comercio en Planta Baja

HO.. Habitacional con Oficinas

HM. Habitacional Mixto

CB.. Centro de Barrio

E.  Equipamiento Piblico y Privado

L. : Industria

EA. Espacios Abiertos: Parques, Deportives, Plazas y Jardines
AV. Areas Verdes de Valor Ambiental : Bosques, Barrancas, Zonas Verdes
Pubhcas y Privadas

10. PP. Programa Parcial

-

R S

1
En el Cuadro siguiente se aprecian los usos de suelo existentes en la Delegacion Benito
Juarez y sus relaciones con otros Uses Permitidos y Usos Prohibidos.

Como se mencioné en el inciso anterior, la Ley de Desarrollo Urbano del Distrito Federal
fue publicada en la Gaceta Oficial del Distrito Federal, el 29 de Enero de 1996. Reformada
por decreto publicado el 23 de Febrero de 1999.

A pesar de la presencia del apoyo juridico-legal con que cuenta ya el Programa General de
Desarrotio Urbano del Distrito Federal y los Programas Delegacionales de Desarrollo .
Urbano y deméas Programas que se deriven de ellos, a través de la LEY DE
DESARROLLO URBANO DEL DISTRITO FEDERAL Y SU REGLAMENTO, todavia
la “Ley” no se aplica al 100%, por ello los Usos no son del todo congruentes con los
Permitidos y los Prohibidos.

[
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Desde esa fecha hasta ahora, no se han ejercido cambios visibles en la aplicaciéon de los
Usos del Suglo Permitidos o Prohibidos.

Como ejemplo, en la Tabla de Suelo Urbano de la Delegacién se menciona en “Servicios:
Transportes Terrestres”, en el rubro de “Encierro y Mantenimiento de Vehiculos asi como
las Terminales del Sistema de Transporte Colectivo”, son Usos Prohibidos en los cuatro
tipos de Usos Habitacionales, sin embargo existen. -

Si fuesen “Prohibidos” a partir de 1996, tal vez ya se hubieran eliminado o cancelado. O
bien, cabria pensar que seran Usos Permitidos y/o Prohibidos, para los “Nuevos Usos de!
Suelo” que se den a partir de la aprobacién de la Ley de Desarrollo Urbano?.

Aqui es donde también se deberd ser muy cauteloso en el momento de aplicar la Ley, ya
que como ‘veremos en el inciso 2.3. La Ciudad Central, se dard prioridad a Ia
redensificacion y diversificacion de los usos del suelo. Acaso no ha sido la
“diversificacion” la que ha provocado la pérdida de poblacion en la Delegacién?,
especialmente en fo que se refiere a los cambios de usos de habitacionales a comerciales y
mixtos?. '

Por otro lado, para qué se clasifica dentro de la Delegacion las “Areas Verdes de Valor
Ambiental”, si'no existen dentro de la Delegacion Benito Juarez?

CUADRO 14

USOS DE SUELO, DELEGACION BENITO JUAREZ ™
USOS DEL SUELO CLASIFICACIONDE |H
USOS DEL SUELO
HABITACIONAL VIVIENDA
COMERCIAL ABASTO .
; TIENDAS Y MERCADOS | -
, CENTROS -
COMERCIALES
| TALLERES -
SERVICIOS ADMINISTRACION -
' HOSPITALES -
CENTROS SALUD -
EDUCACION -
, ELEMENTAL -
; | EDUCACION MEDIA -
: EDUCACION SUPERIOR | -
INSTITUCIONES -
RELIGIOSAS
ENTRETENIMIENTO -

-
o]

Aipl-
ANi=]--

‘I
|
AV YA NA YR A YA VA S ER NANER AN K4 -

<</’
<[]

AVA R

]
]

BASAY

AV VANANEERNANANE

|

SONINIR S
AV YA

75 Pertenece a la Ciudad Central, junto con las Delegaciones : Cuauhtémoc, Venustiano Carranza y Miguel
Hidalgo
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* DEPORTES Y vViv| iv| v v
; RECREACION
‘ POLICIA - --1-1-1-
FUNERARIQOS -
TRANSPORTES -
TERRESTRES
HELIPUERTOS -
: COMUNICACIONES -
INDUSTRIA MICRO-INDUSTRIA -
: INDUSTRIA DOMESTICA | -
INFRAESTRUCTURA | ESTACIONES -

ELECTRICAS
Simbologia: ¢ Usos del Suelo Permitidos

* - TUsos del Suelo Prohibidos

</
<
<
<
EANASEER YA YA YA
AN

Y
AAYAANE
NAAYAYE
ANREAVAND

‘ 4

i
3.1. Normas de Ordenacion ™

7
'

1

De confomudad con lo sefialado en la Ley de Desarrollo Urbano del Dlstnto Federa.l en
sus articulos19, fraccion IV, 29 y 33, este Programa Delegacional de Desarrollo Urbano
determina las normas de ordenacién que permitan el ordenamiento territorial con base en la
estrategia de desarrollo urbano propuesta. ‘
Las normas de ordenacion podran ser :

e Normas de Ordenacion en Areas de Actuacién;

. e Normas de Ordenacion Generales para el Distrito Federal; y
e Normas de Ordenacion para las Delegaciones

De las Normas de Ordenaciéon Generales se obtiene la norma siguiente que es muy
importante para las condicionantes del Uso del Suelo :

1. Coeficiente de Ocupacion del Suelo : COS
2. Coeficiente de Utilizacion del Suelo : CUS

Se determinan entre otras normas, el nitmero de niveles permitidos y el porcentaje del
drea libre, con relacion a la superficie del terreno.

1. El Coeficiente de Ocupacion del Suelo : COS, es la relacién aritmética existente entre
la superficle construida en planta baja y la superficle total del terreno. Se calcula con

la expresion siguiente :

COS = ( 1- % de 4rea libre, expresado en decimal ) / superficie total del predio

7 Programa Delegacional de Desarrollo Urbano, Benito Judrez. 1997
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La superficie de desplante es el resultado de multiplicar el COS, - por la superficie total del
predio.

2. El Coeficiente de Utilizaciéon del Suelo ;: CUS, es la relacion aritmética existente entre
la superficie: total construida en todos los niveles de la edificacion y la superficie total del
terreno. Se calcula con la expresion siguiente :

CUS = ( Superficie de desplante x el nimero de niveles permitidos ) / superficie total del
predio

La superﬁcié maxima de construccion es el resultado de multiplicar el CUS, por la
superficie total del predio. '

i

3.2. LaCiudad Central 7

Como se menciono al inicio del Sub-Capitulo IIL.2. se identifica como Ciudad Central al
irea que integran las delegaciones Benito Judrez, Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y
Venustiano Carranza y que contienen al Centro Historico y es el area donde se da la mayor
concentracion “de actividades comerciales y culturales del pais. Contiene ademas los
recintos de los poderes de la Unidn, asi como la mayor concentracién de monumentos
historicos catalogados, lo que ha permitido su reconocimiento como Patrimonio de la
Humanidad.

“El crecimiento urbano ha generado en la periferia de este Centro que adquiere un caracter
de Centro Metropolitano, mientras multiples espacios de la ciudad adquieren a su vez,

condiciones de centralidad para formar un Sistema Urbano Policéntrico”. ’

La Ciudad Central cuenta con la maxima accesibilidad, infraestructura y equipamiento,
relacionados con su intensa actividad cotidiana y con la presencia de.relaciones sociales y
tradicionales populares mas alla de los vestigios histéricos monumentales.

“Es en la Ciudad Central donde cobra su mayor significado el esfuerzo por arraigar a la
poblacion local que tiende a ser expulsada hacia la periferia urbana. El propdsito de
retenerla, ademas de la fundamentacion pragmética de evitar los desplazamientos de la
poblacion a grandes distancias, es aprovechar la inversion social acumulada en la zona,
tiene que ver con la necesidad de mantener la diversidad de usos del suelo y estimular la
presencia de diversos estratos sociales, lo que implica propiciar la diversidad y el
enriquecimiento cultural mediante la interaccion social, resultante de las diversas formas de
apropiacion del espacio urbano”. ”

:; Programa General de Desarrollo Urbano del Distrito Federal. Ciudad de México. Versién 1996, p.52
78 Thid ,
7 Programa General de Desarrollo Urbano. 1996. p. 52
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De ahi que resulta indispensable que continden los Programas ya iniciados, tendentes al
rescate fisico de los edificios en la Ciudad Central y se realicen’ de manera conjunta en
calles, barrios y plazas. En cada caso se mantendran los usos originales u otros
compatibles; para facilitar su revitalizacion.

Los Programas de desarrollo, mejoramiento y reciclamiento para la Ciudad Central,
deberan observar los siguientes lineamientos :

Rescate y arraigo de su funcion comercial y social;
Promocion y consolidacion del a poblacién residente;

Promocion de programas integrales de vivienda;

Racionalizacion del transporte y la vialidad a fin de reducir el uso del automovil particular
creando corredores peatonales; '

Propiciar y fomentar el arraigo de la industria del vestido y sus actividades
complementarias y en general todas aquellas actividades no contaminantes;

Instrumentar politicas para conservar, proteger e incrementar el patrimonio urbano-
arquitectonico... estableciendo las condiciones de vida deseables para sus habitantes.

“Se dara prioridad a la densificacién y a la ocupacion 6ptima de aquellas areas que cuentan
con infraestructura. y - servicios basicos, cuyo aprovechamiento implica un ahorro
considerable de recursos publicos, asi como la consolidacién y diversificacion del uso del
suelo, el arraigo e integracién de la poblacién en estas zonas y la disminucion de los
recorridos del transporte con el consiguiente ahorro de combustible y disminucion de los
efectos contaminantes”. %

La presencia de la red del Sistema de Transporte Colectivo Metro, cuyo servicio
privilegia a la Ciudad Central, permite tomar decisiones firmes a favor del uso
peatonal de una amplia zona, previendo para ello la construccion de estacionamientos en
puntos periféricos ligados a las estaciones del Metro. Con el complemento de un Sistema de
Transporte Publico Eléctrico de baja velocidad... < planteamiento hecho para el Centro
Historico > .

Es indispensable desarrollar instrumentos financieros que posibiliten la permanencia de los
habitantes en las areas de reciclamiento. Al mismo tiempo generar oferta para diversos
estratos economicos, mediante la mezcla y la diversidad de usos que propncne la
captacion de recursos de distintas fuentes.

» Como se aprecia en estos postulados de lo que se tiene programado para la Ciudad
Central, los puntos que resaltan son la redensificacion y la ocupaciéon optima de aquelias
areas que cuentan con infraestructura y servicios basicos, la consolidacién y diversificacion
de uso del suelo a través de la mezcla y diversidad de usos del suelo, lo cual genera una

% Tbid. p.53
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inquietud en cuanto a las prioridades urbanas, que se estableceran en la Delegacion Benito
Juarez, y aceptacién de diversos usos del suelo, especialmente en lo que se refiere a
permitir “la mezcla y diversidad de usos del suelo”, para no caer en un fenémeno
urbano contradictorio que deteriore la calidad de vida de los actuales pobladores y
que lejos de arraigarlos, los desanime a seguir viviendo en la Delegacién, debido al
arribo de usos del suelo incompatibles con la vivienda ya establecida y los servicios
existentes . 4

I11.4. Definicién del Area de Estudio

El area de la presente investigacion es la que circunda a la Estacion Zapata del Metro. Para
lo cual se consideré un radio de influencia inmediata de 500 m que es la distancia maxima
que un peaton esta dispuesto a caminar diariamente para acceder a un sistema de transporte
urbano.

Asimismo se considera, que ésta es el area urbana que sufre el mayor impacto, por estar
inmediata a las Estaciones del Metro, llegando a ser la equivalente a la influencia de las
areas de mayor movilidad peatonal, que equivalen a los 500 m donde las personas se
movilizan diariamente a pie. Obviamente existen areas de influencia, con mayores
distancias, que equivalen a las personas que arriban a las Estaciones del Metro en otras
modalidades de transporte urbano de superficie. Y las vialidades por donde acceden.

Esta apreciacion de los 500 m para nuestra Area Metropolitana, es producto de fa
experiencia al realizar encuestas en Estaciones del Metro y en diversas modalidades de
transporte urbano.

Cabe hacer mencion que la distancia de influencia, no es la misma para los diversos paises
del Mundo. En Europa por ejemplo, la mayoria de la poblacién estd acostumbrada a
caminar grandes distancias para acceder a un medio de transporte. Estas distancias llegan
hasta alcanzar un promedio de 1 Km. en la mafiana y 1 Km. de retorno a sus hogares.

En cambio en un pais como Canada, ain cuando la mayoria de poblacion es deportista y
estd acostumbrada a caminar grandes distancias, lo hace mas bien por gusto que por
‘necesidad, hace mucho deporte al aire libre y durante el Verano utilizan esencialmente la
bicicleta para ir a sus lugares de trabajo. Recorriendo distancias de 10 a 15 Km minimos en
bicicleta, diariamente para ir al trabajo y recorren la misma distancia de retormo a sus
hogares. Sin embargo, dado que la mayoria de la poblacién tiene un vehiculo como minimo
por familia, aunado a que el transporte publico urbano, aunque es muy eficiente en cuanto a
precision en el horario, cémodos ya que no se permiten personas de pie y confortables,
contando con un nivel de iluminacidon muy elevado todo el dia, al interior del autobus,
suficiente para que los usuarios puedan ir leyendo; el problema estriba en que el transporte
urbano de superficie no es muy frecuente, salvo en Areas Metropolitanas como Montreal y
Toronto, y los transportes tampoco cubren las areas de suburbios. Por otro lado, la
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poblacién no esta dispuesta a dejar la comodidad de sus vehiculos particulares que los
llevan “puerta a puerta”.

Ahora bien, a fin de obtener una imagen mas completa y precisa de lo que sucede en el
entrono lejano de la Estacién Zapata del Metro y poder establecer comparaciones de los
cambios que se han sucedido en los usos del suelo y en el comportamiento de la sociedad,
es que se considerd el Area de Estudio, a la comprendida en el corredor que se forma sobre
Av. Universidad con la Estacién Division del Norte, la inmediata anterior en el Norte y la
Estacion Coyoacan, la inmediata posterior al Sur de la Estacion Zapata del Metro. Aun
cuando el caso concreto de estudio es la Estacion Zapata.

Considerando las tres Estaciones del Metro, el area de estudio abarca el eje principal
Avenida Universidad al Sur de la Delegacién Benito' Juarez, donde estan ubicadas las
estaciones, v hacia el Norte el Eje Vial 5 Sur Eugenia; al Oriente Eje Vial 1 Poniente, Av.
Cuauhtémoc; al Poniente Calle Lépez Cotilla 6 Eje Vial 2 Poniente, Av. Gabriel Mancera;
y al Sur Circuito Interior Av. Rio Mixcoac- Av. Rio Churubusco.

Comprende asimismo las Colonias : Del Valle, Santa Cruz Atoyac y Acacias.

4.1. Usos del Suelo en el Area de Estudio
4.1.1. Estacion Divisién del Norte

1. El uso del suelo predominante en el drea de influencia de la Estacion Division
del Norte esta marcado en el Programa Delegacional como Habitacional H. El tipo
de construccion es de alta calidad, especialmente en el Poniente de la Estacién.
Predominando la vivienda residencial unifamiliar de un nivel o dos, casas
construidas en terrenos de 250 m a mas, con areas jardinadas en el frente de los
predios que datan en su mayoria de los afios 60°s y 70’s. Existen también edificios
para vivienda de 3 y 5 niveles. Las colonias que abarca son: al Oriente de la Av.
Cuauhtémoc, la Col. Vértiz Narvarte, al Sur de la Estacion la Col. Letran Valle, y al
Poniente de la Estacion la Col. Del Valle Centro. Las areas comerciales han
proliferado muy poco y de hecho a partir de la llegada de la Estacion del Metro, ésta
ha causado un reducido impacto negativo en los cambios de usos del suelo.

De hecho este es uno de los casos en los que la llegada del Metro, favorecio

considerablemente la interseccion, asimismo los cambios de uso de suelo que se dieron

favorecieron también el contexto urbano. Anteriormente a la llegada del Metro, fue una

Glorieta altamente peligrosa para los peatones y los automovilistas, ya que los puntos de

conflicto eran multiples debido a las vialidades primarias de doble direccion que concurrian -
en la “Ex-glorieta de Francisco Villa”.,
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Otro hecho interesante de mejoramiento de imagen urbana es el enorme paso peatonal
que abre las perspectivas de toda la interseccion. Asimismo la presencia de un Sanborn’s
con una pequefia plaza ubicada una de las salidas y accesos al Metro en direccion Norte-Sur
en el paramento Nor-poniente.

Se cuenta ¢n ¢l area de influencia de la Estacién Divisién del Norte, con el Parque de las
Arboledas al Sur-poniente de la Estacion y al Sur de este Parque, existe un Centro de Barrio
CB. |

Ver Plano 2I Localizacién de la Interseccion y Usos del Suelo.
Ver Anexo I y Anexo II: Memoria Fotografica de la Interseccion
| .

4.1.2 Estacion Zapata del Metro

2. El u!so del suelo predominante en el area de influencia de la Estacién Zapata
del Metro es Habitacional con Comercio en planta baja HC, proliferacion de
edificios habitacionales en condominio desde 3 hasta 10 niveles promedlo en calles
paralelas a Av. Universidad y Centros Comerciales que rebasan el ambito
Delegaclonal como Plaza Universidad, Centro Aurrera, Vips y Suburbia.

Asimismo se encuentra en la esquina de Av. Universidad con Av. Popocatépet]l un Centro
Bancario Reglonal de Banamex, que hace colindancia con Plaza Universidad.

El area de mﬂuencla abarca el Parque Ortiz Rubio al Poniente de la Estacion Zapata sobre
el Eje 2 Poniente, Gabriel Mancera. Actualmente se tiene un gran terreno baldio en la
esquina de Av. Universidad y Av. Zapata, enfrente de ia Estacion Zapata. Hasta hace dos
afios el terréno era ocupado por un gran laboratorio farmacéutico que no causé impactos
por contaminacion ni problemas a la poblacion aledafia. Se desconocen las razones del
porque unas instalaciones relativamente nuevas, con excelente mantenimiento, tanto en el
edificio como en los jardines que circundaban al mismo, de dos niveles de construccion,
fuese derribado. De acuerdo con la Delegacién Politica el edificioc fue construido a
principios de los afios 70’s.
t

Resultado de la investigacion de campo realizada en la primera semana del mes de Mayo
del presente algunas personas comentaron que la construccién y el predio fueron
adquiridos por el Grupo Aurrera, sin confirmarse nada.

‘ .
Entre las Estaciones Division del Norte y Zapata, existe un Centro de Barrio CB, al Sur del
Parque de las Arboledas, entre Pilares y Miguel Laurent. De acuerdo con el Programa
Delegacional, el Centro de Barrio es una zona en la cual se podran ubicar comercios y
servicios basicos, ademas de mercados, centros de salud, escuelas e iglesias. Actualmente
en esta area estd ubicado un Centro Comercial que pertenece a la cadena de la Comercial
Mexicana.

|

Sonia List Mlendoza : 100

|
1
|



Universidad Nacional Auténoma de México . ’ La Delegacion Benito Juarez

A continuacién se enumeran algunos de los cambios importantes de uso del suelo se
han mami’estado en los 4 vértices de la interseccion donde se ul:nca la Estacién Zapata
del Metro, a partir de la presencia de la Estacion :

En la esquina Norte de Av. Universidad con Av. Emiliano Zapata, entre los afios 1978 y
1980 se realizaron las obras del Sistema de Transporte Colectivo Metro con la Estacién
Zapata. L
En primer lugar, arriba de la Estacién Zapata, se construyé un edificio para las oficinas
encargadas de la Construccion y la Planeacion del Metro asi como la Planeacion del
Transporte Urbano de Superficie : Ahi se alojé desde 1980, Ia extinta Comision de
Vialidad y Transporte Urbano, COVITUR, en un edificio de S niveles.

En la planta baja del edificio, se ubican algunas oficinas e histéricamente se conté con un
Banco, el cual actualmente es el Scotiabank Inverlat. El edificio en ler. Piso ha contado con
un estacionamiento privado para los funcionarios de la extinta COVITUR y actual
“Direccién General de Construccion de las Obras del Sistema de Transporte Colectivo
Metro” en los 4 pisos mas de oficinas.

En el paramento Oriente de la Estacion del Metro, existe el espacio destinado al paradero
de autobuses urbanos, y el area que fue estacionamiento para vehiculos particulares a nivel
de la via publica hasta 1998, desde entonces esti en comstruccion un edificio para
estacionamiento. En éste momento, la obra estd parada, al igual que la obra de
mejoramiento del paradero.

En la calle de atras de estas instalaciones, esta ubicado después de varios cambios de uso
del suelo, de habitacional a instalaciones deportivas con canchas de tennis, y actualmente
estan las oficinas del periddico La Reforma.

Hacia el Norte en la esquina de Av. Universidad con Miguel Laurent se construy6 un gran
centro comercial denominado “Hiper Mercado Carrefour Universidad” el cual abrié sus
puertas al consumidor en Abril de éste afio. :

En la esquina Norte de Av. Universidad y Av. Félix Cuevas, los cambios de uso del suelo
fueron frecuentes, de habitacional en tres niveles con comercios en planta baja y
transformacién’ paulatina a comercial hasta llegar en 1998, a la construccién de un Centro
Comercial “Trico”, que cuenta con una panaderia, paste]ena y venta de pollos, de muy alta
demanda de personas que invaden la banqueta y obstaculizan la circulacion de los peatones,
especialmente de 14:00 a 16:00 horas.

Enla esquma Sur de Av. Universidad y Av. Félix Cuevas, antes del sismo de 1985, se tenia
en construccion un edificio para oficinas de 10 niveles. Durante mas de una década estuvo
parada la obra que finalmente no se realizd. Actualmente existe un Banco Bital de un nivel
y otros servicios comerciales de uno y dos niveles hacia Av. Universidad.
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En la esquina Sur de Av. Universidad y Av. Zapata, existio un laboratorio de productos
farmacéuticos, con excelente calidad de construccion. Actualmente es un terreno baldio de
enormes proporciones, que como se menciond anteriormente, fue adquirido por el Grupo
Aurrerd. |

Ver Plano 2: Localizacion de la Interseccion y Usos del Suelo.

Ver Anexo I y Anexo II: Memoria Fotografica de la Interseccion

4.1.3. Estacion Coyoacan del Metro

3°, El uso del suelo predominante en el area de influencia de la Estacion Coyoacan del
Metro es Habitacional Mixto HM, ya que existen diferentes tipos de usos que hacen de esta
Estacion un lugar especial.

Por un lado existe vivienda residencial de alta calidad esencialmente en dos tipologias
diferentes: Casas habitacion unifamiliares con grandes jardines y edificios lujosos de 7 a 10
niveles de alto nivel de construccién. Todo ello ubicado al Poniente de la Av. Universidad,
asi como el Parque José Ma. Olloqui.

En el paramento Oriente de la Av. Universidad, esta el centro comercial Plaza Coyoacan,
con “El Palacio de Hierro” y otras tiendas de muy alta calidad. En colindancia con el
Panteén Xoco, hacia el extremo Oriente de la Plaza Comercial.

Al Norte de la Estacién estd ubicado el Centro Bancario Bancomer, actualmente
denominado “Banco Bilbao Vizcaya”, rodeado de casas habitacion de alta calidad y a
escasos 50 m de la Cineteca Nacional. ,

Ver plano 2: Localizacion de la Interseccién y Usos del Suelo.
Ver Anexo Iy Anexo II: Memoria Fotografica de la Interseccion

I1L5. Imagen Urbana en el Area de Influencia de la Estacién Zapata
- del Metro |

Parafraseando el hermoso concepto :

- “SOY HOMBRE: NADA HUMANO, ME ES AJENQ"- Versos de Terencio. Que expresan
el sentimiento de solidaridad humana. Cartego C.185 — 159 a.J.C.
Yo me atrevo a decir que :

-“NADA DE LO QUE ES URBANO, ME ES AJENO™...
SONIA LIZT

“Observar las ciudades puede causar un placer particular. Por corriente que sea la vista. Tal

como una obra arquitectonica, también la ciudad es una construccion en el espacio, pero se

~ trata de una construccion en vasta escala, de una cosa que sdlo se percibe en el curso de
1
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largos lapsos. El disefio es, por lo tanto, un arte temporal, pero que sélo rara vez puede usar
las secuencias controladas y limitadas de otras artes temporales, como la musica por
ejemplo. En diferentes ocasiones y para distintas personas, las secuencias se invierten, se
interrumpen, son abandonadas, atravesadas. A la ciudad se la ve con dlferentes luces y en
todo tipo de tiempo”. *

b
“En cada instante hay mas de lo que la vista puede ver, mas de lo que el oido puede oir, un
escenario 0 un panorama que aguarda ser explorado, nada se experimenta en si mismo, sino
siempre en relacion con sus contornos, con las secuenclas de acontecimientos que llevan a
ello, con el recuerdo de experiencias anteriores”.

-~

Todos los ciudadanos tenemos largos vinculos espirituales, sociales, morales y hasta
sentimentales con una u otra parte del entorno donde hemos vivido sea en la cuidad, en la
periferia & en el ambito rural.

Asi, los que habitamos y vivimos nuestra Ciudad de México, nuestras imagenes estan
embebidas de recuerdos y significados, no sélo como observadores sino como actores,
como seres organicos y moviles de nuestro escenario que es la propia ciudad. La
percepcion de nuestra ciudad no es constante, es fragmentaria y depende de nuestra
movilidad por la ciudad, de nuestras actividades diarias y nuestras preocupaciones.

La ciudad se percibe y quizd se goza por millones de personas de clases sociales y
~ caracteres diferentes, y que todos observamos de manera diferente, producto del cimulo de
nuestras experiencias en la ciudad donde vivimos y de “otras ciudades” que hemos
conocido y de las cuales tenemos vivencias latentes. Por otro lado la ciudad es producto o
acumulaciéon de muchas construcciones que continuamente modifican su estructura urbana
porque tienen sus razones para elfo.

‘En la ciudad, nos dice Kevin Lynch, no hay resultado definitivo, sino una sucesion
ininterrumpida de fases y un medio urbano deleitable es una rareza.

{

En nuestra casi olvidada “Cuidad de los Palacios”, la mayoria de la poblacion actual no
tiene nocién, ni idea vaya, de lo que puede representar “un deleite cotidiano”, rincones de la
Ciudad de México, que sean una riqueza para los pobladores urbanos. Con las excepciones
obviamente de las zonas “protegidas, jardinadas y resguardadas™ para la poblacion de altos
recursos y de nuestro valiosisimo Centro Historico.

| .
En cambio, nuestra poblacion actual, tiene muy claro lo que es la “suciedad y la
inseguridad” de la Ciudad de México, sus incomodidades, los congestionamientos viales,
sus tiempos perdidos en transportes incémodos, con choferes agresivos, usuarios ladrones y
abusivos, asi como las esperas en lugares desagradables, contaminados, ruidosos. La
escasez de espacios verdes, limpios y seguros para los adultos y en especial para los nifios.

2 La Imagen de la Ciudad. Kevin Lynch. M.LT. Ediciones Gustavo Gili. México 1985. p. 9
Ibid. p.9 !

1
t
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Con ello, podemos comprender la importancia que tiene LA IMAGEN DE NUESTRA
CIUDAD vy el todo que la conforma.

Tal vez dentro del quehacer de la Ciudad de México es y serd una de las tareas que siempre
quedaran rezagadas, “para el después”, ya que existen un sinnimero de prioridades antes de
pensar en la importancia que representa para los ciudadanos LA IMAGEN URBANA.

Por primera vez en la Ciudad de México, dentro de la Nueva Ley de Desarrollo Urbano del
Distrito Federal, con las modificaciones y adiciones que se ie hicieron en el afio 1999, se
hace mencién en su Art. 7 ¥ lo que se entiende por IMAGEN URBANA, transcrito en el
" inciso 1 del presente Capitulo ITT. ' ,

Afin cuando en el Programa General de Desarrollo Urbano, version 1996 y en el Programa
Delegacional Benito Juarez 1997, todavia no se mencionan acciones concretas al respecto.

Ahora bien de lo observado directamente en campo, no hay duda en todos los aspectos
urbanos de la interseccién y su area de influencia es un “caos”, no solo desde el punto de
vista funcionalista sino estético también.

Del diagnéstico que se hizo en el punto anterior, podemos deducir lo que sucede en cuanto
a Imagen Urbana. Ademas de la encuesta que se realizo en transeintes, poblacion en
general y personas que trabajan cerca de la interseccion, como se menciono, ellos no tienen
idea de lo que “es bello en la Ciudad de México” y mucho menos lo que significa la Imagen
Urbana de la interseccién. :

Todavia hay mucho quehacer urbano en la Delegacién Entre ello esta el mejoramiento de
la Imagen Urbana. Existen gran cantidad de espacios urbanos que son factibles de utilizarse
y reutilizarse, y que comprenden las 3 Estaciones del Area de Estudio, donde se mejoraria
enormemente la Imagen Urbana y se lograrian puntos de identidad muy valiosos para la
Delegacion y para el beneficio asimismo de nuestra Ciudad de México.

Desde luego que para ello se deberan tomar acciones contundentes en cuanto a la
reubicacion de los vendedores ambulantes fijos o semifijos, asi como otras acciones en
cuanto a los lugares donde se permitira el estacionamiento de los microbuses y desde luego
reiniciar las obras que circundan a la Estacion Zapata asi como el mejora.tmento del
paradero de autobuses y microbuses que ahora se hace muy evidente la falta del mismo, asi
como del estac1ona.tmento para vehiculos particulares.

%3 Ley de Desarrollo Urbano del Distrito Federal. Op. Cit. p. 50
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II1.6. Ambulantaje y Fenémeno Social en el Area de Influencia de la
Estacion Zapata del Metro
|
Casi hemos llegado a la situacion que hablar de Ciudad de Meéxico, es sindénimo de
inseguridad social, vendedores ambulantes, polucién ambiental y urbana asi como falta

decisional por parte de las autoridades gubernamentales y desaliento de la participacion de
la sociedad civil.

Estos problemas urbanos crecen y se proliferan casi con la misma velocidad con la que
crece la poblacion.

Ahora bien, para el caso concreto de la investigacion que compete al presente estudio, los
puntos medulares de éste inciso, se centran en dos temas esenciales:

El deterioro de la Imagen Urbana
La proliferacion del ambulantaje en la Delegacion Benito Juarez

Podemos decir que uno estd relacionado con el otro, ya que el principal motivo del
deterioro de! a Imagen Urbana en la Delegacion es la presencia de los “mercados
establecidos sobre las banquetas y dreas jardinadas” que si bien es cierto que responden
por un lado a la falta de empleos, también es cierto que la poblacién ha encontrado como
una “saludable fuente de ingresos™ el establecerse en grupos informales que comenzaron
de manera itinerante y que actuaimente muchos de ellos ya pasaron a ser de “vendedores
ambulantes a vendedores establecidos y tolerados”, apropiandose y obstruyendo las
banquetas cercanas a los lugares de mayor movn‘mento peatonal. -Y no debemos olvidar
que las banquetas son parte de un derecho de via, de utilidad publica, para que los peatones
de la Ciudad puedan circular libremente con seguridad y comodidad-. Este es el caso de la
Estacion del Metro Zapata del presente caso de estudio.

1

6.1 Uttllzacmn del Espacio Publtco en el Area de Inﬂuencla de
* la Estacion Zapata del Metro '

~

Dado que el Espacio Publico es concomitante al Urbanismo, -quisiera referirme a un-
concepto magistralmente definido por el Arq. Domingo Garcia Ramos que nos dice : - “El
Urbanismo nos impone conceptos de habitabilidad fisica, biolégica y social que deberan
cumplirse dentro de las formas derivadas de la técnica mas avanzada de la época que
resulten mas eficientes, sabiendo de antemano que “Un Buen Urbanismo™ se salva a pesar
de una mediocre arquitectura y, en cambio “Una Buena Arquitectura”, no subsiste en el
desorden de un mal urbanismo”-.

~ Ahora bien, 'si nos referimos concretamente al Espacip Publico, lo debemos entender
- también como Espacio Habitable, no solo en volimenes sino en espacios libres,
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funcionales, que tiendan al bienestar de la sociedad existente y cambiante. A esa nuestra
sociedad que se modifica todos los dias.

Para ello nuestro espacio publico debera estar en orden para beneficio de la sociedad, que
habra de servirse de ese espacio “puesto en orden”, con miras hacia el futuro, jamas al
pasado. Es_decir nuestro espacio publico debera responder a su funcién sin que quede
posibilidad de equivocacién para el ciudadano. para el usuario de la via pablica y del

espacio publico.

6.2. Vendedores Ambulantes en el Espacio Piblico”

Ahora bien, ¢l problema tal vez mayor, hoy por hoy, en la utilizacién de la via publica y
que resalta.a la vista es la presencia de los “vendedores ambulantes”™ que muchos de ellos
ya tienen €l caricter de “vendedores fijos” por el tipo de sus instalaciones sobre las
banquetas que consisten en tubos cimentados en las mismas, rodeados de malla de gallinero
con techo y paredes de plastico.

La proliferacion de estos “vendedores tolerados”, es casi sin limites, haciendo uso de las
banquetas en apropiacion casi absoluta del espacio publico, y se comportan como duefios
de todas las banquetas. Para ellos no hay limitaciones mas que las que como grupo informal
de la sociedad, se impongan entre ellos mismos.

Ejercen el usufructo de las areas de circulacion peatonal, lo invaden, lo ensucian, son
agresivos, no contestan a las encuestas e impiden que se realicen, a pesar de identificarse
como estudiantes o trabajadores de la UNAM o cualquier otra institucién de ensefianza
media o superior.

Por otro lado no cuentan con bafios publicos moviles, asi que realizan sus necestdades
fisiolégicas sobre periodicos en las 4reas de sus puestos. Solamente en la Estacién Zapata
enfrente de la salida Oriente de la salida del Metro, donde estan las obras del paradero, hay
bafios improvisados y se cobra $ 1.00 un peso M.N. Donde a pesar de cobrar supuestamente
para el mantenimiento, estd sucio descuidado y mal oliente, sin dudar que sea un foco de
infeccion frente a la entrada y salida Oriente de la Estacion del Metro.

Como se aprecia en el breve diagnéstico que se ha presentado sobre la utilizaciéon de la via
y del espacio publico, podemos concluir que a pesar de ser bienes del dominio publico, no
se encuentran destinados al uso comin, ni tampoco destinados al libre transito, como la
marca la Ley de Desarrolle Urbano del Distrito Federal. :

Son severos los problemas que tienen por resolver, tanto las Autoridades Delegacionales,
como las del propio Distrito Federal, para que ésta Delegacién que pertenece a la Ciudad
Central, cumpla con los principios urbanos que se tienen contemplados en los Programas
respectivos, yen la Ley de Desarro]lo Urbano y su respectivo Reglamento, que respaldan
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juridica y legalmente los Programas, especialmente en cuanto al ordenamiento territorial de
la Delegacién.

1
Se propone’ asimismo que antes que se inicien los “Programas de Redensificacion de la
Delegacion”™ se resuelvan los problemas ya existentes. A fin de mejorar la “calidad de vida
de los habitantes, la imagen urbana, y el ordenamiento territorial de la misma”.

6.3. SITUACION 1987

Vayamos a los numeros. En el afio de 1987, se realizaron 52 encuestas directas en la
Estacion Zapata del Metro, con el apoyo de un grupo reducido de profesionales de la
empresa ICA, bajo la direccion de funcionarios de la extinta COVITUR del Gobierno del
Distrito Federal. .

En el afio 1987, se consideraron tres tipos de “Vendedores Ambulantes™ :

1°.  Los clasificados en puestos fijos, como la venta de periddicos y revistas, y la venta
de billetes de loteria, en pequefios espacios en casetas construidas con laminas de
metal y postes cimentados en la banqueta;

2°. " Los vendedores semifijos que fueron los carritos de hot dogs que pueden ser
movilizados de manera relativamente facil e incluso no instalarse los fines de
semana; -

3°.  Los vendedores de piso que extienden su mercancia en mantas y/o periodicos que
llevan y traen su mercancia cada dia y que se establecian en diferentes lugares de la
Delegacion.

El total de vendedores ambulantes detectados en 1987, en el entorno de los cuatro
vértices de la interseccion de la Estacién Zapata del Metro fueron 52.

Solamente 49 contestaron la encuesta, ubicados en las esquinas de Av. Universidad con Av.
Emiliano Zapata y Av. Félix Cuevas, donde se ubican las salidas Oriente y Poniente de la
Estacion del Metro Zapata. De los cuales solamente 34 fueron los puestos totales, ya que
algunos itinerantes, llegaban en la maidana y né en la tarde y otros aparecian
solamente en el turno vespertino.

Los resultados concernientes a las respuestas dadas por los propios vendedores ambulantes
en ese afio se muestran a continuacion. )
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!

CUADRO 15

LUGAR . DE ORIGEN DE VENDEDORES AMBULANTES EN LA
ESTACION ZAPATA DEL METRO EN EL ANO DE 1987

LUGAR DE ORIGEN PORCENTAJE
Distrito Federal 44 %
Estado de México 10 %
Puebla 9%
Tlaxcala 6%
Veracruz 4%
Chiapas 4%
Guerrero 4%
Michoacan 4%
Otros 15%
Total 100 %

FUENTE: Estudio realizado en 1987 por la extinta COVITUR del Gobierno del Distrito Federal, con
apoyo de la empresa ICA. * _

:

Como se aprema el mayor porcentaje 44 % provenian det Distrito Federal y en segundo'
lugar provenian del Estado de México con el 10 %.

. De los cuales el 82 % de los mismos dijeron vmr en el DF. yel 18 % restante viven en el
Estado de México.

Del total.de los vendedores, el 45 % son mujeres y el 55 % son hombres, de los cuales el 18
9% son menores de 18 afios y solamente el 16 % declararon tener menos de 40 afios de
donde se deduce que el 16 % son personas en edad productwa y €l 18 % son jovenes en
edad de estudlar que por carecer de los recursos necesarios para su subsistencia, se dedican
a vender. * -

* Ver Grafica 7: Encuesta a Vendedores. Datos Generales. 1987.

En cuanto a las caracteristicas del Comercio, el 59 % de los vendedores, declararon tener
menos de un afio en la Estacion Zapata, el 23 % declararon tener de uno a cinco afios y el
12 % mas de 5 afios. De estos datos se deduce que el 94 % de los vendedores se
establecieron en'el lugar a partir de la inauguracion de la Estacion Zapata en 1980*,

‘Ver Grafica 8: Encuesta a Vendedores, Caracteristicas del Comercio. 1987.

|
De la declaraciones realizadas, las ganancias reportadas fueron las siguientes, ¢l 88 %
venden durante 5 dias a la semana de lunes a viernes, el 47 % trabaja jornadas superiores a
8 horas diarias.

s

Sonia List Mendoza 108



Universidad Nacional Auténoma de México La Delegacion Benito Juarez -

GRAFICA 7

ENCUESTA A VENDEDORES  DATOS GENERALES
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GRAFICA 8

ENCUESTA A VENDEDORES ~ CARACTERISTICAS DEL COMERCIO
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PLANO 3

UBICACION DE VENDEDORES AMBULANTES.
TURNO MATUTINO 1987
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PLANO 4

UBICACIﬁN DE VENDEDORES AMBULANTES.

TURNO VESPERTINO. 1987.
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Del total de pﬁestos sobresalia la venta de :

CUADRO 17.
NUMERO ~ VENTADE NUMERO
PROGRESIVO. de
PUESTOS
1° Dulces, Cigarros, Chicles 13
2° Periddicos y Revistas 6
! 3° Hot dogs 4
; 4° Libros 3
f 5° Cosméticos, Peines 3
6° Billetes de Loteria 2
7° Lustrado de Zapatos 2
TOTAL ‘ ' 33

1
Como se aprecia en la tabla anterior, el mayor niimero de puestos que existieron fueron la
venta de Dulces, Cigarros y Chicles y en segundo lugar la venta de Periddicos y Revistas.

Existieron otros puestos que no rebasaron la unidad, tales como : Tacos, pan, flores, bolsas, -
cacahuates, para dar el total de 49 que contestaron la encuesta.

6.4. SITUACION 2001

Del afio 1987 al afio 2001, existen 14 afios de diferencia, misma que se hace evidente en los
denominados “Vendedores Ambulantes”. Y por consecuencia en el enorme deterioro de la
Imagen Urbana e invasion de la Via Puablica que se vive en la esquina donde se ublca la
Estacion Zapata del Metro.

i

Entre los afios 2000 y el presente aifioc 2001, se intentaron realizar 140 encuestas a los
“Vendedores Ubicados en la Via Publica” de la interseccidon donde se ubica la Estacién .
Zapata del Metro.

Los resultados fueron desalentadores, ya que actualmente la mayoria de los vendedores que
pueden estar, en el rango de los “Fijos”, ya no estan dispuestos a contestar ninguna pregunta
y ademas se muestran severamente agresivos.

Finalmente, del total de encuestas realizadas en el mes de Abril del presente afio 2001,
fueron contestadas solamente 35, de las cuales 32 corresponden a los “vendedores
ambulantes”; ubicados en las entradas y salidas de la Estacién del Metro, que estan en el
rango de los vendedores de piso, que traen y llevan su mercancia cada dia.

El total de vendedores en la via piblica ubicados sobre las banquetas y pasillos de

Metro son 137. De los cuales, 82 son los ubicados en forma de corredor sobre la
| -
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banqueta Oriente de Av. Universidad desde la esquina con Av. Zapata, hacia el Sur,
hasta el acceso al estacionamiento de 1a Tienda Aurrerd. Los 55 vendedores restantes,
estin ubicados en las otras tres esquinas de la interseccion.
Ahora bien, 'si consideramos la subdivision de los tres tipos de “Vendedores Ambulantes
que se adoptd en 1987, se tienen los siguientes nGmeros :
1°. Los vendedores en puestos fijos son 85. Sus puestos varian desde las casetas
construidas en laminas de metal con postes cimentados en la banqueta, a los
vendedores ubicados en el corredor de Av. Universidad, que estan construidos con
malla de gallinero, con postes metalicos cimentados sobre la banqueta y cubiertos
en paredes y techos con plastico grueso, con rallas de color purpura con blanco, que
los protege del Sol y la ltuvia.
2°.  Los vendedores semifijos en carritos y/o puestos metélicos para venta de tacos, hot
dogs! y fruta son 11. Instalados en las otras tres esquinas de Av. Universidad y Av.
Félix Cuevas.
3°.  Los “vendedores ambulantes”, que van y vienen diariamente con su mercancia y se
instalan en el piso extendiendo su mercancia sobre mantas y/o papel. La mayoria se
‘ubican en las entradas y salidas del Metro e incluso obstruyen el paso de los
usuarios del mismo en las escaleras, asi como en el corredor que estd en la salida
Oriente del Metro, hacia lo que fiuera el paradero de autobuses que esta en
construccion. En total son 32 constantes en el lugar, ya que hay algunos itinerantes
que aparecen en el horario matutino y otros en el vespertino.
Los resultados concernientes a las respuestas dadas por los vendedores en las encuestas
levantadas en el presente afio, se muestran a continuacion.

CUADRO 18.

LUGAR DE ORIGEN DE LOS VENDEDORES AMBULANTES EN LA
ESTACION ZAPATA DEL METRO EN EL ANO 2001

1 LUGAR DE ORIGEN PORCENTAJE
.| Distrito Federal 82 % i
.{ Estado de México 15 %
1| Tlaxcala 5%
.| Puebla 5%
'| Guerrero 4%
'[Veracruz _ 3%
' Michoacén 3%
| Hidalgo 3%
.| Otros ' 10 %
| Total 100 %

F UENT E : Investigacion propia, realizada en el afio 2001. 84

8 NOTA :La mayoria de las encuestas realizadas para los propésitos de la presente Investigacion se hicieron
durante ¢l mes de Abril y 1as faltantes en el mes de Mayo del presente afio 2001.
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PLANO 5

UBICACION VENDEDORES AMBULANTES. 2001.

UBICACI’(SN DE VENDEDORES AMBULANTES
INTERSECCION AV. UNIVERSIDAD CON AV. FELIX CUEVAS
TURNOS MATUTINO Y VESPERTINO
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» Después de leer lo que “Pretende el DIF” para la proteccion de los nifios y adolescentes,
que son el FUTURQ DE MEXICO, suena a “Suefio Compartido”, de lo que todos los
mexicanos, simplemente hemos sofiado, por afios... <
1

Ahora bien en cuanto a las caracteristicas del Comercio, ¢l 22 % declararon tener menos de
un afio en la 'Estacién Zapata, el 55 % declararon tener de uno a cinco afios en el lugar, a
partir de que los otros vendedores dejaron los espacios libres cuando se instalaron sobre la
banqueta de Av. Universidad, y el resto, el 23 % dijeron tener mas de cinco afios.

Otro cambio importante en la dltima década, en cuanto a los vendedores ambulantes fijos es
el horario de trabajo. Ya que en la actualidad trabajan mas de 8 horas diarias y la gran
mayoria no cierran sus puestos durante el fin de semana. O sea que a diferencia de 1987
que dedicaban los fines de semana a otras actividades familiares, personales y
recreacionales; actualmente prefieren seguir en sus puestos de ventas los sabados y
domingos. Salvo algunas excepciones, no trabajan los lunes. Lo cual deteriora
enormemente su calidad de vida.

Al igual que en la encuesta del afio 1987, las razones principales de porqué venden en la
calle, es que'son muy claros al explicar que se ubican donde hay movimiento peatonal y eso
se da esencialmente en las entradas y salidas de “algunas” Estaciones del Metro, asi como
cerca de Centros Comerciales y Grandes Tiendas y Almacenes. Ya que siempre va a haber
alguien que les compre lo que ellos venden y las ganancias que ellos obtienen.

De las declaraciones hechas por ellos mismos en cuanto a las ganancias reportadas, se
muestran los resultados en la siguiente tabla ain cuando en muchos casos de lo apreciado
fisicamente, a la hora de realizar la encuesta, es que los datos no son del todo reales.

CUADRO 19

RANGOS DE VENTAS POR DiA, DE ACUERDO A LO REPORTADO
POR LOS VENDEDORES AMBULANTES

RANGOS DE VENTAS POR DIA PORCENTAJE
en pesos mexicanos en 2001
: Menos de $ 40.35 2%
? De $45.00a % 100.00 20 %
De $101.002 % 200.00 22 %
De $ 201.00 a $ 500.00 25 %
De $ 501.00 a $ 900.00 18 %
Mas de $ 1000.00 : 13 %
TOTAL 100 %

FUENTE: Investigacién propia realizada en el afio 2001.
|

De acuerdo con las declaraciones de los vendedores, manifiestan que el Comercio es una
actividad remunerativa. Ademas el 98 % de ellos para éste afio 2001, sus ventas diarias son
muy superiores al salario minimo, como se puede apreciar en la Tabla anterior.
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Asimismo conforme a lo reportado por ellos el 25 % ganan de 4 a 12 veces el salario
minimo. '

Otro cambio notable con respecto a los resultados obtenidos, es la “nueva diversidad”
que existe en el tipo de los productos que se venden en la via pablica. Asi, del total de
puestos de vendedores fijos, semifijos y de piso, sobresale la venta de los siguientes
productos :

CUADRO 20
PRODUCTOS QUE SE VENDEN. 2001.
NUMERO VENTA DE NUMERO
PROGRESIVO ' de
PUESTOS
1° - Jeans, Playeras, Vestidos 22
2° ! CDs Piratas 21
-3° Relojes Piratas, Pilas, Extensibles 12
4° ! . {Zapatos, Tennis, Cinturones 10
50 ° - | Gorras, Carteras, Playeras 10
6° . Adornos para el Cabello, Peines 9
7° ! Maletas, Bolsas, Cinturones 8
g° - Anteojos para Sol “Piratas” 7
9o ! Taquerias, Comida, Caldos 7
10°, Periddicos y Revistas 6
11° Cosméticos, Perfumes, Cepillos 5
12° Radios, Encendedores Zippo 5
13° Peluches, Chucherias, Pulseras 5
14° Lustrado de Zapatos 4
15° Billetes de Loteria 3
16° Peliculas “Piratas” 3
TOTAL ' 137

F UEN?" E: Investigacién propia realizada en el afio 2001.

Como se aprecia en el Cuadro, la venta de los productos que sobresalen son los Pantalones
Jeans, playeras y vestidos que la gran mayoria son marca$ piratas, este tipo de ropa se
vende para adultos, tanto hombres como mujeres, asi como para nifios y nifias. La gran
mayoria son productos de la denominada “falluca™. '

Con relacion a la venta de los CDs piratas, ésta es una venta-fendmeno que se ha expandido
por toda la.Ciudad, ya que la reproduccion de los mismos es relativamente facil y aunque la
fidelidad del sonido, no es la de un CD original, es muy cercana, dependiendo de la calidad
del aparato reproductor y dificilmente fallan.

1
]
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La venta de Relojes piratas, asi como los Anteojos piratas, son otra venta-fendmeno que se
ba expandido por toda la ciudad. Su reproduccion es de alta calidad. E incluso tienen los
logotipos exactos de cada marca que venden.

Siguen existiendo la venta de hot dogs, refrescos enlatados y los embotellados los venden
mas baratos en bolsas de plastico, se venden asimismo chicles, dulces mexicanos, pan y
flores.

Ahora bien, -de los comentarios finales de éste sub-capitulo, falta mencionar lo que se
refiere a la “Organizacion de los Vendedores”, y cémo consiguen el “Privilegio de
Instala:se en un lugar u otro y a qulen le “Pagan los Derechos de Utilizacién de la Via
Publica

De la informacion rescatada de 1987, se obtuvo alguna informacién que fue proporcionada
por los propios vendedores :

1°.  Ellos no llegaron a instalarse de manera individual. Salvo ciertas excepciones que el
vendedor contara con el material a vender. Como los vendedores de libros.

2°.  Tenian un “Jefe” al que no conocian y al cual le deberian de entregar una cantidad
de Dinero predeterminada diariamente

3°.  E!“Jefe” les dice en qué lugar deberan ir a obtener la mercancia que van a vender

4°.  Las denominadas “Marias”, no llegaron solas de sus lugares de origen a la “Gran
Ciudad”. o '

5°.  Pertenecian a Grupos Politicos de Diputados y Senadores y tenian la obligacion de
asistir a ciertas manifestaciones ¢ eventos de los cuales eran informados con
anticipacion

6°. Ellos no decidian lo que 1ban a vender, a menos que los vendedores potenciales
tuviesen los recursos para pagar el derecho de vender lo que ellos comprasen

De la mformaclon obtenida en el presente aiio 2001, existen algunas variaciones que fueron
proporc1onadas subrepticiamente por a]gunos vendedores :

1°.  Los :vendedores que se instalaron hace 10 afios o mas, ahora conforman una
Organizaciéon de Vendedores Ambulantes, en la que se protegen unos a otros, ya
que se conocen desde hace mucho tiempo.

2°. Cuando algmen desea dejar la venta, la puede traspasar a algin familiar, amigo o
conocido, o quien desee tomarla.

3°.  Realizan dos tipos de pagos : Uno, trimestral a la Delegacnon y que varia el precxo
segin donde se instale, el numero de horas y el irea que ocupara sobre la via
publica. De este pago reciben ellos un recibo de la Tesoreria del Distrito Federal,
que deberan presentar cada vez que les sea requerido a las - Autoridades
Delegacionales.

El segundo,pago lo siguen realizando a su “Jefe”, que les “vende protecciéon”, contra la
Sociedad Civil y/o las Autoridades en caso que quieran removerlos. De este pago no
reciben mingun recibo, sin embargo el control lo lleva el “Jefe” de la Organizacion de

1
1
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Vendedores Ambulantes, en libros con las firmas y clausulas a las que se comprometen 2
obedecer. . :

Hay puntos que después de la investigacion en campo, son dignos a considerarse tales
como que la mayoria de los vendedores ambulantes trabajan mas de 8 diarias, y por 7 dias a
la semana. Sin considerar los tiempos de traslado para ir y venir de sus hogares al trabajo y
viceversa, asi' como el tiempo consumido para realizar sus compras y “negociaciones” a las
que se tienen que someter. Por otro lado, la inestabilidad emocional en la que viven es
enorme, ya que diariamente estan ante el peligro de ser removidos de sus lugares de ventas
y aln hasta de perder lo que han comprado con meses o afios de trabajo. Condiciones
adversas de mas, para convertirse en un tipo de sociedad agresiva, grosera y en algunos
casos hasta sin escrupulos. Ademas, no debemos olvidar que la gran mayoria llegaron
atraidos por la Ciudad ante la posibilidad de encontrar un trabajo que les permita una
subsistencia mejor que ia que llevan en las areas rurales.

Es dificil, mas no debera ser imposible, el encontrar soluciones relativamente viables y
socialmente posibles, a fin de resolver la problematica urbana, en paralelo con la presencia
de los “pobres de la ciudad”, -especiaimente con los actuales esquemas politicos,
econémicos y sociales que gobiérnan nuestro medio mexicano-, después de conocer
parcialmente la realidad de la coexistencia urbana y la forma especifica de la estructura
ocupacional, socia! y espacial de esta poblacién que vive en la Ciudad en condiciones de
extrema marginalizacién. Consecuencia de nuestro subdesarrollo desigual y capitalista.
Somos el mercado popular de productos de muy baja catidad provenientes de los Estados
Unidos y de las paises asiaticos.

“En la Ciudad de México para sobrevivir “hay que hacer algo”, ain cuando no se figure en

la némina de pago de una empresa..., configurandose asi el sector informal”, *

“ ..hemos puesto especial interés en los escasos momentos en que “los pobres de la
ciudad”, reciben la atencion del aparato gubernamental y politico, tales como los largos
rituales electorales; a contrapunto de los periodos en los cuales esta actividad concluye,
dando paso a una situacion real de abandono. Pensar que los pobres de la ciudad no
participan activamente en el desetglilibrado proceso social, politico y econémico,
constituye una falacia insostenible”.

“El Estado no ha asumido un papel regulador, dejando en manos de los traficantes de la
miseria, el destino de la mayorfas desprotegidas. La queja constante de los sectores
acomodados, por €l congestionamiento de trafico, la contaminacién del aire, ola escasez de
zonas verdes son temas que se contraponen a fa preocupacion del 60 % de la poblacion para
obtener techo, empleo, comida, salud, agua y educacion”. 50

* Crisis Urbana y Cambio Social. 3*. Edicién. Manuel Castells. Siglo Veintiuno Editores, 1985. p. 155

* Los Pabres de 1a Cindad en los Asentamientos Espontaneos. 5°. Edicién. Jorge Montario. Siglo Veintiuno
Editores. S-A. 1985. p.8

* Ibidem. p.8 |
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Como dijera Manuel Castells : “Las metrépolis latinoamericanas se definen justamente por
la coexistencia articulada de dos mundos : del capitalismo dependiente de las
multinacionales y de las colonias proletarias en donde se agrupan los remanentes de
una sociedad desestructurada. Y tal coexistencia no es una dualidad accidental, sino la
forma especifica de las sociedades dependientes..., es el resultado del proceso de desarrollo
‘econémico y urbano”. *!

La crisis urbana tiende a reclamar cada vez mas le intervencion del Estado. “La Ciudad de
México pasara a ser en él afioc 2000 la mayor region metropolitana del mundo. Como es
sabido, dicha urbanizacion no es sino parcialmente la consecuencia de la industrializacién y
de la expansion de los servicios necesarios... El éxodo rural, la ruina del artesanado y del
comercio, expulsan una mano de obra que no es absorbida sino por una débil proporcion
por la industrializacion dependiente centrada en una tecnologia dirigida mas a la ganancia
capitalista que a la creacion de empleos..., el proceso de urbanizaciéon crea una
deterioracion cada vez mayor de las condiciones generales de vida..., como expresién de la
contradiccion entre la socializacion creciente de los equipamientos basicos de la vida
cotidiana, la pauperizacion de una mayoria de la poblacion y el caracter capitalista
dominante en la produccion de bienes y servicios”, *?

Nos resta ;preguntarnos como resolveremos los problemas Urbanos y Sociales, e
integraremos urbana y socialmente a los que se han “apropiado del espacto publico de
nuestra Ciudad™?, sin el ammo de dafiar a este desfavorecido sector de la poblacion que
bien o mal trabaja, y que bien o mal lucha por su subsistencia ?... Y sin el afan de justificar
su “enorme agresividad”, ya que todos sabemos que es producto de la “enorme
inseguridad” en la que viven dia a dia al enfrentarse con las autoridades y también con sus
propios “jefes explotadores”, hombres sin escrupulos, vendidos a ciertos partidos politicos .
y que de la misma manera “mercadean”, con los vendedores ambulantes y con los mal
" vivientes de las calles de ia ciudad y con los “pobres de la ciudad”.

Acaso existen en los “profundos estudios y planteamientos de los Programas de Desarrollo
Urbano del Distrito Federal y de las 16 Delegaciones”, propuestas concretas, aterrizadas y
sobre todo realizables, a fin de dar soluciones a tan complejos asuntos que nos atafien a
toda la Sociedad Mexicana?.

9! Crisis Urbana y Cambio Social. Op. Cit. p.111
2 Ibid. p.115
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Capitillo IV

TRANSPORTE URBANO Y VIALIDAD

Sonia List Mendoza 123




Universidad Nacional Auténoma de México Transporte Urbano y Vialidad

e

TRANSPORTE URBANO Y VIALIDAD

|
Antes de entrar directamente al tema de la Delegacion que nos concierne, es conveniente

conocer alguna informacion relativa a la movilidad en el Distrito Federal, ya que nos dara
una idea global de lo que representan los transportes urbanos en sus diferentes modalidades;
para la mayona de la poblacion de nuestra Ciudad y de la propia Area Metropolitana de la
Ciudad de Mex:lco

Empezaremcgs por mencionar que el dltimo estudio de Ongen—Destlno que se realizo en

nuestra Ciudad fue en el afio-de 1994. El objetivo de esta encuesta fue obtener informacion
sobre los wajes que cotidianamente realizan los habitantes del AMCM.

o : :
De los resultados obtenidos podemos extraer algunos interesantes. Como por ejemplo :

En el AMCM, en 1994, se generaban 20°573,725 de viajes diarios, los cuales se

mcrementan hasta 29°241,396 de tramos de viaje. De los cuales el 68 % fue generado y
atraido por[el Distrito Federal, y el 32 % restante por el Estado de Mexlco

Todos estos‘ viajes se. movilizaron en un parque vehicular de :

2'988,340 dmdades de las cuales el 76% que equivalen a 2°321,324 unidades, estaban |

registradas en el Distrito Federal g el 24% restante, con 731 965 unidades, en los
Mummplos del Area Metropohtana ' L

De estos v1ajes la Dlstnbumon de los Viajes por Modo de Transporte se da en los
siguientes modos

El valor mas alto corresponde a los microbuses, combis o colectivos con un porcentaje de-

55.1% valor que equivale a mas de la mitad del total de viajes; los automoviles particulares
absorben el |16 7%; el Metro sin considerara los transbordos dentro del Sistema, absorben el
13.4% el autobus urbano el 6.7%; el autobus suburbano el 3.5%, el taxi libre y de s1t10 el
2.5%; el trojlebus el 0.6%; la bicicleta el 0.8%,; y la motocicleta el 0.1%, otros 0. 8%, °

De esta Distribucién de los Viajes por Modo de Transporte, obtenemos que el 82.6% del

total de los viajes que se generan y atraen en el AMCM, se efectuaron en Transporte

Publico; gl 115.8% en automoviles particulares; y el 1.5% restante en otros modos.

De la Encue‘:sta' de Origen-Destino, se obtuvo que el tiempo promedio diario de traslado en

el AMCM, [fue de 1 hora con 50 minutos, repartidas en viajes con un promedio de 44
! .

% FUENTE: INEGI, Encuesta de Origen y Destino de los Viajes de los Residentes del Area Metropolitana de
la ciudad de México, 1994. p.53
% Tbid. p.68. [

|
I N
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minutos de Lluramon Lo que equivale a un total de 16.04 millones de horas-hombre se
utilizaron en traslados diarios durante el aiio de 1994. > De donde es facil deducir que
actualmente en el afio 2001, a 7 afios de distancia, los datos deberan ser mayores, asi como
el gasto de horas-hombre en trasladarse. '

|
A continuacién se muestra la Tabla con el Proposito prl.ﬂClpa.l de los viajes y como se

aprecxa los pnnclpales motivos de viajes son Trabajo con casi el 25 % de total de los
mismos, y Escuela en segundo lugar con el casi 14 % de total :

CUA‘DRO 21

|

PROPOSITO DE VIAJES DE LOS RESIDENTES DEL AMCM.
PROPOSITO NUMERQ DE VIAJES | PORCENTAJE %

TRABAJO | 5°011,483 - 244 :
ESCUELA | 2’852,261 13.9
COMPRAS| 882,508 43
LLEVAR O RECOGER A 862,527 42
ALGUIEN |
DIVERSION, SOCIAL 592,926 27
IR A COMER 162,577 0.8
OTROS | 858616 4.2
RETORNO Al HOGAR 9'380,827 45.6
TOTAL | 20°573,725 - 100.0

FUENTE : INEGI, Encuesta de Origen-Destino de Viajes de los Residentes del AMCM, 1994.
A contmuac1on se muestran los Modos que se utilizaron en 1994, para realizar el TOTAL
de los wajes realizados de un Origen a un Destino.

En los porcentajes de participacién se hace evidente el desequilibrio que existe en la
participacion de los Modos de Transporte, es decir :

El 74.1% del TOTAL de Viajes reglstrados, 15’238 465 se realizan en Transporte
Piblico Urbano. .

E! 24.7% 'del TOTAL de Viajes registrados, 5°082,075 se realizan en Transporte
Privado.

!
1
[
1
f

% FUENAE: Plan Maestro de! Transporte Eléctrico. Area Metropolitana de la Ciudad de Meéxico.
Depana.mentq del Distrito Federal. Secretaria de Transportes y Vialidad. 1997. p.34.
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CUADRO 22
\
MODO D:E TRANSPORTE PARA REALIZAR L.OS VIAJES DE LOS
RESIDENTES DEL AMCM.
MODO DE TRANSPORTE | NUMERO DE VIAJES | PORCENTAJE %
TRANSPORTE PUBLICO 15°238,465 74,1
Microbuses o Colectivos’ 8°671,931 422
Autobus Urbano 681,291 3.3
Taxi | . 607,081 3.0
Metro | 496,049 2.4
Autobis Suburbano 366,782 1.8
Trolebus | 57,328 0.3
En dos o mas Modos de 4’358,003 : : 212
Transporte Publico Urbano '
TRANSPORTE PRIVADO 5°082,075 24.7
Automovil Particular 4°841,906 23.5
Bicicleta | 218,652 1.1
Motocicleta: 20,492 0.1
Otros B 253,185 1.2
TOTAL | 20°573,725 _ 100.0

Notas | No incluye viagjes realizados por menores de 6 afios. La suma de los componentes puede no
coincidir con ei 100% debido al redondeo.
FUENTE : INEGI, Encuesta de QOrigen-Destino de Vigjes de los Residentes del AMCM, 1994.

Ahora bien, si se consideran los tramos de viaje en el AMCM, su TOTAL se incrementa
considerable%mente a 29°241,396 tramos de viaje, como se puede ver a continuacion en el
siguiente Cuadro:

I

|
|
|
;
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CUADRO 23

MODO DE TRANSPORTE PARA REALIZAR LOS TRAMOS DE
VIAJES DE LOS RESIDENTES DEL AMCM.

MODO DE TRANSPORTE NUMERO DE PORCENTAJE %
' TRAMOS DE VIAJES

Microbuses o Colectivos ' 16°106,994 55.1
Automovil Particular - 4’871,561 16.7
Metro /1 f ) - 3°906,076 13.4
Autobiis Urbano 1°952,299 6.7
Autobus Suburbano 1°026,881 35
Taxi ‘ 743,533 25
Bicicleta : 220,166 0.8
Trolebis | ' 167,767 0.6
Motocicleta 21,008 0.1
Otros ¥ 225111 08
TOTAL 29°241,396 100.0

Nota 1 : No incluye los transbordos en el Metro.
FUENTE : INEGI, Encuesta de Qrigen-Destino de Viajes de los Residentes del AMCM, 1994.

!
Ahora bien, a nivel Delegacional, las que generan y atraen el mayor niimero de éstos viajes
fueron en primer lugar la Delegacion Cuauhtémoc con mas de 2 millones de viajes
diaries. Y lals Delegaciones que varian entre 1.2 a 2 millones de viajes diarios son :
o Delegacion Benito Judrez

- Delegacion Miguel Hidalgo

Delegacion Gustavo A. Madero

Delegacion Iztapalapa

Delegacion Alvaro Obregén

Delegacién Coyoacan

De los Municipios del Estado de México, con viajes de 1.2 a 2 millones son solamente :
e Municipio de Ecatepec
. Municipio de Naucalpan

De la DeIegacnones y Munictpios que generan y atraen mas de 500, 000 viajes diarios, hasta
llegar a 1 millén, son : :

¢ Delegacioén Venustiano Carranza
Delegacion Azcapotzalco
Delegacion Tlalpan

Delegacion Iztacalco

Municipio Nezahualcyotl
Municipio de Tlalnepantla

i

i
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De los datos anteriores deducimos que son tres Delegaciones de la Ciudad Central, que
generan y atraen el mayor nimero de viajes al dia : Cuauhtémoc, Benito Juirez, y Miguel
Hidalgo. Lo cual nos confirma que son estas cuatro Delegaciones las que concentran el
mayor nimero de servicios a nivel Metropolitano. '

Por otro lado, los Distritos que generan y atraen al mayor numero de viajes por dia, los
cuales representan 4.1 millones de viajes, que equivalen al 19 % del total de viajes del
AMCM Yy son:
e Zocalo
Zona Rosa
Chapultepec
Coloma del Valle, en la Delegacién Benito Juirez
Ciudad Universitaria
Zona San Angel Inn
Colonia Condesa
Colonia Balbuena

Por otro lado, es interesante conocer que el indice general de ocupacién del automovil
particular fue de 1.5 pasajeros por unidad.

En el Programa Maestro del Transporte Eléctrico, AMCM, Versidn 1997, realizado por la
Secretaria de Transportes y Vialidad del Distrito Federal, se tienen los parametros
operativos por modo de transporte, que se presentan en Tabla anexa. Lo cual nos da una
idea sobre ‘la velocidad de operacion -en km/hr por modo de transporte incluyendo el
automévil particular; los tiempos promedio de espera de los usuarios del transporte publico
en segundos; y los intervalos promedio de paso de las unidades del transporte publico de
pasajeros. | '

Con relacién al Metro se pueden mencionar los siguientes datos :

La longitud promedio de recorrido por usuario en el Metro es de 8.5 km, que es del orden
de 7 a 8 Estaciones.

Las Horas de Maxima Demanda en el Metro son de 7:00 a 9:00 en la maiiana, y de las
17:30 a las 19:30 en el periodo vespertino que absorben el 70% de la captacién diaria.

Un dato importante en relacién con la Linea 3 que nos concierne, es que el mayor volumen
de transbordos en el Metro se realiza en las Lineas 1, 2, y 3 en las que se efectiia el 38% de
la captac:on local de usuarios.

En la Hora' de Maxima Demanda, en la Estacmn Terminal al Norte de la Linea, en Indios
Verdes de 8:00 AM. a 9:00 AM. abordan mas de 20,000 usuarios, representando el valor
mads alto en: todo el Sistema.

Por ultimo, deI Estudio de aforos de transporte publico de superficie, ademas de conocer ia
demanda de pasajeros en los corredores de la red de transporte, se identificaron los horarios
de Méaxima Demanda registrados en los tres periodos de estudio : De 6:00 a 9:00 hrs para el

!
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matutino, de; 13 45 a 16:45 hrs para el medio dia y de las 18:00 a 21:00 hrs para el periodo
vespertmo-noctumo %

IV.1. JTransporte y Vialidad en la Delegacién Benito Juirez

La presenclaf de vialidades, rutas de autobuses, trolebuses y lineas de Metro importantes
que la rodean, y que forman parte importante de la estructura vial y de transporte urbanos
de la Ciudad de México, asi como del Area Metropolitana de la Ciudad de México, hacen a
la Delegacion Benito Juirez, muy atractiva por su relativo facil acceso a ella y por lo cual
es con51derada asimismo como una “importante fuente generadora de empleos”

Entre las vifalidades de acceso controlado y primarias importantes, que delimitan a la
Delegacion a nivel Metropolitano, tenemos :

Al Norte el Viaducto Miguel Aleman

Al Este la Av. Plutarco Elias Calles

Al Sur el Circuito Interior: Av. Rio Churubusco y Av. Rio Mixcoac
Al Oeste el Anillo Periférico : Blvd. Adolfo Lopez Mateos.

Como se aj:recia, todas las vias que rodean a la Delegacion, son Vias de Acceso
Controlado, de importancia Metropolitana con excepcion de Av. Plutarco Elias Calles.

Entre las v1as primarias y Ejes Viales que cruzan a la Delegacion estan :

Av. Revolucién : Circuito Interior
Av. Patriotismo : Circuito Interior
Av. Universidad * |
Av. Cuauhtémoc : Eje Vial 1 Poniente *
Eje Central : Lazaro Cardenas
Calzada de Tlalpan
Av. Xola : Eje Vial 4 Sur
Av. Eugenia : Eje Vial 5 Sur
- Av. Félix Cuevas : Eje Vial 7 Sur **
Avenidas José Ma. Rico- Popocatépetl : Eje Vial 8 Sur
Av. Division del Norte
Av. Rio Churubusco : Circuito Interior

* Es sobre Av. Universidad donde estan ubicadas las 3 Estaciones del Metro de la presente
investigacion : De Norte a Sur, la Estacién Division del Norte, la Estaciéon Zapata y la
Estacién Coyoacan, de la Linea 3 del Metro.

% Ibid. p.22.
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En la interseccion que forman Av. Universidad con Av. Cuauhtémoc, es ¢l lugar donde esta
ubicada la Estaci()n del Metro Division del Norte.

** En la mterseccmn de las 2 vialidades primarias : Av. Universidad y Av. Félix Cuevas.:
Eje Vial 7 Sur es donde estd ubicada la Estacién Zapata del Metro, siendo la Estacion
Principal de la presente Investigacion.
!
Asimismo la'. Delegacion se ve favorecida con una amplia cobertura de la Red de Metro,
Transporte de Alta Capacidad, ya que la cruzan tres lineas de Metro : :
| .
e La linea 2 sobre Calzada de Tlalpan con 6 Estaciones Elevadas
e La linea 3 sobre Av. Cuauhtémoc y Av. Universidad con 5 Estaciones
Subterraneas
¢ Lalinea 7 sobre Av. Revolucién con 3 Estaciones Subterrineas Profundas
i :
Lo cual no$ arroja un total de 14 Estaciones de Metro, ubicadas solamente dentro del
territorio de la Delegacion Benito Juarez*.
|
Ver Plano 6 Infraestructura para el Transporte.
Ver Plano 7: Red del Metro
E . .
Auiin cuando por otro lado, cuenta también con areas neurélgicas debido a la presencia de
los transportes urbanos de superficie. Provocando ciertas zonas afectadas por un elevado
nivel de ruido, y de desequilibrio fisico-espacial, como es el caso de la interseccion donde
se ubica la |Esta01on Zapata del Metro, en las Avenidas Universidad y Av. Félix Cuevas;
asimismo en otras vialidades primarias de alto valor urbano, econéomico y de gran
movilidad como es Av. Insurgentes; Circuito Interior; Anillo Periférico; Viaducto Miguel
Aleman y Calzada de Tlalpan.

|

!

. SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO METRO DE LA
' CIUDAD DE MEXICO

-
I
v

El 19 de Junio de 1967 se iniciaron las obras del Sistema de Transporte Colectivo Metro en
nuestra magna Ciudad de México. Con ello se rompieron un sinnimero de barreras
técnicas, econo:mcas y incluso politicas, de todos los que en un momento dado se oponian
ala construccxon de este Sistema de Transporte de “Gran Capacidad” en nuestra ciudad.

Ver Plano 7 Red del Metro.

Inaugurandose el 5 de Septiembre de 1969, los primeros 12.6 Km. de Metro de la Linea 1
de la Estacion Zaragoza a la Estacion Chapultepec. Se llego a una red de 41.4 Km. en 1972,
con la construccion de otros tramos de las Lineas 2 y 3.

|
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'
PLANQ 6

INFRAESTRUCTURA PARA EL TRANSPORTE
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PLANO 7

RED DEL METRO
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« Durante la| ejecucién de estas obras, hubieron de vencerse multiples obstaculos, para
lograr lo que parecia imposible en nuestro pais y construir un sistema de 40 kilémetros en
40 meses en un subsuelo arcilloso, integrado en un 80% por agua y en una urbe de traza
complicada ¥ .dificil, principalmente en su zona central. » 57

. ‘ : , .
104 afios antes, es decir, en 1863 en Londres surgi¢ la primera “Red de Transporte
Metropolitano” mediante el uso de un ferrocarril en via libre. Originalmente fue de vapor, y
para 1890 se pusieron en servicio las primeras locomotoras eléctricas. Naciendo con la red
de Londres, Inglaterra, la “Era de los Metros™.

Cuando Inglaterra estuvo en plena Revolucion Industrial busca en primera instancia un
I [ - I
método eficaz para transportar grandes cantidades de mercancias, con costos menores.

Durante el auge de la industrializacién en Inglaterra, surgen nuevos conceptos de ciudades
ya que gradualmente la poblacion se percata que puede vivir en las periferias y en el
campo, e irse a trabajar en la ciudad.
|

Para 1890, Londres se convirtid en la ciudad mas poblada del mundo, con 5 millones de
habitantes. Fenémeno que genera la necesidad de transportar a mas poblacion en distancias
mayores, surgiendo un “Nuevo Estilo de Vida Moderna”, que fue en gran parte configurado
y resuelto por el “Ferrocarril Eléctrico Metropolitano™ : que postenormente se le denominé
“Metro”. Aun cuando en Londres se le denomina “Underground”. %

A partir de, entonces, a nivel mundial, enormes fueron y siguen siendo los esfuerzos
econémicos,: tecnolégicos y politico-sociales para perfeccionar estos modos de transporte
masivo, en superficie y subterraneo. Naciendo con ellos el “Urbanismo Subterraneo”,
donde las estaciones, accesos y salidas, talleres y areas terminales, modifican la fisonomia
de las ciudades, en algunos casos para mejorarla .y en otros para descomponerla y
desintegrar barrios y fachadas.

Los trenes eléctricos resultaron con grandes ventajas, entre ellas, que fueron mas rapidos,
aceleraban mas rapidamente, resultaron mas limpios y podian subir ciertas pendientes con
mas facilidad que los trenes de vapor o diesel. Sin embargo los costos de electrificacién
resultaron enormes comparados con los otros trenes de vapor o diesel.

Pocos afios después de Londres, en otras ciudades europeas como Berlin, Paris y en
Ameérica, en Estados Unidos : New York y Chicago, son las primeras ciudades que
implementan este modo de transporte masivo. Para el caso de Chicago se construye
elevado, cambiando considerablemente la Imagen Urbana de la Ciudad y el
comportanuento de sus habitantes por la presenc1a de las estructuras en madera y ¢l ruido
de sus ¢ maqumas eléctricas”.

La transformacwn de las ciudades en ¢l mundo a partir del afio 1900, producto de los
acelerados cambxos en la industrializacién, van obligando al transporte a satisfacer las

9 Memoria-Metro de la Ciudad de México.67/70 . Grupo de Empresas ICA. Prélogo 2°. Edicién. 1977
% E1 Metro. Una solucién al problema del transporte urbano. Jorge Espinoza Ulloa. RSI.S,A. México. p.11
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demandas de movilizacion de personas y mercancias. Los avances tecnologicos del
transporte lo hacen cada dia mas eficiente a fin de apoyar las actividades socioecondémicas
de las ciudades que van expandiendo sus territorios y volviéndose mas pobladas, en casi
todos los paises que ya se denominan industrializados.

CUADRO 24
PRIMERO§ METROS EN EL MUNDO * _
| CIUDAD ARO

. | 1. Londres 1863

+ | 2. Nueva York 1868

. | 3. Estambul ‘ 1875

' [4. Chicago 1892

. 1 5. Budapest 1896

- | 6. Glasgow 1397 .

. | 7. Paris 1900

i | 8. Boston 1901

. | 9. Berlin 1902

¢ | 10. Filadelfia - 1910

: 11. Hamburgo 1912

P12 Buenos Aires 1913

- | 13. Madrid 1919
14. Barcelona 1924

; 15. Atenas 1925

| 16. Tokio : 1927

i [ 17. Osaka i 1933

| 18. Mosecn ‘ 1935

(I

Como se aprecia en la Tabla anterior, en un periodo largo de 72 afios se construyeron 18
Metros en el Mundo, antes de la Segunda Guerra Mundial.

A partir de 1935 que se construyo el Metro de Mosci, siendo hasta hoy uno de los Metros
mas lujosos del mundo, antes y después de la Segunda Guerra Mundial, de —1939 -1945-,
en un periodo de 15 afios no se construyeron Metros y es hasta a partir del afio 1950, que
los Sistemas de Transportacién Masiva se multiplican y en tan solo 24 afios al afio 1974 se
construyen 24 Metros mas en el Mundo. Es decir uno por afio.

Entre ellos &stan el Metro de Toronto en 1954, el de Roma en 1955, el de Milan en 1964, el
de Montreal en 1966, el de México en 1969, el de San Francisco en 1972, y el de Sao Paulo
en 1974, 1% '

A partir de ése afio 1974, por diversas problematicas urbanas que se repiten en nuestro
Globo Terraqueo, aunadas a las crisis de energéticos, y la contaminacién ambiental en las

99 T i
Ibid. p.I2 |
1% Transport Through the Ages. World of Knowledge. Mark Lambert, 1981. p. 42

t
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ciudades provocada esencialmente por las fuentes méviles, los Metros se han multiplicado,
mejorado y ampliado sus redes en la mayoria de las Ciudades del Mundo.

! t

Entre estas serias problematicas urbanas causadas por los vehiculos automotores, se pueden
mencionar las siguientes:

Aumento excesivo de los vehiculos particulares

Incapacidad en las calles y 4reas centrales de las Ciudades para dar cabida a los vehiculos
aljtomotores '

Enormes inversiones pablicas y privadas para realizar costosas obras de vias urbanas,
suburbanas y 4reas de estacionamientos

Saturacién y lentitud en las vias wurbanas, suburbanas y hasta regionales
Congestionamientos que han pasado a ser de “horas pico” a “periodos pico” matutinos y
vespertinos y en algunas ocasiones, los congestionamientos llegan a ser de todo el dia en
ciertas vias de acceso controlado y / o primarias como sucede en el Anillo Periférico del
Area Metropolitana de la Ciudad de México :

e Fatiga y malestar fisico y mental en los conductores de vehiculos

e Escasez de areas para estacionarse

e Excesiva contaminacion del Medio Ambiente provocado por la emision de gases,

humos y ruido de las fuentes méviles. Caso ejemplo nuestra AMCM.

Aunque b1en sabemos que no es nuestra Area Metropolitana de la Ciudad de México, la
unica agobiada por el grave problema del Transporte Urbano; no es tampoco la tnica
pnondad dentro de las funciones urbanas de encontrar soluciones viables y confiables para
servir al puebio y prever nuestro futuro.

Qué es el Metro de la Ciudad de México?

Es un Sistema de Transporte Publico Urbano de “Alta Capacidad”, “Metro Rueda
Neumaitica”, capaz de mover del orden méaximo de 60,000 pasajeros / hora / sentido.
| . .

Qué quiere ‘decir esto en términos de capacidad?. Que el Metro estd cominmente
compuesto por trenes de 9 carros, que tienen una capacidad de 170 pasajeros por vagon,
moviliza 1530 pasajeros por tren. Si contasemos con un intervalo de 90 segundos, se
movilizarian del orden de 61,200 pasajeros { hora / direccién. O bien, con un intervalo de
100 segundos se movilizan 55,080 pasajeros / hora / direccién.
Es decir que a mayor lntervalo tendremos menor capacidad de transportar pasajeros / hora /
direccion |

, :
Comparativamente, para movilizar el mismo nimero de personas / hora / sentido en
autobuses, requeririamos un carril exclusivo para éste modo de transporte. A nivel
superficial seria casi imposible mantener una frecuencia permanente de 100 segundos y ain
asi, se reguetiria un “tren” de 1101.6 autobuses / hora.

b
§
|
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“Metro Rueda Metalica” de la Estacién Pantitlan a la Estacion La Paz en el Muicipio La
Paz-Los Reyes, con una longitud de 17 km. A partir de 1994 se inicio6 la construccion de la
Linea “B” del Metro, de la Estacion Buena Vista hacia el Nor-Oriente, en el Municipio de
Ecatepec, con la Estacion Azteca. Se inauguré en el afio 2000, contando con una logitud de
20 km. Actualmente el Metro, con la presencia de las lineas “A” y “B” ya se le confiere las
caracteristicas de Transporte Masivo Metropolitano.

Para Julio dée 1994, se contd con una red de 178.07 Km, de Metro.

Cuatro afios después en Junio de 1998, se inaugurd el tramo de la Linea “B” de Buena Vista
a Villa Aragon con una longitud de 11.4 Km. La red crecio a 189.4 Km., para el afio 2000
se termind el Gltimo tramo de la linea B de Villa Aragon a Ciudad Azteca alcanzando una
longitud total de 20.3 Km. y la Red de Metro cuenta actualmente con una longitud de
198.37 Km.

; .
2.1 Condiciones y Captaciones de Usuarios de la Red de Metro

Son vastos los constantes estudios que se han realizade con los aifos en la empresa
ICA, y muchos de ellos inéditos, con relacién a las estadisticas de las lineas, desde sus
caracteristicas fisicas y operacionales, variaciones tarifarias por sexenio, con respecto
al valor del Délar Americano, hasta analisis que incluyen las captaciones de usuarios
por Linea y por Estacion que se realizan con informacion del Sistema de Transporte
Colectivo, que sale de los torniquetes. |

A continuacién se presenta el Cuadro 25: “Condiciones de la Red de Metro en la Ciudad
de México en Agosto de 1997”. %

En este Cuadro de manera resumida se tienen las 10 lineas que estaban en operacion
en ese afio. Para cada linea se aprecian las longitudes de operacién, sin contar con las
“colas” de cambios de vias, al inicio y al final de cada linea. Solamente la longitud de
vias de servicio.

Por ejemplo para la Linea 3, el caso concreto de la presente investigacion, se aprecia
la siguiente informacion: Grificamente, destacan 3 Estaciones superficiales de Norte a
Sur: Indios Verdes, Deportivo 18 de Marzo y Potrero; 14 Estaciones subterraneas
superficiales, entre las cuales estan las 3 Estaciones del presente estudio, Estacion Division
del Norte, Estacion Zapata, y Estacién Coyoacan, con sus respectivas distancias
interestaciones en metros : 944 m y 1303 m; se aprecia también que la Linea cuenta con
3 Estaciones subterraneas profundas: Viveros, Miguel Angel de Quevedo y Copilco,
para salir a la superficie con la Estacién Terminal Universidad.

193 FUENTE | Empresa ICA, Ingenieros Civiles Asociados. 1997.
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CUADRO 25

CONDICIONES DE LA RED DE METRO

CONDICIONES DE LA RED DE METRO EN LA CIUDAD DE MEXICO EN AGOSTO DE 1997
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Asimismo se marcan sobre la Linea 3 las Estaciones de Correspondencia que fueron
5: Deportwo 18 de Marzo, La Raza, Hidalgo, Balderas, y Centro Médico. En la
actualidad se le adiciona su correspondencia con la Linea “B”, en la Estacién

Guerrero.
La Linea 3, cuenta con las siguientes condicionantes :

e ILc, Longltud comercial o de servicio de 21.3 km. Siendo su longltud total de
23.609 km, contando la longitud de las colas para el cambio de vias

E, nimero de Estaciones 21

Ve, Velocidad comercial 37 km./h

Tv, Tiempo de vuelta en segundos 4434

Im, Intervalo minimo entre trenes en segundos 125

Trenes, en operacion regular exclusivamente para la Linea 3, 44 trenes

* Ver Cuadro 25: “Condiciones de la Red de Metro en la Ciudad de México en Agosto de
1997”.

En la siguiente Grifica 9: Captacién — Ampliacién — Tarifa. Por sexenios 1 En esta
grafica se presentan datos de gran valor con respecto a la variacion de la captacion de
usuarios por. afio, los Programas de Ampliacion de la Red de Metro, por afio y lo que se fue
realizando de Obra Metro por sexenio. Y tal vez uno de los datos de gran trascendencia es
la variacion de la tarifa, pago por boleto-usuario.

En dicha Grafica 9 se aprecia.claramente la estatizacion de la tarifa, con respecto a la
ampliacién de la Red y la Captacion de Usuarios. Es notorio que de los afios 70’s hasta
1985, la tarifa permaneci6 estable aun cuando la longitud del Sistema y la Captacion de
usuarios siguio incrementandose.

r
El precio del boleto lleg6 a ser en 1985, el mas bajo de su historia, con una equivalencia de
0.10 centavos de US Ddlar. De ahi el incremento fue variable y erratico. Aqui mismo se
aprecia la variacion erratica del valor del peso mexicano contra el valor del US Dolar.

! . ‘
Finalmente para llegar al afio 1997 con un valor de 16.6 centavos de dolar, la obra continu6
ascendente muy a pesar que la afluencia de pasajeros en el Metro que de hecho se estatizé
con tendencias decrecientes, a partir del afio 1989 y se empieza a ver un decremento de
captacion en el afio 1996.

No debemos dejar de remarcar que el subsidio del Metro de la Ciudad de México es
probablemente el mas alto en el Mundo, atn cuando tampoco debemos olvidar que en todos
los paises del Mundo, ain en los “industrializados”, los sistemas de transportacién urbana
tienen altos subsidios. En especial los de “alta y mediana capacidad”.

194 FUENTE :, Empresa ICA. Ingenieros Civiles Asociados. 1997,
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GRAFICA 9

CAPTACION, AMPLIACION, TARIFA. 1997
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] Fuente: Ingenieros Civiles Asociados, ICA. 1997.
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En nuestro medio mexicano, donde la mayoria de la poblacién cuenta con salarios muy
bajos, es casi imposible imponerle el costo real del boleto al usuario.

Por ello, se han tratado de implementar otro tipo de subsidio de pago por boleto a través de
la recuperacion para la Federacion, con apoyo de las Empresas Industriales, Comerciales y
de Servicios, que son los mas favorecidos en términos de oportunidad de costo-beneficio en
los traslados de sus empleados.

* Ver Grafica 9: Captacién — Ampliacién - Tarifa

% 2.1L.1. Afluencia de Pasajeros por Linea y Afluencia Promedio en dia
‘ Laborable por Estacién en la Red de Metro

|
A continuacion se presentan las afluencias leidas en torniquetes del Sistema de Transporte
Colectivo, STC.

Se tiene la éﬂuencia diaria de pasajeros por Linea y a afluencia promedio en dia laborable
por Estacién en 2 semanas, en los meses de Marzo y Abril del afio 2,000.

Para el caso de Linea 3, en la semana del 6 al 12 de Marzo del ado 2,000* se
obtuvieron los siguientes resultados :
Miércoles 8 Marzo del afio 2000, dia de mayor afluencia
839,354 total de usuarios el dia miércoles 8 de Marzo
828,334 es la media de usuarios en dia laborable
1,114,185 es la maxima registrada el 21 de Noviembre de 1989
!

Ver Cuadro 26: Afluencia Promedio Dia Laborable.
Ver Cuadro 27: Afluencia Diaria de Pasajeros.
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CUADRO 26

AFLUENCIA PROMEDIO DfA LABORABLE

PERIODO 6. -12

MARZO 2000.

: AFLUENCIA PROMEDIO DIA LABORABLE
PERIQDO: DEL 06 AL 12 DE MARZO

SEMANA No. 10
FECHA: 31-Mas-00 |

PANTITLAN ZARAGOZA  GOMEZ FARIAS  AEROPUERTO BALBUENA MOCTEZUMA  SANLAZARO  CANDELARIA MERCED PINO SUAREZ | LACATONICA 8 LI L ACA
73,889 50.976 | 39.609 39,004 33.903 32,034 37.469 18,318 56,992 , 45,290 32,675 FDY
LINEA 1 ! :
BALOERAS CUAUHTEMOC  INSURGENTES SEVILLA CHAPULTEPEC JUANACATLAN  TACUBAYA  OBSERVATQRIO
28.376 30,099 67.044 25.982 72.525 17,066 35.654 65613 .
4 CAMINDS PANTEONES TACUBA CUITLAHUAC POPOTLA COL. MILITAR NORMAL SAN COSME REVOLUCION HIDAL GO DELLAS ARIES AtLTNOL
127.201 11784 40,607 29922 12,325 21437 49,112 37.253 36,112 49,247 19,761 321
LINEA 2 i .
ZOCALG | PINQ SUAREZ SAN A, ABAD CHABACANO VIADUCTO XOLA v. DE CORTES NATIVITAS PORTALES EHAITA GRAL ANAYA 1 ASOUE NA
82,503 24,228 27,516 27.658 26190 23.254 21,802 22,033 22.a12 25,292 33446 gl b/ 7
INDIOS VERDES BASILICA POTRERC LA RAZA TLATELOLCO GUERRERQ HIDALGO JUAREZ BALDERAS NINOS HEROES  H GENERAK C MLUICY
175035 41,448 28.852 51072 21507 15,963 27.7143 2309 11,270 25,362 20812 200
LINEA 3 .
ETIOPIA EUGENIA Difv. DEL NORTE ZAPATA COVOACAN VIVEROS WA QUEVEDO COPILCO UNIVERSIDAD
35,786 19,867 26,588 52,548 21.329 26.579 30,665 46,904 80,622
“LINEA 4 ] SANTAANITA JAMAICA FRAY SERVANDO  CANDELARLA MORELOS C.DEL NORTE  CONSULADO BANDOXTO TALISMAN M CARRERA
218 7.588 6,386 8635 8.793 5.076 4913 7.226 6.714 31,692
POLITECNICO | DEL PETROLEO AUT. DEL NORTE LA RAZA MISTERIOS  VALLE GOMEZ  CONSULADC E. MOLINA ARAGON QCEANA TERM ACREA HANGARLES
40 49 6819, 22.839 13,609 9.399 3,701 5.219 6655 8.547 20,259 13003 45280
LINEA 5 ! .
PANTITLAN i
81.77% '
LINEA G | EL ROSARIO TEZOZOMOC  AZCAPOTZALCO FERRERtA NORTE 45 VALLEJO VDEL PETROLEC  LINDAVISTA BASILICA LAVILLA K CAIUIIA
21.887 3.710 7 AGY 16.066 7428 7,526 4470 15,048 2,687 13,560 305y
EL ROSARIO A. SERDAN CAMARONES REF INERIA TACUBA SAN JOAQUIN POLANCO AUDITORIO  CONSTITUYENTES  TACUBAYA S I DL 1OS I SAH A G
51,848 20,358‘ 14,002 9,450 ., 8650 16.408 29497 28525 7450 EX-HY (XN E [E3 T
LINEA 7 .
MIXCQAC 8. DEL MUERTO
230% 42,443}
GARIBALDY  BELLAS ARTES S J DELETRAN S DEL AGUA DOCTORES OBRERA CHABACANO LA VIGA SANTA ANITA COYUYA 1ZTACALCO APATLAUKY
21,683 17,251 20,397 18.487 10,736 +1.898 132 6,050 6370 23602 73,361 19,786
LINEA 8 |
ACULCO ESCUADRDN 201 ATLALILCO IZTAPALAPA C. ESTRELLA LA PURISIMA  CONST. DE 1947
9.142 21,284 12139 7.821 10,670 20,654 78,252
LINEA 9 | ~PANTITLAN PUEBLA CD DEPQRTIVA  VELODROMO MOUHCA JAMAICA CHABACANO  L.CARDENAS C. MEDICO CHILPANCINGO  PATRIONSKMY TACULIAY A
83,329 24,203 7.069 8.968 28.608 9945 15,236 12122 15438 53,604 18,297 82050
LINEA "A"| PANTITLAN A.ORIENTAL  C.DE SAN JUAN  TEPALCATES GUELATAD PENON VIEJO ACATITLA SANTA MARTA LOS REYES LA PAZ
103,148 9.555 12,448 12,784 17,781 12.159 15,748 22147 20777 72527
BUENAVISTA GUERRERC GARIBALDI LAGUNILLA TEPITO MORELOS SANLAZARO R F.MAGON ROMERO R OCEANLA DVC QCLANIA 1} OU AHAGON
7.664 2.295 3,760 10,4789 7,930 1.387 2.884 2379 4376 6514 8553 A4ty
LINEA “8* ‘
VILLA ARAGON !
30,101

1

Transp?rte Colectivo, 2000.

Fuente: Ingenieros Civiles Asociados, ICA. Con informacién lectura en torniquetes del Sistema de
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CUADRO 27

AFLUENCIA DIARIA DE PASAJEROS
PERIODO 6 -127 ~MARZO 2000.

SEMANA No. 10

FECHA: 31.mar-00

"AFLUENCIA DIARIA DE PASAJEROS
PERIQODO: DEL 06 AL 12 DE MARZO

Conceplo | Lunes Maries | Miércolas! Jueves | Viernes | Sabado | Domingo [ Semana Media | Maxima Media |, Maxima | Maxima
a-mp00 | 7-m-00 | BMar00 | o-mMa-00 | 10-Mar0o | 11Ma00 t 12mor-t0 | Suma Dia Lab. |M. D. Lab.| Fecha Diaria ' Med. Dia.. Fecha_|enunDin _ Fecha
I i i ! I ! : i
LINEA 1 B57.486] 811,048)' 331.055! 824,711 36‘-.223i 729,4685 515,079 5.430,073| 837,103|1,340,790| 27-Abr-87] 775,725 1,225,754; 0-Sep-85{ 1,380,866 15-Juk-8!
LINEA 2 915.335' 884,978, 899.351E 875.130] 930.828; 776,899. 475,301| 5757.972| 901,155 1,518,551[14-Ene-85) 822,569 1,365,251. 27-Nov-83] 1.560.775 9-May-B:
LINEA 3 825,245; aaa.assi 839,354, 816,112 82?,599‘E 577,004} 378,122| 5,056,892 828,334{1,107,191|20-Nov-89 728,129° 969.982; 27-Nov-89| 1,114,185 21-Nov-8
i’ ; 1 . i
LINEA 4 95,461 39.8?11’ 88.920‘1 88,670 94.793E 77,766. 47.506| 582,987 81,542| 172,156 1-Sep-B6 83,2831 158.273; 14-Jul-B6| 179,768 2'Sep-b
LINEA S 233,198} 228721, 240,211, 235831, 247.251] 193.773, 134,814] 1,513.799] 237.042] 329208| 5-May-B6) 216,256; 285811 21-Abr-86] 342424 12-May-t
LINEA 6 127,750 136,257, 131.424) 139302} 134,801 98961 69.875] 838470 133,927 188,062{ 1-May-89 119,?82{ 172.546122-Fep-88] 253,925 23-Feb-8i
: i - : i
LINEAT 277,602 293.644| 280,752! 265.449| 294.083{ 170.362! §7,055) 1.678947| 282,308] 262.306{ 6-Mar-00| 239.848. 240.203;28-Feb-00] 297,742 23-Feb-0r
LINEA B 329.449; 347.403% 337.479; 350,349; 347.052: 287.722) 173,736 2.174110] 342525| 348,548] 7-Feb00| 310,588, 216.867 7-Feb-00| 369.089 25-FelL-0
LINEA S 333,761) 340,069, 349,394] 333,350 347,425; 24?.423% 131,353| 2,082776{ 340,800 403.317] 8-Now-83| 297,540 158,360 8-Nov-83| 423.340 12-Nov-y
i : ! i a :
LINEA A 247 .967| 251,190 264,6?9! 245,736 242.8003 201,788: 142,452} 1,596,612| 250,474] 267,579 24-Ocl-84| 228,087 240,133 17-Oc-94| 345025 28-Ene-0
LINEA B 94,281 00271 89.834° 98,0741 99032 95271 64,702] 631465 94,297 105631 3-Ene-00 90,209 94,747 3-Ene-00| 116.713 286-Ene-0
| i i i | d | .‘ :
e =
LSISTEMA 4.337.58814.306 818'4.352.453:4,272.71414,427,98813.456 527" 2 230.015]27,384,103] 4, 339,5051 4.735.053] 20-Nov-88] 3.912.016- 4.656.705 27-Nov-89]5.263.008  1-Dic-8

Fuente: Ingenieros Civiles Asociados, ICA. Con informacion lectura en torniquetes del Sistema de
Transporte Colectivo, 2000.
3

I
1
i
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1°. . Para el caso de la afluencia promedio en Ia misma semana del 6 al 12 de
Marzo del aito 2000, se tiene, para las 3 Estaciones en estudio, los
siguientes resultados :

CUADRO 28
ESTACION AFLUENCIA %
Division del Norte 26.588 24.97
IZAPATA 52,545 49.35
'‘Coyoacan . 27,329 25.67
Total entre las 3 106,462 100.00
- Estaciones

De las Estaciones en estudio, resalta la estacion Zapata la que cuenta con una afluencia que
representa el doble de usuarios que para las otras 2 Estaciones.

De aqui deducimos que es mucho mayor la movilidad en la Estacion Zapata, provocada a
su vez por la diversidad de Usos del Suelo, que se presentan en el area de influencia de la
Estacion. En especial la predominancia de los Usos Comerciales que existian y que se
siguen acelerando en los altimos afios*. ' .

Ver Cuadro 29: Resumen Mensual

3

2°. ' Para el caso de 1a Linea 3, de la semana del 3 al 9 de Abril del aiio 2,000
se obtuvieron los siguientes resultados : :

Ver Cuadrof 30: Afluencia Promedio Dia Laborable

Ver Cuadro 31: Afluencia Diana d

4

e Pasajeros

Jueves 6 de Abril del aiio 2000, dia de mayor afluencia
845,753 total de usuarios el dia jueves 6 de Abril
837,405 es la media de usuarios en dia laborable
1,114,185 es la mixima registrada el 21 de Noviembre de 1989
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CUADRO 29

RESUMEN MENSUAL DE AFLUENCIA, MARZO 2000.

e e

\
{

GERENCIA DE INGENIERiA ELECTROMECANICA

RESUMEN MENSUAL DE AFLUENCIA MARZO DEL 2000

Il

O 6 & ©® & © O ® ® SISTEMA
3,791,897 4,032.9?$ 3,414,234 400,617 985,155 589,818 1,127,000] 1,516,902 1,438,985 1,105,491 448,644 18,853,718
5.430,073| 5,757,972 5,096,892 582,987| 1,513,799 B38.470| 1.678,947| 2,174,110 2,082,776 1,596,612 631,465} 27,384,103
5,630,775 5,914,60$ 5,148,499 597,056| 1,538,722 B852,674| 1.681,180| 2,257,793 2,108,665 1,588,891 654,540 27.873.40
5.086,443| 5,337,860] 4,604,385 529,885| 1,369,155 757,015 1,470,015] 2.028,753| 1,881,528 1,453,807 593,138 25,111,985
4,231,884 4,593.34?! 4,156,111 471,704] 1,169,618 688,715 1.a17,726} 1,767,717} 1,719,767 1,240,780 494,014|] 21,951,379

TOTALES

6.576,449] 3,726,693 7.374,868| 9,745,275] 8,231,721 6,985,581 2,321,3@[121,174,537]

[24,073,072l25,636.756[22‘420,1211 2,662,249}

PROMEDIOS DIARIOS

|
[ 776.551] s26.992]

723,290 83,298 212,144 120,216 237.899] 314384 207.797] 225301 91.026°] 2.c08.858|

CIFRAS MAXIMAS REGISTRADAS

1,223,609

JULIO B85

1,329,747

JULID 85

941,230

JuLlo as

155,159

JuLiD 88

272,335

SJULIO B8

156,803

JUNIC 89

243,966

OCTUBRE B?

314,364"

MARZOQ 0O

338,625
OCTUBAE 86

266,016

OCTUBRE 85

91,026"

MARZC OO

4,358,118

OCTUBRE 8BS

i
i
|
|
I
|

Fuente: Ingenieros Civiles Asociados, ICA.
Sistema de Transporte Colectivo Metro. STC. Marzo 2000.

|
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CUADRO 30

AFLUENCIA PROMEDIO DiA LABORABLE
SEMANA 3 AL 9 DE ABRIL, 2000.

AFLUENCIA PROMEDIO DIA LABORABLE

SEMANA No. 14 . PERIODO: DEL 03 AL 08 DE ABRIL
. FECHA; 26-a0r00 | .
PANTITLAN ZARAGOZA  GOMEZ FARIAS  AEROPUERTO BALBUENA MOCTEZUMA  SANLAZARC  CANDELARIA MERCED PINQ SUAREZ | EACATOLICA S, DEL. AGUA
75.84 | 61,427 37,462 39.352 32,571 30.977 38.692 19,005 55,070 39 345 20,2141 EYIVIAS
LINEA 1 . '
BALDERAS  CUAUHTEMOC  INSURGENTES SEViLLA CHAPULTEPEC JUANACATLAN  TACUBAYA  OBSERVATORIO
28.476 29,783 60,658 28.113 79,578 16,116 35315 65.000
4 CAMINOS PANTEONES TACUBA CUITLAHUAC POPOTLA COL. MILITAR NORMAL SAN COSME REVOILUCION HNDALGO ~ BELLAS ARTES AULTNDE
134,042 1,541 42,398 25,587 12,107 21,406 + 48,609 36841 35078 50,508 L2006 FINE
LINEA 2 . .
ZOCALO PING SUAREZ SAN A. ABAD CHABACANG VIADUCTO XOLA V. DE CORTES NATIVITAS PORTALES EHMITA GRAL. ANAYA TASOUE NA
77.783 26,386 28,915 26.360 26,130 2.976 19.938 22502 23235 23.809 33.850 9. 190
INDIOS VERDES BASILICA POTRERO LA RAZA TLATELOLCO GUERRERO HIDALGO JUAREZ BALDERAS NINOS HERQES M GENERAL € MEDICD
177,848 40,336, 26,160 52475 28,955 15991 26,252 22617 10 455 25287 31873 FIRED
LINEA 2 ) .
ETIOPIA EUGENIA DIv. DEL NORTE ZAPATA . COYDACAN VIVEROS M. A QUEVEDD COPILCO UNIVERSIDAD
35,859 20,557 - 25.735 52.891 26.869 26,717 30.939 4B.638 85,520
UINEA 4 | SANTAANITA JAMAICA  FRAY SERVANDO CANDELARIA  MORELOS  C.DELNORTE  CONSULADD  BONDOJTO TALISMAN M. CARRERA
3.503 7470 - 8.757 6.564 8,683 8790 5.260 7.192 6828 30.753
POLITECNICO {DEL PETROLEQ AUT. DEL NORTE LA RAZA MISTERIOS ~ VALLE GOMEZ  CONSULADO E. MOLINA ARAGON OCEANIA - TERM AERLCA HANGAHFS
42,985 6,733, 23,502 13,056 8.14 4,520 5.367 6.660 6740 . 16,118 1420 15
LINEA S !
PANTITLAN .
83,450 )
LINEAG | ELROSARKY TEZOZOMOC  AZCAPQOTZALCO FERRERIA . NORTE 45 VALLEJO  [DEL PETROLEO  LINDAVISTA BASILICA LA VILLA M CARRRERA
233N ) 5,158 7,930 17,474 7458 7417 7112 17,108 3.233 14,595 30,139
EL ROSARIQ A_SERDAN CAMARONES REFINERIA TACUBA SAN JOAGUIN POLANCO AUDITORIQ  CONSTITUYENTES ~ TACUBAYA 5 P.DE LOSPING SAN ANTONIQ
. 51,269 17.865) 13,806 8.:M5 8970 15,990 29.205 29287 7.353 5.433 10.823 13,451
LINEA 7 o ' ' '
MIXCOAC B. DEL MUERTO
g__g 15 42.800 |
GARIBALDI  BELLAS ARTES S.J. DELETRAN S DEL AGUA DOCTORES OBRERA CHABACANO LA VIGA SANTA ANITA COYUYA 1ZTACALCO, APATLACO
22132 18821 22,101 18,939 © 10,816 11,697 3481 5614 ' 6277 25364 23451 10w
LINEA 8 i . '
ACLLCO escuwnw e ATLALILCO LZTAPALAPA C. ESTRELLA LA PURISIMA  CONST, DE 1917
9659 24 662" 13.413 8,208 10,889 29,083 79,621
LINEA & PANTITLAN PUEBLA CD DEPORTIVA  VELODROMO | MIXIUHCA JAMAICA CHABACANO |, CARDENAS C. MEDICO CHILPANCINGD  PATHIOTISMO TACUILAYA
84,824 15071 7,212 9,745 27.308 9,805 15.188 11,898 15,913 £4.708 754 Sa841
LINEA A"} PANTITLAN A ORIENTAL  C. DE SAN JUAN  TEPALCATES GUELATAD PERON VIEJO ACATITLA SANTA MARTA LGS REYES LA PAZ
112,438 10,375, 12.938 13.751 18,579 12.672 16,020 19.204 20,793 21,957
BUENAVISTA GUERRERQ GARIBALDI LAGUNILLA TEPITO MORELOS SANLAZARO  R.F.MAGON ROMERO R. OCEANIA DVO QCEANIA 13 DI ARAGON
7.959 3439 3,640 11.293 8469 2,235 2,738 2,741 4,680 a.488 Y.776 5128
LINEA "B~ . ‘
VILLA ARAGON :
34.220 !

Fuente: Ingenieros Civiles Asociados, ICA.
Con informacion lectura en Torniquetes del STC. 2000.
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CUADRO 31

AFLUENCIA DIARIA DE PASAJEROS
PERIODO DEL 3 AL 9 DE ABRIL, 2000.

i
|
|
1

SEMANA No. 14 !

FECHA: 26-Ae-00

AFLUENCIA DIARIA DE PASAJEROS
PERIODO: DEL 03 AL 09 DE ABRIL

I
|

b
|

Fuente.| Ingenieros Civiles Asociados, ICA.
Con informacién lectura en Torniquetes del STC.. 2000.

{
1

i
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Conceplo | Lunes | Martes IMiércolesE Jueves ' Viemes | Sabado ! Domingo | Semana Media ! Maxima | Media Maxima ~ Maxima
3apr-00 | aape00 i Sabr00 | 6aw00 | 7Aoo | 8aug0 | g.an-00 Suma Dialab. (M. D.Lab.l Fecha Diaria ' Med Dia. - Fecha lenunDin _ Fecha
S ! : a ! ] , \
LINEA 1 850,717 838.898.“ 816,783 871,014 846,522 731,000; 520.166] 5475100 844,788 1,340,790} 27-Abr-87 782,157 1,225,754, 9-Sep-85/ 1,380,866 15-Jkat-8
LINEA 2 919,228 B79,662: 910465 8890061 §24,122 575.048' 419,233} 5617,664] 904,676 1,518,551} 14-Ene-85] 802,525 1.355.251f2?-Nov-89 1,560,775 9-May-8
LIMEA 3 833,432 841,800 821,030! 845,753| B45005! 576,656 408,720| 5172,405| B837,405)1,107,191)20-Nov-89| 738,014, 060,082, 27-Nov-89] 1,114,185 21-Nov-8
! | ‘ ;
LINEA 4 88.379 94,014/ 92,799; 93,1991 94,107 76.659( 47.970F S587.127 92.500; 172.156| 1-Sep-86 83,876; 156.273; 14-Jul-86§ 179,768 2-Sep-8
LINEA § 236,840 234,189 246,385! 227.353' 238.768| 196,689 135032] 1,515766f 236,810! 329,208, 5-May-86] 216,539, 285811, 21-Abr-86] 342,424 12-May-8
LINEAG 134,339, 135,852 144,175; 135.9715 142.561i 97.212 73.052| 863,262] 138,598 188,062] 1-May-89 123'324; 172.546:22-Feb-88 253,925 28-Feb-8
| . :
LINEA 7 261,737 2B4.841%, 277.266) 230,084 286,326| 175,111! 101,311] 1,667.476] 278,012 283,545 27-Mar-00| 238,210: 240,505: 27-Mar-00| 300,393 14-Mar-Q
LINEA 8 346,888 345565] 359,215 358,307 365534, 311,625 188,303| 22754371 3551000 356,556 13-Mar-00| 325,062 325063 3-Abr-00| 372.212 31-Mar-0
LINEA 9 328,633; 352,517, 345853) 351,223) 343.605, 242.253] 143,253| 2.108.337] 344,365 4023317| 8-Nov-83| 301,992  358,360. 8-Nov-83| 423,346 12-Nuv-8
LINEA A 241,597, 259,389 302.755! 238,612 251,280 190.979: 141,565] 1.626177] 258,727] 267.579] 24-Oc¢l-94 232.315! 240,1335 17-0c¢1-94|  345.025 28-Ene-0
LINEA B 100,577 90,999 97,976! 102,783: 111,751 99,0461 67,517 670,648] 1008161 105631| 3-Ene-00 95,809 95.509% 3-Abr-00| 116,713 28-Ene-)
i i i '
 SISTEMA 4.342.36714,357.52614.414.702]4.384.715(4 449.6613.374.27812.246.131]27.579.4001 4.391,7571 4. 735 053] 20-Nov-89] 3,.935,9221 4 656.7051 27-Nov-88] 5.263.008  1-Dic-8
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L)

| .
Para el caso de la afluencia promedio en la misma semana del 3 al 9 de Abril del aiio
2000, se tiene, para las 3 Estaciones en estudio, los siguientes resultados :

| .
CUADRO 32
|
ESTACION AFLUENCIA %
Divisiéon del Norte 25,738 24,39
ZAPATA 52,891 50.14
Coyoacan 26,869 25.47
Total entre las 3 105,495 100.00
Estaciones

De las Estaciones en estudio, resalta la estacion Zapata la que cuenta con una afluencia que
representa el doble de usuarios que para las otras 2 Estaciones.

Un mes desa)ués, en el afio 2,000 se confirmé que es mucho mayor la movilidad en la
Estacion Zapata, provocada a su vez por la diversidad de Usos del Suelo, que se presentan
en el area ‘de influencia de la Estacién. En especial la predominancia de los Usos

Comerciales'que existian y que se siguen acelerando en los ultimos afios*.
|

f
Ver Cuadro 33. Resumen Mensual.

|
|
1
!

i
|
|
|
|
!
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CUADRO 33

RESUMEN MENSUAL

GERENCIA DE INGENIERIA ELECTROMECANICA

RESUMEN MENSUAL DE AFLUENCIA ABRIL DEL 2000

D@0, 0 ® ® ® © ® @ (® sistEma

AL 02 1.239122] 1246835 960,014 122 969 319,783 167,270 265,803 491,035 386,364 340,794 160,183 5,700,172
AL 09 5475100 5617664 5172405 s87.127] 1515766 863262| 1667476| 2275437] 2108337y 1626177 670,649 27 579,400
AL 16 5496684] 5616914| 566,199 504,506] 1537919 842038 1694515 22666308 2083571 1587768 683,443 27 571,186
AL 23 4251082 3306004| 3,289,494 400423] 1108276 515606f 1036036] 1,662994] 1,400,383 1105332 508,750 18 592 280
AL 30 5620134 52306754 4932787 560054 1436026 811,198| 1561.478] 2,175,766] 2007.454| 1526566 662,678 26708 895
AL i : .
! ' TOTALES

I_22,091 a22] 21.185071) 19,520.399[ 2274189 5915,770| 3200274]  6225308] 8871871} 7,995,109} 6,186,637| 25&5.@ {106,151 933
, , ' PROMEDIOS DIARIOS
[ 7s6an]  ro61e9]  esosor]  7smos] 197192 106676]  207510]  295720]  266504]  206221]  s9.s23||  asas0e
' o CIFRAS MAXIMAS REGISTRADAS
1223608] 1320747] 9a1230] 1ss.50]  27233s]  156803]  243066]  314364|  33e625| 266016 91,026 4358118
J\Jl.‘lo &5 JULIO 85 I .IJLIQ BS JAILIO BE JULIO B6 JUNIO 89 QCTUBRE 97 MARZO 00 OCTUBRE 85 OCTUBRE 85 MARZO 00 OCTUBRE 89 )

Fuente: Ingenieros Civiles Asociados, ICA.
Sistema de Transporte Colectivo Metro. STC. 2000.

a
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22La Linea 3 del Metro. Etapas de Construccion

La Linea 3 del Metro lleva esencialmente direccion Norte-Sur y formé parte de las tres
primeras Etapas de Construccion del Metro :

CUA D RO 34
ETAPAS DE CONSTRUCCION LINEA 3 DEL METRO
ETAPA :LINEA EST TRAMO FECHA | LONG. LONG.
! en Km. | ACUMULADA
_ en Km
Primera |+ 3 7 | Tlaltelolco — | 20 Nov. 5.44 5.44
- Hospital General 1970
Segunda |; 3 4 | Tlaltelolco-Indios 1° Dic. 6.29 11.73
,‘ Verdes 1979 o
Segunda {' 3 5 | Hospital General- | 25 Ago. 532 17.05
, Zapata 1980
Tercera |+ 3 5 | Zapata-Universidad | 30 Ago. 6.55 23.6
| 1983
TOTAL || - 21 | INDIOS 13 aiios - 23.6
VERDES-
‘ UNIVERSIDAD
Fuente : Inauguraciones y Amplmcmnes en Orden Cronolégico de las lineas del Metro. COVITUR,
D.F. 1994

La Linea 3 del Metro durd 13 afios en su construccion hasta completar su longitud total de
23.6 Km. con 21 estaciones, que nos da un promedio de 1.12 Km entre cada estacion. Esta
Linea 3 tiene caracteristicas Gnicas dentro del Sistema Metro*:

Ver Plano 8: Etapas de Construccion. Lineas del Metro.

La primera, Que es la linea mas larga del sistema con una longitud total de 23.609 km
En segundo lugar, la Estacién Indios Verdes es la de mayor afluencia de pasajeros por dia
laborable, de 20,000 a 30,000 pasajeros

En tercer lugar forma parte del grupo de las tres Lineas de mayor aﬂuen01a por dia
laborable, junto con la Linea 1 y la Linea 2. Ocupando el tercer lugar en cuanto a captacioén
de usuarios por dia laborable, después de la Linea 2 que ocupa el primer lugar y la Linea 1
que ocupa €} segundo lugar. '®

105 Sistema de Transporte Colectivo. Informe Anual 1993. Participacion de las lineas en la afluencia total. p.
18 |

t
|
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PLANO 8

ETAPAS DE CONSTRUCCION.
LINEAS DE METRO

i
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Del Informe’ Anual del Metro, se aprecia que en los afios 1991,1992 y 1993, la linea 2 fue la
de mayor participacion en la afluencia total de usuarios dentro del Sistema. Asimismo para
1993, en la Afluencia por Estacion, se aprecia que esta en primer lugar la Estacion Indios
Verdes de la Linea 3.

i
Aqui cabe h'acer una consideracion, que la Estacion Pantitldn es una estacion terminal a la
que concurren 4 lineas : Linea 1, Linea 5, Linea 9 y Linea A. Si se sumaran las afluencias
de cada una nos daria un numero “catastrofico” que nos sensibiliza con la problematica
diaria social'y la dinamica de mten'elamon que viven los usuarios cada dia laboral en esa
Estacion Pantitlan.

|
Se anexa una Red de Metro que contiene las Estaciones con mayor ascenso y descenso de
usuarios en 1994, En la Red se marcan los ascensos y descensos en la HMD matutina y los
ascensos y descensos en la HMD vespertina, con valores que se clasificaron con mas de
30,000 pasajeros en dia [aboral A; el B de 20,000 a 30,000 pzz%]eros C de 10,000 a 20,000 y
D de 5,000 a 10,000 pasajeros en la HMD de un dia laboral. !

* Ver Plano 9: Red de Metro. Estaciones con mayor ascenso y descenso de usuarios

1

Las Estaciones de la Linea 3 se clasifican de la siguiente manera :
\

| ‘ .
2 Estaciones Terminales :
o Estacion Indios Verdes en el Norte de la Ciudad
o Estacion Universidad en el Sur de la Ciudad

_ 6 Estaciones de Correspondencia :

¢ [Estacion Basilica con Linea 6
Estacion La Raza con Linea 5
Estacion Guerrero con Linea B
Estacién Hidalgo con Linea 2
Estacion Balderas con Linea 1
Estacion Centro Médico con Linea 9

13 Estaciones de Paso

e Estacion Potrero
Estacion Tlaltelolco
Estacién Juarez
Estacion Nifios Héroes
Estacién Hospital General
Estacion Etiopia
Estacion Eugenia’
Estacion Division del Norte *
Estagién Zapata *

|
i

~ 1% Op. Cit. Plan Maestro del Transporte Eléctrico. p. 21
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Estacion Coyoacan *
e Estacion Viveros
o Estacién Miguel Angel de Quevedo
¢ Estacion Copilco

De las cuales, 17 Estaciones son subterraneas y 4 son superficiales

* Son las tres Estaciones subterraneas que forman parte del corredor de la presente
Investigacion, ubicadas en el sur de la Ciudad, siendo la Estacién Zapata el caso de estudio.

Ver Plano 7 Red del Metro.
|
2.3 Caso de Estudio :

2.3.1 La Estacién Zapata del Metro y los Usos del Suelo
|

Esta Estacion como se ve en el cuadro de Etapas de Construccion, durante 3 aitos de
1980 a 1983, funcioné como Estacion Terminal Provisional del Metro. Por lo cual
desde 1980 se convirti6 en una Zona de Intercambio Modal, captando usuarios del
transporte publico de superficie, provenientes del Oriente, del Poniente y del Sur de la
ciudad esencialmente. Ya que los del Norte llegaban directamente en el Metro. Y por
otro lado, captando a los usuarios que llegaban en Metro y se transfieren al transporte
publico de superficie. Convirtiéndose asi, en una importante Zona de Atraccién e
Intercambio de Viajes. :

Debido a q'ue la estructura fisica — urbana de la ciudad, estd estrechamente ligada con
las facilidades de movilidad de las personas, el haber llegado hasta este punto con la
estacion Zapata, en el afio 1980, no es producto del azar sino producto de la
Planeacién de la Red de Metro como una necesidad contemplada desde antes de
realizar la construcciéon de la linea 3. Ya que se veia como una determinante en la
movilidad existente en aquél momento historico de su construccién, que reclamaba ya
la necesidad de un transporte mis eficiente que los autobuses urbanos.

La estacién Zapata del Metro, es 1a méis importante en el tramo de la Estacion Centro
Médico a Universidad, sin considerar éstas dos ultimas por supuesto.

Se conside}a que la Estacién Zapata cuenta con ascensos y descensos del orden de
5,000 a 10,000 pasajeros durante casi todo el dia, lo cual nos refleja que es una
estacion que tiene una constante afluencia de pasajeros.

* Ver Plano 9: Red de Metro. Estaciones con mayor ascenso y descenso de usuarios

1
.
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Lo que nunca se previé fueron los alcances de los IMPACTOS URBANOS que
provocana la Estacion Zapata en esa interseccion, aunados a los Impactos que se
provocarian al facilitar los intercambios de medios de transportacion de superficie,
enfrente de la Estacion Zapata. Y los cambios econbémicos y sociales resultaron ser
mas amplios que sus propias dinimicas de interrelacién.

Esta situaciéon que fue determinante, coadyuvé a la transformacién definitiva del drea
- circunvecina a la Estacion. IMPACTANDO seriamente en las condiciones
prevalecientes de los usos del suelo, de movilidad peatonal, asi como de la imagen
urbana del lugar, con la presencia y proliferacion de vendedores ambulantes que con
los afios, pasaron a ser vendedores de “puestos fijos” y de 1980 al 2001, la dindmica
urbana y social continiia, legando “nuevos vendedores ambulantes”, que se instalan
en los accesos y salidas de la Estacion. .
Ahora bien, es importante sefialar que se considera para el area de influencia de IMPACTO
permanente, un radio de 300 a 500 metros como méaximo, tomando como centroide a la
propia Estacion Zapata.

Esta distancia a su vez, también esta definida, por ¢l nimero de metros que una persona
esta dispuesta a caminar diariamente para acceder a un Sistema de Transporte.

Como resultado tenemos como irea de influencia permanente para el radio de 500 m :

Al Norte la Av. Miguel Laurent

Al Sur Eje 8 Sur José Ma. Rico — Av. Popocatépetl
Al Oriente Eje 1 Poniente Av. Cuauhtémoc

Al Poniente Eje 2 Poniente Gabriel Mancera

Para el radlo de Impacto Inmediato y de cambio de uso del suelo mas evidente, de
300m, el :irea de influencia esta ubicado entre las signientes vialidades :

Al Norte la Av. Miguel Laurent
Al Sur Calle Parroquia

Al Oriente Av. México-Coyoacan
Al Poniente Calle Aniceto Ortega

Por otro lado, l1a Estacion Zapata esta ubicada en una esquina estratégica y altamente
conflictiva' desde el punto de vista vial de la Delegacion Benito Juirez : Av.
Universidad, via primaria direcciones Norte-Sur-Norte, y en direccion Oriente -
Poniente los Ejes Viales 7 Sur, Municipio Libre - Félix Cuevas via primaria y Eje Vial
7 A Sur, Gral. Emiliano Zapata — Félix Cuevas, via primaria. Concurre a la
interseccion la calle secundaria Heriberto Frias en direccion Norte-Sur que
actualmente cuenta con paso restringido hacia Av. Félix Cuevas.

Los usos del suelo en el drea de influencia son mixtos, vivienda unifamiliar con
plunfamlhar, con comercios y servicios. Existiendo una gran variedad de diferencias y
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cambios en' los usos del suelo, que se han dado con el paso de los 21 aiios que tiene
operando la Estacién Zapata.

Entre los éentros comerciales que sobresalen esti Wal Mart, Ex-Aurrerd, Plaza
Umversndad Office Depot de muy reciente creacion, a principios del aio 2000; el
pequeiio nuevo centro comercial Trico, que se construyé en 1994, en la esqulna de Av
Félix Cuevas y Universidad enfrente de la Estacién del Metro; asi como la
construcciéon del Hipermercado Carrefour Universidad, que se inauguré
recientemente a principios del presente aiio 2001, ubicado a 2 cuadras al Norte de la
Estacién Zapata, tomando como “gancho de venta”, la cercania de la Estacion del
Metro Zapata, en sus publicidades. '

Ex-Aurrera 1;y Plaza Universidad sobresalen en el contexto urbano de ésta estacion y aiin
mas alla de la propia Delegacion, ya que fueron los primeros Centros Comerciales de éste
tipo que se instalaron en la Delegacion. Su construccion se realizo a finales de los 60°s y
principios de los 707s.

La tienda Aurreré de Plaza Universidad fue la primera “gran tienda” que se construyo, de
esta enorme cadena que es ahora, que pronto cambiara de nombre por Walmart, distribuida
por toda el Area Metropolitana de la Ciudad de México, asi como en diversas ciudades de
la Republica Mexicana. Esta tienda Aurrera llegd a tener un impacto regional ya que
muchas personas de diversas delegaciones, se transportaban hasta la Plaza Universidad y la
Tienda Aurrera para hacer sus compras en dareas abiertas, con el nuevo concepto
“norteamericano” de llegar en vehiculo a la puerta del Centro Comercial, asi como, el
comprar y “tocar” cualquier mercancia antes de adquirirla.

Enla actualidad la Cadena Aurrera pasa a la cadena Norteamericana Wal-Mart.

Cabe aqui hacer mencién del “Gran predio baldio” que esta ubicado en la esquina de Av.
Universidad}y Av. Emiliano Zapata, al Sur del edificio de la Estacion Zapata del Metro.
Hasta hace’ un afio estuvo ahi un Laboratorio con un edificio de oficinas, han sido
demolidos y se iniciar la construccion deun “Sam’s”. Lo cual serd muy importante tomar
en cuenta, por los “Nuevos Impactos” que va a causar en la Interseccion a la ya elevada
movilidad veh1cular y peatonal existentes.

Ademas de otros Impactos colaterales que podran provocarse en la movilidad peatonal y
vehicular y en la Imagen Urbana, al construir un nuevo Centro Comercial, que sera otro
nuevo polo de atraccion y generacion de viajes.

I
Por otra parte, con respecto a Plaza Universidad, ésta ha declinado en cuanto a la calidad de -
los productos que se venden en las diversas tiendas, con excepcion obviamente de
Sanbom’s y Deportes Marti, la mayoria de las tiendas son para poblacién clase media.

Entre los sefvicios que sobresalen en el area de influencia de la Estacion Zapata, estan los
bancarios: Scotiabank Inverlat, ubicado en el edificio de la Estacién, Banco Bital en
contraesquina de la Estacion Zapata, construido en 1999, en un terreno que quedd

: _ .
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abandonada §'su construccion desde el sismo de 1985. Y el Centro Regional Banamex
ubicado en la esquina de Plaza Universidad.

Otra nueva instalacion se realizd en 1992, en predios que originalmente fueron casas
habitacién que cambiaron su uso a un pequefio Centro Deportivo con canchas de tennis en
Ia esquina de San Lorenzo y la prolongacion de la Av. México, donde actualmente estin las
flamantes instalaciones del periodico “La Reforma” que incluso cuentan con helipuerto
propio sobre la Prolongacion de Av. México.

Con la llegada del Metro, se implementaron alrededor de la Estacion diversas instalaciones
de infraestructura del transporte, a fin de dar un servicio mas completo de intercambio de
medios, como fue el Paradero de Autobuses Urbanes, contando con acceso y salida de
los usuarios’ del Metro en subterrdneo, hacia el paradero en el paramento Oriente de la
Estacidon Zapata. Se construyé asimismo un Estacionamiento para vehiculos
particulares, con acceso desde Av. Universidad, en el paramento Norte de la Estacion,
hasta la esquina con la Calle San Lorenzo. ‘

Actualmente este Paradero de Autobuses Urbanos, denominado Centro de Transferencia
de Medios: CETRAM, esta en proceso de “reconstruccién” o de construccién de un
“Complejo  Urbano”, con el Centro de Transferencia de Medios, y un edificio de
comercios y oficinas. Siendo en la actualidad una obra abandonada. .

Asimismo se inicié la construccion de un Edificio de Estacionamiento para vehiculos
particulares, atras del edificio de la extinta COVITUR, en el paramento Norte. Donde por
afios estuvo ubicado el estacionamiento a nivel, que se mencioné anteriormente. En dicho
predio, como se vera en la Memoria Fotografica, contaba con arboles respetables, mismos
que fueron derribados todos, para realizar la “nueva construccion” que aun ahora después
de 4 afios de§de 1997 a la fecha, esta también abandonada. ‘

Ambas construcciones que estan paradas, en un estado de abandono total por parte de las.
Autoridades de la Delegacion y de la Direccion General de Construccién de las Obras del
Sistema Metro, nadie es capaz de informar sobre las Obras que no sélo deterioran
enormemente la Interseccion del estudio, sino también provocan severos conflictos para los
usuarios del. Transporte Publico Urbano, fomentan la suciedad, afectan la Imagen Urbana,
deterioran la Calidad de Vida de los habitantes de alrededor, y propician el ambulantaje y el
desorden tanto Urbano como Vial y del Transporte no solo de la interseccion, sino de la
. propia Delegacion Benito Juarez, debido a su ubicacion estratégica.

Aln en las oficinas de la Delegacion Benito Juarez, desconocen las razones del porqué y
cuando se reiniciaran y se terminaran las obras que afectan como se menciond,
enormemente a la interseccion, debido a las serias incomodidades que viven diariamente
los usuarios de los sistemas de transporte urbanos, asi como la poblacion en general por los
constantes congestionamientos provocados por los microbuses parados en segunda y tercera
fila sobre las Avenidas Emiliano Zapata, Av. Félix Cuevas y Av. Universidad en ambas
direcciones. | ‘
i
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r
Debido a la creciente movilidad peatonal y del transporte publico y privado, en las
vialidades penfencas de la Estacion, con diversos rumbos hacia las areas especialmente
comerciales, asi como, escolares, de servicios y habitacionales, se realizaron algunos
cambios, en'la vialidad, como la construccion de un paso peatonal elevado sobre Av. Félix
Cuevas, cercano a la interseccion. Que desafortunadamente no es utilizado por los
peatones. Y por otro lado, el cierre parc1al de la calle Herberto Frias, canalizando el
transito hacia Av. Universidad.

}
* Ver Anexo Iy Anexo II: Memoria Fotografica de la Estacion Zapata

! 2.3.2 La Estacidn Divisién del Norte y los Usos del Suelo. I_rmi’ediam al
f Norte de la Estacidn Zapata. '

| _
Esta estacion cuenta con una ubicacion privilegiada dentro de la Delegacién. Ya que esti
ubicada en un espacio urbano amplio y abierto que es la Ex—Glorieta Francisco Villa. A
esta intersecFién concurren 3 avenidas importantes, Av. Cuauhtémoc direccidon Norte — Sur,
Av. Universidad ambas direcciones, Diagonal Division del Norte ambas direcciones.
Concurriendo también la calle cerrada en ambos extremos Matias Romero d1recc1on
Oriente — Poniente.
T

Los [NIPAdTOS que provocd la ubicacidn de la Estacion del Metro Division del Norte,
hasta la fecha han sido minimos. Lo més favorable fue la solucion vial a nivel, que se dio a
la Ex —Glorieta, ya que ademés de solucionar los conflictos viales, abrié el espacio y la
perspectlva urbana. Este es un lugar ideal para ubicar un hito urbano que dé identidad al
espac:o i

1
J

" El area de mﬂuencla de esta Estacion, forma parte de la Colonia Del Valle Centro y estad

entre los 51gu1entes limites, considerando el radio maximo de 500 metros:

Al Norte Calle San Borja

Al Sur Calle Miguel Laurent

Al Onente Calle Petén

Al P?mente Calle Heriberto Frias

Para el radio de Impacto de 300m el area de influencia estd indicada entre las siguientes
vialidades: :
Al Norte Av. Angel Urraza. Eje 8 Sur
Al Sur Calle Pilares
Al Oriente Calle Uxmal
Al Poniente Calle Pestalozzi
t

Los usos del suelo son predominantemente habitacionales unifamiliares. Entre usos de

. equipamiento esta el Parque “Las Arboledas” al Sur — Poniente de la Estacion. Esta zona -
| .

t

[
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tiene alto valor de la tierra porque ha conservado las caracteristicas urbanas y su uso
habitacional en muchas calles aunque existe la mezcla de uso habitacional en edificios, y
los usos mixtos vivienda con comercios espectalmente en ciertas vialidades como la calle
Pitagoras que estd a 100 m de la ubicacion de la estacion Division del Norte. Obviamente
en Av. Universidad, en ambos paramentos; en Av. Cuauhtémoc, en ambos paramentos y en
la Calle Matias Romero. :

Como se aprecié en el diagnéstico de la Estacion Zapata del Metro, la estructura fisica—
urbana de la’' Delegacion esta estrechamente ligada con la forma de la transportacién de
personas, asimismo como se menciond, la dindmica econémica-social se ve también
interrelacionada. Sin embargo el pesc especifico de Ia Estacion Division del Norte, y el
IMPACTO urbano que ha provocado en su area de influencia inmediata es mucho menor.

De hecho en la interseccion donde esta la Estacion del Metro, se han producido algunos
cambios de usos que dignifican el lugar. Se cuenta con un Sanborn’s, enfrente de la salida
Nor-Poniente de la Estacion Division del Norte, asi como con servicios bancarios y
edificios habitacionales que no han cambido de uso del suelo. Por otra parte,
afortunadamente el comercio ambulante no se ha proliferado 6 tal vez ha sido controlado
por los servicios urbanos privados.

Esta es una auténtica Estacion de paso donde la concurrencia al Metro accesos y salidas, de
usuarios, no son significativos salvo en la hora pico del dia y de la tarde.

A pesar de la corta distancia entre las 2 ‘estaciones, las condiciones socio-econdémicas de
ambos sitios urbanos son y se han comportado de manera diferente. '

* Ver Anexo'ly Anexo II: Memoria Fotografica de la Estacion Division del Norte

i 2 3.3 La Estacién Coyoacan y los Usos del Suelo. Inmediata al Sur de la
| Estacion Zapata

Esta Estacmn esta ubicada en el extremo Sur de la Delegacién. Ubicada sobre Av.
Universidad en interseccion con dos calles secundarias : Calle Real Mayorazgo al Oriente y
calle M. Mendalde al Poniente de Av. Universidad.

La Estacion Coyoacan del Metro, esta a escasos 100 m de Av. Coyoacan direccion Oriente-
Poniente vy a 250 m hacia el Norte del Circuito Interior : Av. Rio Churubusco al Oriente y
Av. Rio Mixcoac al Poniente, en el cruce con Av. Universidad.
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Su ubicacion es estratégica debido a los usos del suelo que se tienen en el area de influencia
de la Estacion. Por su area de influencia de 500m. cubre :

e Al Norte la 1*. Cerrada Popocatépetl, estd a escasos 100 m del eje 8 Sur Av. José
Ma. Rico y Av. Popocatépet!
Al Sur con calles secundarias de las Delegaciones Alvaro Obregdn y Coyoacan
Al Oriente con la calle local San Felipe, colindando con La Cmeteca Nacional
Al Poniente con la calle secundaria Adolfo Prieto

Para el radio de influencia de 300m. se tienen las siguientes vialidades:

Al Norte Calle José Ma. Olloqui y Mayorazgo Higuera
Al Sur Circuito Interior Av. Rio Churubusco

Al Oriente Puente de Xoco

Al Poniente Calle Amores

Los usos del suelo son predominantemente habitacionales de alta densidad y alta calidad de
construccién, comerciales, y de servicios. Sobresalen la.Plaza Coyoacan y el Centro
Bancomer al Oriente, sobre Av. Universidad, al Poniente se tiene el Parque José Ma.
Olloqui en la colonia Acacias, parque pequefio de una hectarea. En la Colonia Acacias el
uso de suelo es habitacional de alto valor comercial, ya que se encuentran edificios lujosos
en construcciones modernas que fueron construidos entre los afios 70s, 80s y 90s.

La Plaza Coyoacan que fue construida en los afios 90s, ha ido creciendo en importancia
como centro de atraccién de viajes durante todo el dia. A pesar de estar relativamente
cercana a Plaza Universidad, no existe competitividad entre ellas, ya que los servicios y las
tiendas de Plaza Coyoacan son para poblacion de clase media y clase media alta.

En cuanto a la movilidad en la interseccién, presenta condiciones complejas y elevado
nimero de puntos conflictivos vehiculares, que deberan resolverse a la brevedad para evitar
accidentes serios, asi como buscar la solucion y evitar el inconfort de la poblaci()n que no
cuenta con ninguna seguridad al cruzar Av. Universidad. Sera necesario evitar los
entrecruzamientos de vehiculos particulares y microbuses y buscar la solucién adecuada
para evitar la vuelta en “U”, para la poblacion que desea accesar a la Plaza Coyoacan
viniendo sobre Av. Universidad en direccion Norte a Sur.

* Ver Anex{) I y Anexo II: Memoria Fotografica de la Estacion Coyoacan

Iv.3. Transporte Publico Urbano en la Estacion Zapata del Metro.

Antes de referirnos concretamente a la Estacion Zapata del Metro, es importante condcer
de los resultados de la Encuesta de Origen-Destino del AMCM, la principales “Lineas de
Deseo de Viajes” y las vialidades principales donde se realizan esos viajes, en la Red de
“Lineas de Deseo” que se presenta anexo *.
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* Ver Plano 10: Red de Lineas de Deseo Origen — Destino en el AMCM.

i
Como se apll'ecié en el diagnostico del punto anterior, la zona que circunda a la Estacion
Zapata del Metro, presenta una gran diversidad de usos del suelo y de grandes cambios de
los mismos, -propiciados y favorecidos en gran medida, por la ubicacion de la Estacion
Zapata del Metro, desde hace 21 afios.

i
Por lo que ademés de ser una Zona de Intercambio Modal, muy importante a nivel Ciudad e
Meéxico, es también un lugar de Atraccion de Viajes lo cual genera una gran movilidad en
la zona y especialmente en la interseccion. Esta movilidad se refleja en los elevados
volimenes de transporte publico y privado, asi como en la intensa y poco predecxble
movilidad peatonal

3.1 5 Funcionamiento de las Vialidades y del Espacio Vial

Las vialidades que concurren a la interseccion, presentan caracteristicas fisicas que
incrementan los problemas funcionales de la misma, aunados a los elevados volimenes de
paso de vehiculos particulares y transporte pablico esencialmente microbuses que circulan
con “altas velocidades”, en tramos de avenidas donde el trifico es bajo, permitiendo
asimismo el ascenso y descenso de los usuarios en cualquier lugar de la vialidad, asi como
en segundo y tercer carril. Por otro lado, el elevado nimero de peatones que se movilizan
en la interseccion y cruzan en todas direcciones se entremezclan y se ven obstaculizados los
movimientos; peatonales con los vendedores ambulantes, sean fijos y semifijjos o
“tolerados”. ,

. 1
Las avenidas:que concurren son vias primarias :

| :

Av. Universidad, via de doble sentido de circulaciéon con camellon central con tres carriles
por direccién.

La concurrencia del par vial: Av. Municipio Libre, Eje 7 Sur con 4 carriles de circulaciéon y
Av. Gral. Emiliano Zapata, Eje 7 A Sur, con 3 carnles de circulacién provocan un
desequilibrio de carriles ya que se reducen de 7 a 6 con un carril en contrasentido para la
circulaciéon del trolebus, enfrente del paradero, y antes de llegar al cruce con Av.
Universidad se reducen a S carriles, con el carril en contrasentido sobre Av. Félix Cuevas.
Afortunadamente a principios del afio 2000, se construyé una banqueta direccional para
dirigir a los vehiculos procedentes de la calle secundaria Heriberto Frias para que tengan
como (nica opcion dirigirse a Av. Félix Cuevas, evitindose el entrecruzamiento con los
vehiculos de Av. Universidad. Adn cuando con ésta parcial solucidon, no coadyuva a reducir
definitivamente la problematica de ésta calle.

Aunados a estos problemas esta el de la utilizacion de la via publica como estacionamiento
por los microbuses en diversos puntos, esperando que se llenen las unidades para iniciar su
recorrido.
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]

Las areas que se utilizan para estacionamiento en la via publica son :

Sobre Av. Zapata enfrente de las obras del paradero a escasos metros de llegar al cruce con
Av. Universidad

Sobre Av. Félix Cuevas entre Av. Universidad y calle Sanchez Azcona

Sobre calle Heriberto Frias a escasos metros antes del cruce con Av. Félix Cuevas

Sobre la Prolongacion de Av. Meéxico.

Provocando con ello la reduccién de la capacidad vial y mayores puntos de conflicto.
Ademas de pararse impunemente en doble fila para que los usuarios bajen o suban de las
unidades a pesar de la alta peligrosidad y sin el menor respeto a la seguridad de los
usuarios, ni para los demas vehiculos que vienen en circulacion, ni a la utilizacién de la via
publica.

3.2. . Movilidad y Aforos Vehiculares

Para conocer los movimientos de los flujos vehiculares en la interseccion en estudio, fue.
necesario hacer un conteo del mimero de vehiculos, por modo de transporte, que se mueven
en diferentes direcciones de la interseccion.

Ya que es necesario saber las caracteristicas de la movilidad, tales como nimero de
vehiculos particulares, indice de ocupacion de los vehiculos particulares, y direcciones que
llevan, asimismo se realizan las mediciones para identificar el nimero, indice de ocupacion
y movimientos direccionales del transporte publico de superficie, compuesto por
microbuses y/o combis, autobuses urbanos, trolebuses y taxis*.

*Ver Plano il: Ubicacion de la Zona en Estudio. 1987.

Para ello el primer paso fue identificar la Hora de Maxima Demanda : HMD, de movilidad.
Haciendo aforos de 6:00 a 9:00 hrs en el periodo matutino, de 13:00 a 15:00-hrs en el
periodo del medio dia, y de 18.00 a 21:00 hrs en el periodo vespertino, durante un dia
normal laboral. En periodos de 15 minutos, a fin de facilitar los conteos e 1dent1ﬁcar la
HMD durante el dia.

'\ 3.2.1 Situacion 19877

4

En el afioc 1987, se tenfa en operacion el paradero ubicado al Oriente de la Estacion Zapata.

Este paradero como se explico en su oportunidad tenia como funcion principal la de

organizar la “Zona de Transferencia de Modos de Transporte Publico de Superficie, con los
usuarios del Metro” y se construyo cuando se realizo la Estacion Zapata del Metro.

|

7 FUENTE : Estudio de Movilidad en Zapata Abril 1987. Realizado por la ICA, bajo la Direccién de
COVITUR DDF. 1987.
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PLANO 11
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De los datos historicos con que se cuenta, en el Diagnostico realizado en 1987, la HMD,
fue de 7:30 AM. a 8:30 AM,, y el aforo de movimientos direccionales, nos indicaba que
uno de los principales problemas eran las salidas de los autobuses del paradero hacia el Eje
Vial 7 Sur, en la Av. Zapata, ya que la cercania con el cruce con Av. Universidad
_provocaba serios entrecruzamientos de los autobuses y combis existentes en la época, en
una corta dlstanma del Eje Vial, que deseaban cruzar para tomar hacia la izquierda en
direccién hacxa el Sur sobre Av: Universidad.

1

En ese afio, se hicieron notar como problemas relevantes de la interseccion :

Bajos volumenes de vehiculos pesados

Elevados volumenes en la interseccion, tanto en Av. Universidad, como en Av.
Zapata — Av. Félix Cuevas, Eje Vial 7 Sur

Fuertes volimenes de vuelta izquierda sin sefialamiento, ni control

Los problemas mas severos fueron los causados por entrecruzamientos de autobuses
urbarios y combis, al dar vuelta izquierda especialmente en direccién Sur de Av.
Universidad, viniendo sobre la Av. Zapata

Entrecruzamientos de todo tipo de vehiculos especialmente particulares en la
esquina de Av. Universidlad con Av. Félix Cuevas, debido a los vehiculos

" procedentes de la calle Heriberto Frias que deseban continuar de frente hacia Av.

Universidad, con los de Av. Universidad que deseaban dar vuelta derecha hacia Av.
Félix:Cuevas.

Acumulacion de vehiculos a la altura de Av. Municipio Libre, obstruyendo ios
accesos y salidas del paradero

Vehiculos estacionados en lugares prohibidos que reducian conszderablemente la
capacidad de las arterias

Invasion del carril en contrasentido de los trolebuses, por vehiculos particulares
creando obstruccién y pérdidas de tiempo para el tréfico en general

Paradero de colectivos en la esquina Nor-Poniente de Av. Umver51dad y Av. Félix
Cuevas

Los datos recabados concernientes al Aforo de Movimientos Dlreccwnales se pueden
apreciar en el Plano Anexo y son los s1gu1entes*

Ver Plano 12: Aforo de Movimientos Direccionales 7:30 — 8:30 A.M.

!

1°.  El volumen de vehiculos mas alto en la HMD, fue registrado sobre Av.
- Zapata enfrente del paradero con un total de 4602 vehiculos en direccion
Onente — Poniente, mas 17 vehiculos registrados en contrasentldo sobre el
carril de los trolebuses.
2°. | En segundo lugar, el volumen mis alto fue sobre Av. Félix Cuevas con 3775
vehiculos en direccidn Oriente—Poniente, mas los 17 vehlculos en
contrasentido.

3°. . El volumen mas importante fue el aportado por los vehiculos provenientes
- de Municipio Libre con 2909 vehiculos.
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PLANO 12
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4°, - Sobre Av. Universidad fue notorio el equilibrio de volimenes registrados en

. ambos sentidos de Norte—Sur—Norte. Antes del cruce con Av. Félix Cuevas

se tuvieron del orden de 1224 vehiculos en direccion Norte-Sur y 1371
vehiculos en direccion Sur-Norte

5°. . El nimero de vehiculos que accedieron é la interseccion provenientes de la
Calle Heriberto Frias, fue 267, menor que los que daban vueita izquierda
viviendo de Av. Universidad Norte hacia Av. Félix Cuevas al Poniente.

6°.: En cuanto a las caracteristicas operativas de la interseccion, se tiene un nivel
. de servicio “F”, de flujo forzado, generado ademas por el flujo vehicular;
! por los vehiculos estacionados en lugares prohibidos; accesos y salidas del
| paradero; desorden de las paradas de los colectivos; asi como bases de taxis
; en la via publica.
|

Con relaciér:l al Diagnostico realizado en 1987, sobre el Paradero, destacaron las siguientes
deficiencias .

|
Obstruccmn de las entradas y salidas del mismo, por los modos de transporte colectivos,
especlalmente sobre la Av. Emiliano Zapata

Desafortunadamente, la falta de Coordinacion por parte de las Autoridades del Distrito
Federal, enmateria de Transporte Urbano, sobre los modos de transporte, existia una
Subutilizacién del paradero que contando con una gran capacidad, superé al namero de
rutas y autobuses que ocupaban cotidianamente el espacio, permaneciendo casi vacio y
teniendo a todos los otros modos de transporte invadiendo la via publica en detrimento de
la operacién: de las vialidades, inseguridad para los usuarios, paradas en segunda fila

Desde el punto de vista de disefio y operacional del paradero funcioné con enormes
deficiencias.| El disefio fue definitivamente malo, jamas consideré los volumenes de
vehiculos que circulaban sobre la Av. Emiliano Zapata, dejando las salidas forzadas hacia
la vialidad y entradas forzadas y dificultosas hacia el paradero. Ademas, desde el punto de
vista operacwna.l la distancia entre las entradas y salidas del mismo, y la Av. Universidad,
fue muy corta generando la entremezcla de vehiculos con los autobuses que salian del

paradero e incorporarse hacia el Sur de Av. Universidad.

Como conclusion de la Situacién 1987, se puede mencionar que no fue normal, ya que
como se aprecia en el Diagnéstico, tuvo con enormes deficiencias de Administracién y
Gestion Urbana, asi como en la Regulacién y Operacion de los Transportes Urbanos
de Superficie, con excepcién del Trolebiis. Aun cuando su frecuencia de paso es muy
baja.
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. 3.2.2. Situacion 2001

En el diag:n(')stico de la Estacion Zapata del Metro, se explicaron las condicionantes
prevalecientes de los Usos del Suelo, aledafios a la Estacion. Se explico que, lo que fue el
paradero que se construyd en paralelo a la Estacion del Metro, desde el 25 de Agosto de
1980, actualmente estd en proceso de “construccion”, ya que se inicié en ese terreno, la
construccion de un Complejo Comercial de usos mixtos de varios niveles, dejando el
paradero a nivel de Planta baja.

Sin embargo aun ahora después de casi cuatro afios, la obra esta detenida e inconclusa y en
las oﬁcinas; de la actual Direccién General: DGCOSTC del Gobierno del Distrito Federal,
ubicadas arriba de la propia Estacion de Metro, que son las oficinas, -conforme a lo
mencionado por personal de la Institucion y en la Delegacion Politica-, encargadas de la
construccién, asi como de la construccion del Estacionamiento en varios niveles ubicado al
Norte de 1z Estacion, desconocen la situacion socio-econdmica de las obras a realizar y “no
tienen fecha”, de cuéqdo recomenzaran las obras.

Aun en las oficinas de la Delegacion Benito Juarez, desconocen la situacion politico-
econémica,’ de esos predios de tan alto valor econémico debido esencialmente a su
ubicacién. !
Ahora bien', del resultado de los estudios de campo realizados en dias laborables en éste
afio, durante los meses de Abril y Mayo, , se obtuvieron dos periodos de maxima demanda,
de 7:00 AM a 9:30 A M. matutino y de 17:00 a 20:00 hrs vespertino. El propésito de
realizar esta encuesta a los usuarios del Transporte Pablico Urbano, fue recabar
informacion sobre el Origen y Destino de los vigjes, los modos de transporte utilizados
antes y después de su llegada a la Estacion Zapata del Metro, el motivo de su viaje. Misma
informacién que sirvid para conocer si procedian o accesaban a] Metro, asi como la
afluencia de pasajeros en la Estacion.

E! namero ;de encuestas realizadas fue 1.5 veces mas elevada que el nimero de encuestas
que se levantaron en el afio 1987, a fin de cubrir algin margen de error, debido al
crecimiento de movilidad y de poblacion por los 14 afios que han pasado. Aiin cuando las
encuestas del 87 no se basaron en algun procedimiento estadistico.

De los resultados obtenidos en el Diagnostico realizado, se obtienen los siguientes datos
relevantes clle la interseccion :

i
Ver Plano 13: Ubicacién del Area en Estudio. 2001,

Los volﬁme!nes existentes son mayores a los identificados en el "87.

1% FUENTE : Investigacion Propia, para la presente Tesis, con Encuestas y Aforos realizados en dias
laborables en' los meses de Abril y Mayo, del afio 2001
i .

|
L
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i
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Fi uenre::]nves!igacién Propia, para la presente Tesis.
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La situacion con relacion a bajos volumenes de vehiculos pesados prevalece en el 2001

|
Los problemas mas severos en la interseccion son causados por la presencia de los
transportes colectivos, compuestos en la actualidad en su mayoria por microbuses, ya que
‘es enorme la cantidad de puntos a enunciar con respecto a la pésima operacion, en términos
de abusos en la via publica, asi como la inseguridad para los usuarios de dichos transportes
urbanos que se han proliferado por toda el AMCM, operando sin control y sin
responsablhdad

I
- De acuerdo a los datos estadisticos, la evolucién de los colectivos que se iniciaron como
combis y han ido cambiando el parque vehicular 2 minibuses, 0 microbuses, se tiene que
para 1974, existian 40,000 unidades; para 1986, un afio antes del estudio al que se ha hecho
referencia, existian 96,500 unidades; y para 1996 el parque vehicular de estos denominados
taxis colectiiros © microbuses, crecio hasta 116, 562 unidades-. %

Debido a que no se ha hecho ninguna modificacion sustancial a Ia interseccién desde
hace 14 aiios, desde el punto de vista del disefio geométrico, -con excepcion del paso
elevado para peatones y la modificacion de la canalizacién de los vehiculos procedentes de
la calle Heriberto Frias- ni en la movilidad principal de los vehiculos, el entrecruzamiento
sigue presentando un elevado nivel de peligrosidad provocado por los autobuses y en
especial microbuses procedentes de la Av. Municipio Libre, que actualmente tienen sus
“paraderos”™ improvisados sobre la banqueta del paradero cuya obra estid detenida su’
construcci()r}.

- En pocas palabras, desde 1987 al aiio 2001, no hay un mejoramiento de la
interseccion, sino al contrario, desafortunadamente para la Ciudad y los pobladores
de la misma, la situacion estd peor que hace 14 afios. Debido esencialmente a que los
usos del suelo comerciales, se han incrementado, la poblacién que se moviliza ha
crecido, asi como el niimero de unidades de microbuses y los volimenes del trinsito se
han incrementado también. Asimismo, las irregularidades en la Gestion Urbana y del
Transporte de Superficie, y la indiscriminada utilizacion de la via publica sigue en.
aumento con la carencia de controles efectivos de Administracién Piblica -

La presencia de vehiculos y microbuses estacionados en lugares prohibidos siguen al
igual que en 1987, obstruyendo la libre movilidad de los vehiculos de paso y
reduciendo la capacidad de las vias principales y secundarias como el caso de la Calle
Heriberto Frias, Calle Sinchez Azcona, Prolongacion de Av. México y las propias
vialidades primarias cercanas al cruce como Av. Félix Cuevas y Av. Emiliano Zapata,
con la enstencla de paraderos improvisados de microbuses

El carril exclusnvo en contrasentido sobre Av. Emiliano Zapata y Av. Félix Cuevas, de
Trolebuses, frecuentemente se ve invadido especiaimente por vehiculos particulares
provocando, obstruccion y pérdidas de tiempo para el trafico normal

1% FUENTE : La Ciudad de México y los cambios que enfrenta. Angel Molinero Molinero. Ruta 2000,
Revista de la Asociacion Mexicana de Ingenieria de Transportes. A.C. Aiio 2. No. 6. Marzo de 2000. p.13.
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Se desconocen la calidad del aire y las condicionantes de las emisiones producidas por los
vehiculos exactamente en la interseccidn, sin embargo por el trafico que se ha elevado
desde 1987,rasi como el nimero de vehiculos y la velocidad promedio de circulacion, hasta
este afio 2001, no es dificil deducir que los Impactos al Medio Ambiente, asi como los
Impactos al Medio Urbano; los Impactos a la Imagen Urbana; los Impactos a los
Peatones y Segundad Social, son mucho mas severos que en aiios anteriores, debido al
desorden, asi como a la falta de conciencia civil y vial de los pobladores de nuestra ciudad.

B
Los datos recabados concernientes a los Aforos de Movimientos Direccionales en la
Intersecciénl se pueden apreciar en el Plano Anexo correspondiente.

i
Dichos resultados son los siguientes*:
|

Ver Plano 141: Aforo Vehicular de Movimientos Direccionales. 7:30 — 8:30 A M.. 2001.

1°. 'El volumen mas alto de vehiculos en la HMD, es el registrado sobre la Av. Félix
Cue\éas donde concurren los volimenes de Av. Emiliano Zapata, mas los
vehiculos que dan vuelta derecha procedentes del Norte de Av. Universidad,
mas los vehiculos que dan vuelta izquierda de los vehiculos procedentes del Sur
de Av. Universidad y que dan vuelta izquierda, con un total de 6,627 vehiculos
en dlrecclon Oriente-Poniente. Asi como la misma vialidad antes de cruzar Av.
Umversxdad lleva un trifico del orden de 6,550 unidades.

2°, Con(relaclon al niimero de vehiculos en el carril de contrasentido es de 18
unidades de Trolebuses.

3°. El volumen de vehiculos mis importante es el aportado por Av. Municipio
Libre con 3,993 vehiculos.

4°.  Provenientes de Av. Emiliano Zapata hacia la interseccién son 1,596 vehiculos. N
| .
5°.  En Av. Universidad los volimenes registrados en sentido Norte-Sur son 2,355
vehiculos, siendo mayor el trifico que va en direccion Sur-Norte, es decir del
Sur hacia el Centro de la Ciudad, se registro un total de 3,216 vehiculos.

6°. Kl n:t’lmero de vehiculos registrados que accedieron hacia la Av. Félix Cuevas
provenientes de la Calle Henberto Frias, fue de.212 en la HMD, de los cuales en
su mayoria fueron microbuses.
|

7°. La alportacién de la Prolongacién de Av. México es de 211 vehiculos en la HMD
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PLANO 14
AFORO VEHICULAR DE MOVIMIENTOS DIRECCIONALES

AFORO VEHICULAR DE MOVIMIENTOS DIRECCIO'NALES
INTERSECCION AV. UNIVERSIDAD CON AV. FELIX CUEVAS

DE 7:30-8:30 A.M.
2001

NORTE

AV, MEXICO

PLANO

Fuente: Investigacion Propia, para la presente Tesis.

| ,
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|

8°.  En relacién a las caracteristicas operativas de !a interseccion, del Anilisis de
Capacidad y Programacién de Semaforos en la interseccién, y como se aprecia
de los voliimenes en la Hora de Mdxima Demanda son elevados, por lo cual la
Interseccion opera con “nivel F* que equivale al flujo forzado. Ya que ademis
que fla circulacién es lenta, existen desordenes por las constantes paradas de
los microbuses en lugares prohibidos y / o tomando un segundo carril para
subir a los usuarios.

1

9°,  El tiempo promedio de desplazamiento en la HMD, es de 15 a 20 km/hr

Por ultlmo, se puede decir que la Composicién Vehicular registrada del conteo que se
hizo, es como sigue:

cU A;DR 0 35
PARTICIPACION MODAL en la INTERSECCION
enlaHMDde730a830AM
Modo de Transporte de | Participacion en

‘ Superficie %

| Microbuses 62

i | Automéviles Particulares |25

.| Taxis 9

. [Autobuses 3

J Trolebuses 1

i |TOTAL 100

F UENT E: Investigacién Prapia. Resultado Encuestas en Campo
Levantadas en los meses de Abril y Mayo. Afio 2001,

Con relac:ién al “Paradero”, o “Centro de Transferencia Modal, CETRAM”,
desafortunadamente es una obra que como ya se menciond, esti detenida, por lo tanto
existe el espacio vacio, en proceso de construccién. En todo caso, si el disefio es
excelente, ayudara a resolver parte de los enormes problemas e IMPACTOS que
desde el punto de vista Urbano, Social, de Transporte y de Vialidad, se siguen
viviendo y: acrecentando, como ya se comprob6 desde el aiio 1987 que se hizo un
primer estudio de la interseccién.

Las deﬁciefncias que se presentan por la falta del “Centro de Transferencia Modal”,
son: -

Enormes incomodidades e inseguridades para el peaton y los usuarios del transporte de
superficie, especialmente en las banquetas que rodean la obra. Siendo el area mas critica la
ubicada sobre la continuacion de Av. Municipio Libre

3
|
i
1
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Problema urbano que afecta seriamente a la Ciudad y en concreto a la Delegacién,
que debiera ser resuelto a la brevedad, ya que ademas de incrementar los costos de la
Ciudad, para mantener la estabilizacién del subsuelo, en una “zona con excavacion a
cielo abierto”, seguramente debera estar daiiando la estabilidad de los subsuelos de las
construcciones colindantes

Paraderos Provisionales que si bien “tratan de resolver el problema de la organizacién de
los peatones para abordar los microbuses y autobuses”, cuentan con espacios muy
reducidos tanto para la circulacion de los peatones como para la organizacioén de la llegada
y salida de los Microbuses y Autobuses. Generandose con ello que en especial en los
periodos picT‘o, se agudicen los conflictos viales y la inseguridad para el usuario.

Reducido éspacio para las personas que abordan los microbuses y el paso para los
peatones en direccién a la entrada Oriente del Metro, o bien para las personas que
salen del Metro y desean abordar algin microbiis

Estacionamiento ilegal de microbuses sobre el paramento Oriente del “futuro”
CETRAM, obstruyendo la circulacién sobre la Prolongacién de Av. México

La existenjcia de sanitarios piblicos, pequeiios, sucios, mal olientes, e inseguros.
Ubicados enfrente de la salida Oriente del Metro, en el terreno del futuro CETRAM

l
Y bueno pues cabria cuestionarnos porqué las Autoridades y la Socnedad Civil hemos
" permitido llegar a estas situaciones?

Acaso ViViII)OS en una Ciudad Decadente? y/o es la nuestra una Sociedad Decadente?, y
que se debera dejar “morir” nuestra Ciudad del Hoy, para provocar el “Nacimiento” de otra -
Ciudad Nueva? O acaso esperamos que nuestra Sociedad actual muera? Y surja un Nuevo
tipo de sociedad que sienta el deseo de reclamar sus derechos a ser tratados como Seres
Humanos? Y NO como animales?.
Acaso algﬁﬁ dia llegara “Gente Nueva” “Gente Comprometida con los Mexu;anos y ya no
con el estrlcto compromiso de sus mtereses personales”™?.
Acaso nos hacen falta “Buenos Técnicos, o Servidores Publicos y/o Gestores Publicos™?,
con sensibilidad politica, social y humana.

|

Sera verdad que alguna vez en la Historia de la Ciudad de México, fuimos “La Ciudad de
los Palacios”?, o fue simplemente, también el espejismo de lo que se cred para la “clase del
poder”?; como ahora existen los Santa Fés?, los Pedregales? y los Lomas de Chapultepec?,
que forman parte de “Los Nuevos Palacios de Nuestra Ciudad”.

Hace unos pocos dias, comiendo con un gran amigo me hizo un comentario que tal vez
convenga expresarlo aqui, porque fue algo muy sincero: “Vivimos la Calcutacion de
Meéxico”.
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Cuales son nuestras razones si tenemos Riquezas Humanas y Naturales, que son todavia
invaluables?

3.3 Jillovilidad Peatonal

La carencia en nuestro medio mexicano, de una educacién urbana y vial, asi como la
falta de un equipamiento elemental, como son los semiforos para el tiempo de paso
peatonal, nos ha llevado a una indiscriminada prepotencia por parte de los
conductores de vehiculos motorizados. Y muy en especial de los conductores de
vehiculos particulares.

Hace unos afios, probablemente en 1994, en un Seminario de Transporte, se dijo algo que
es sorprendénte —“En la actualidad, airededor del Mundo, han muerto muchas mas
personas en las calles por y en vehiculos automotores, que el mimero de personas que
hubieron muerto durante la Primera y Segunda Guerras Mundiales™-.

En realidad, es necesario “Crear conciencias compartidas”. Es absolutamente
necesario Educar a Toda Nuestra Poblacion, .

Casi todos los seres humanos somos capaces de conducir un vehiculo automotor, pero
cuantos lo hacemos con el conocimiento de lo que representa conducir con respeto,
responsabilidad, y conocimiento de los Reglamentos de Transito.
|

Sobre todo “Conciencia de lo que hacemos”, “Respeto al Peatéon”, “Educacién Civica,
Social, Urbana, Vial”, al portar “una maravillosa extensién de nuestro cuerpo”, que
nos transporta en grandes distancias, que con nuestros cuerpos y nuestros pies, nos seria
imposible, ni'en velocidad y mucho menos en tiempo.

Esta herramienta-extension se denomina vehicule motorizado que transformé al
Mundo en menos de 100 afios, transformé y coadyuvé al crecimiento expansivo de las
Urbes, transformé al ser humano como tal, y ademas ocupa un lugar predominante en la
economia mundial.

Por otro lado, no podemos soslayar también la falta de conciencia por parte del peatén, que
en ocasiones se consideran los duefios de la via publica y del tiempo de los demas. Tal vez
es para demostrar y con justificada razén que los conductores de vehiculos, no son los
duefios de la misma, ni del tiempo de los demas, en especial cuando el conductor es incapaz
de detenerse o reducir su velocidad, a fin de conceder el paso al peatén.

La falta de Educacion y de Conciencia Civica nos ha llevado a un estado social de
situaciones en la Ciudad por demas decirlo, desgastantes y agobiantes. Vivimos épocas en
las que nadie quiere “ceder” nada de si mismo. Dificilmente alguien esta dispuesto a
aportar su “granito de arena”, para combatir las deficiencias sociales, emocionales y hasta
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mentales, que vivimos hoy por hoy en todos los ambitos que nos conciernen como
sociedad. Especialmente en la Via Publica. -

Otro punto importante del que es importante hacer referencia, es la despreocupacion total
por parte de las Autoridades competentes, con respecto a la proteccion y cuidado del peaton

3.3.1. Situacién 1987 '°

En ese afio se realizaron aforos de flujos peatonales en los accesos y salidas de la Estacion
Zapata del Metro, asi como en las banquetas con mayor concentracién de peatones.

Del aforo de flujos peatonales, se observd que la HMD fue de 7:30 AM. a 8:30 AM. En
paralelo se realizaron entrevistas en cruces peatonales, determinandose asi, el motivo del
viaje, la duracién de la caminata, la frecuencia de la misma por semana, el transporte a
acceder, asi como sus origenes y sus destinos.

Del analisis 'de la informacién, se obtuvo que en la HMD, el flujo peatonal en cruces,
accesos y salidas al y del Metro, fue de 18,574 personas*.

* Ver Plano '15: Flujos Peatonales 7:30 — 8:30 AM.,, 1987.

Destacan los volumenes como el cruce del Eje 7 Sur, Municipio Libre de Norte a Sur, a la
altura de Av. México con 1,117 personas. En Av. Universidad 779 en el acceso Poniente de
Félix Cuevas. De los accesos al Metro el que mayor volumen presentd fue el de la
pasarela desde el paradero al Metro, con 2,362 personas. Sin embargo de los que
salieron el Metro y se dirigen al paradero fueron 2,145 usuarios del Metro.

Otro volumen importante de personas fueron las que cruzaron la Av. Félix Cuevas en total
1,193. Ya que no hay tiempo de semaforo para los cruces peatonales, se hace peligroso ese
cruce debido a los vehiculos que viniendo del Sur scbre la Av. Universidad, dan vuelta
izquierda, quedando practicamente la mayoria de los peatones desprotegidos.

Se enuncian. en el Plano correspondiente de Flujos Peatonales, realizado en 1987, otros
flujos de elevada importancia que son los que van hacia el Poniente con un valor de 3,461
mas 2,541. En contra-flujo vienen hacia la interseccion 1,591 personas que no se indica
claramente en donde cruzaron y hacia que modo de transporte acudiran.

Por otro lado, de la entrevistas realizadas, se obtiene que en un periodo de 2 horas de 7:00 a -
9:00 de la mafiana se realizaron 100 entrevistas y el condensado de las respuestas se

J .
muestra como sigue .
!

119 Op. Cit. Estudio de Movilidad en Zapata. Abril 1987. Realizado por la empresa ICA, bajo la Direccién de
la extinta COVITUR.
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PLANO 15

FLUJOS PEATONALES
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Fuente: Estudio de Movimiento en Zapata, 1987
COVITUR - ICA
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Motivo de Viaje
92% salen de sus hogares y de los cuales el 70% se dirigen a su trabajo y el 15% 2 las
Escuelas. - '

El Transporte

44% arribaban en Metro, el 21% a pie, el 13% en colectivos y 12% en Autobus

Frecuencia |

Por semana'el 87% de los entrevistados, tienen como actividades cotidianas realizar el
mismo movimiento durante 5 dias

Edad .

La poblacién que mas se moviliza en los modos de transporte piblico es et 41% con edades
de 21 a 30 afios y el 21% con edades de 31 a 40 afios '
Sexo _

El 52% de los entrevistados fueron hombres y el 48% restante fueron mujeres

* Ver Graﬁca 10: En Cruc;es Peatonales 1987.

© 3.3.2. Situacion 2001 "

i
A fin de homologar o mas posible la informacion del aiio 1987 y poder establecer
comparaciones, se hizo la medicion de los flujos peatonales en la HMD de 7:30 a 8:30 de fa
mafiana. En el mes de Mayo de 2001*,

i
Ver Plano 15: Aforo Peatonal, 2001.

\
E! resultado’ global de la movilidad peatonal se muestra en el Plano correspondiente. Del
analisis de los resultados, obtenemos que el total de personas cuantificadas en la
interseccion fue de 25, 262 personas.

Ahora bien de la movilidad peatonal destacan los siguientes volimenes :
Entraron al Metro 3,225 personas, en las salidas se cuantificaron 3,537 usuarios. Esta

cuantificacion se realizo directamente en accesos y salidas, ya que no existe la movilidad
hacia el “Centro de Transferencia Modal”.

"1 Op.Cit. Investigacion propia. Realizada para la presente Tesis. Meses de(Abril y Mayo, 2001
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GRAFICA 10
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PLANO 15

AFORO PEATONAL DE LA INTERSECCION
PERIODO 7:30 — 8:30, 2001,

: AFORO PEATONAL
INTERSECCION AV. UNIVERSIDAD CON AV. FELIX CUEVAS
DE 7:30 - 8:30 A.M.

AV. MEXICO

Fuente: 'Investigacién' Propia realizada para la presente Tesis. 2001
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La mayor 'movilidad peatonal se da en el cruce de Av. Universidad direcciones
Oriente-Poniente y viceversa, en el paramento Norte de la misma, con un total de
5,872 peatones. De los cuales 3,101 salen de los modos de transporte provenientes de
diversos rumbos hacia el Poniente de Av. Universidad. Y cruzan 2,771 personas
provenientes del Poniente rumbo al Oriente con la finalidad de acceder a los diversos
modos de transporte, incluyendo el Metro.

En segundo lugar en cantidad, estin los peatones que cruzan de Norte-Sur y viceversa
en la esquina de Av. Emiliano Zapata con Av. Universidad. En este cruce se
registraron 5,744 peatones, de los cuales 3,222 llegaron en diversas modalidades de
transporte rumbo al Sur de la interseccion y acuden a la misma 1,522 personas
provenientes del Sur hacia la Interseccion.

En el cruce de Av. Félix Cuevas direcciones Norte-Sur y viceversa, se registraron 1,085
personas de las cuales solamente utilizaron el paso peatonal 138 personas que equivalen al
12,72% de total de personas que cruzaron en ese punto. Sin embargo a escala del total de
movilidad en la interseccion 25,262 personas resultado del conteo, el numero de 138
personas que utilizaron el paso peatonal, equivalen a tan solo el 0.55%.

Otro nimero asombroso de movilidad peatonal, que en ocasiones presenté dificultades para
cuantificarlos, fueron los procedentes de Av. Municipio Libre hacia las paradas de
microbuses, 3,555 peatones, de los cuales proceden del Oriente hacia los modos de
transporte 3,050 peatones y en direccion hacia el Oriente se dirigen 505 peatones.

En el cruce' de Av. Emiliano Zapata y Av. México al Oriente de la interseccion en ambas
direcciones, resultaron un total de 1,126 peotones.

El resto se {registraron en los cruces de Av. Universidad paramento Sur, Calle Heriberto
Frias y los procedentes de la Calle Sanchez Azcona y de la Calle San Lorenzo.

Por otro lado, de las entrevistas directas a peatones, realizadas en un periodo de 2 horas de
7:00 AM. 4 9:00 AM. se levantaron 150 entrevistas, y el resultado de las mismas es como

sigue :

Motivo de Viaje
92% salieron de sus hogares de los cuales el 82% van a sus trabajos o puestos de venta en
la calle, en segundo lugar el 12% a las Escuelas

El Transporte ,

14% arribaron en Metro, el 27% a pie de areas circundantes, el 55% arribaron en
microbuses, el 3% en autobuses, y el 1% en trolebuses

Tiempo Promedio '

Procedentes en Metro 30 minutos, a pie 13 minutos, 35 minutos en microbuses, 25 minutos
en autobuses y 26 minutos en trolebuses

I
|
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Frecuencia
Por semana el 72% de los entrevistados realizan ¢l mismo movimiento durante 6 dias

Edad
La poblacién que se moviliza en los transporte publicos urbanos es el 52% con edades de
18 a 30 afios, y el 36% con edades de 31 a 45 afios

Sexo
El 51% de los entrevistados fueron mujeres y 49% fueron hombres.

Como conclusién concerniente a los movimientos peatonales se puede decir que los
cambios urbanos en la interseccién continian con una gran velocidad y todo ello
debido a la cantidad de servicios comerciales que circundan a la interseccion en
estudio. :

En 1987 se tuvo un total de 18,574 peatones en la interseccion, en la HMD, para 2001
esta cifra se incrementé en un 36 %, con un total de 25,262 peatones registrados en la
interseccion que actualmente cuenta con un paso de peatones, de los cuales solamente
138 personas lo utilizaron en la HMD, que equivalen como se menciond, a tan solo el
0.55% del total de la movilidad peatonal.

De donde se concluyen varias razones del porqué la poblacion no autiliza el paso
peatonal, la primera que su ubicaciéon no es la correcta, la segunda que la poblacién
prefiere “abreviar” el tiempo de caminata, cruzando a nivel, a pesar de la alta
peligrosidad que representa esa esquina. Ya que durante el tiempo de seméforo para

Av. Universidad, aunque debiera estar prohibida, se permite la vuelta lzgmerda delos .

vehiculos que proceden del Sur hacia el Pomente Otra de las razones del porqué la
poblacién prefiere cruzar Av. Universidad ‘de Norte-Sur-Norte en el paramento

Oriente, debido a que existe un tiempo de semiforo para detener a los vehiculos que
proceden de Av. Zapata. Siendo el momento que la poblacién emplea para cruzar.

Por otro lado existen diferencias con respecto al modo de transporte en el que arribaron a la
interseccion :

Resultando que en 1987 el 44% arribaron en Metro, en la actualidad tan solo el 14 %
arribaron en Metro

Asimismo en 1987 el 13 % arribaron en colectivos, en Ia actualidad es el modo de
transporte mds utilizado, arribaron en el S5 %.

Oftra variante interesante es que en 1987 se reportaron actividades cotidianas durante 5 dias
a la semana, en este 2001, tenemos que la mayoria realiza sus actividades cotidianas
especialmente de trabajo, durante 6 dias a la semana.

Lo cual nos confirma parte de la investigacion realizada a los vendedores ambulantes que la
' gran mayoria acuden a sus puestos durante la semana completa es.decir los 7 dias, y otros
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durante 6 dias. Asimismo en las tiendas de comestibles y departamentales, los empleados
trabajan, en la mayoria de los casos 6 dias por semana. Ya que estan ablertas durante 7 dias,
es decir la semana completa incluyendo los domingos.

!

IV.4. TRANSPORTE, IMPACTOS EN VIALIDAD Y USOS DEL
SUELO

4.1. TRANSPORTE E IMPACTOS

La implementacion de cualquier proyecto de transporte, y/o vialidad, trae consigo una serie
de “impactos & consecuencias” que pueden ser positivos 6 negativos, segun su ubicacion,
caracteristicas y forma de realizarlo.

El transporte, las vias de comunicacion primarias, secundarias y/o locales, con los
asentamientos humanos, conforman un “ente integral”, es decir, son inseparables y nacen
unos por consecuencia o necesidad de otros. Conforme una poblacion se asienta, aparecen
por necesidad los transportes y vias que estableceran la comunicacion intra € interurbana.

La distribucion y los tipos de usos del suelo en una Ciudad, pueden generar impactos
positivos o negativos segin el aprovechamiento de los espacios asi como la eficiencia 0
carencia de infraestructura del transporte.y de vias de comunicacion.

Por otro lado en nuestro medio, las dinamicas de los cambios de uso del suelo y presencia
de “transportes pulverizados”, son variadas y complejas ya que no siguen un “patrdén
preestablecido persé”, y cominmente tampoco estan ligados al Programa General de
Desarrollo Urbano del Distrito Federal y/o Programas Delegacionales, de Transporte y
Vialidad, debido esencialmente a ciertas fuerzas que enuncian la naturaleza multifacética
del problema :

Ingreso Familiar promedio en Zonas y Colonias
El Mercado Inmobiliario y los inversionistas que definen en la mayoria de los casos, qué
construir y en doénde. Y en gran nimero de casos en nuestro medio, sin apegarse a los
propios Programas Delegacionales, de usos del suelo existentes y permisibles.
Tendencias y preferencias del Mercado Inmobiliario
Politicas y programas gubernamentales en materia urbana y de transporte y vialidad
Tolerancia a la utilizacioén de modos de transporte inconvenientes
Falta de intégracion en la planeaciéon e implementacion de los programas de
transporte y vialidad con los de desarrollo urbano
Escasez en el respeto a las reglamentaciones y normas de zonificacion de usos del suelo
Tolerancia a la utilizaciéon y “venta ilegal” de la via ptiblica
Indiscriminaéion ¢ ignorancia de los posibles impactos directos e indirectos
Especulaclon con el Suelo Urbano

Tiempo de realizacién de los proyectos asi como obras que quedan inconclusas
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4.2. CICLO TRANSPORTE - USOS DEL SUELO

!

Cualquier sistema de transporte y vialidad, son la infraestructura basica que orientan y
deciden en la mayoria de los casos, las caracteristicas en tiempo y modo, de la movilidad de
la poblacién en la Ciudad.:

Ahora bien, 'se denomina *“Ciclo Transporte - Usos del Suelo” *, al proceso continuo que
se genera en todos los asentamientos humanos al efectuar algiin cambio de mejoramiento al
sistema de transporte 6 de la vialidad y / 6 en los usos del suelo, dando lugar a impactos
positivos o' negativos en los sistemas de transporte, o bien en los usos del suelo.
Generandose un “circulo” de competitividad, al que debe llegar un momento de detenerlo.

Un ejemplo de ello puede ser la modificacion de accesibilidad a un area determinada ya sea
a través de iin mejor modo de transportacién 6 de una mejora a la vialidad- existente o bien
la construccion de una nueva vialidad, lo cual conducird a un incremento en las demandas
del transito, cambios en los niveles de servicio de las vialidades, que a su vez provocan el
incremento en los valores de la tierra urbana y por lo tanto se generan los cambios en los
usos del suelo.

Por otro lado, mientras mas aumentamos la accesibilidad a un lugar determinado, habra

mayor incremento de movilidad segtn el tipo de arteria vial*.

Todo éste ciclo de eventos ademas requeriran de inversiones continuas de capital. 12

*Ver Grafica 11: “Ciclo Transporte — Usos del Suelo”
*Ver Grafica 12: Accesibilidad — Movilidad. ‘

4.3. PLANEACION DEL TRANSPORTE URBANO

La Planeacién del Transporte Urbano, se debe disefiar como un proceso continuo con
objetivos que permitan alternativas que se adapten a la dinamica de nuestra Ciudad y la

idiosincrasig de nuéstra sociedad mexicana.
i

t

"2 piplomado Internacional de Transporte. UNAM. Fac. Ingenieria, Division de Educacién Continua.
Médulo 1T Planeacion del Transporte. Angel Molinero Molinero. 1997, ‘
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GRAFICA 11 .

CICLO TRANSPORTE - USOS DEL SUELO
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Fuente: Diplomado Internacional del Transporte. II Modulo.
Angel Molinero Molinero. 1997.
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GRAFICA 12 : |
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Es importante mencionar que el proceso de planeacion del transporte estd ligado
estrechamente con los Usos del Suelo, sus densidades e intensidades, asi como con los
Modelos de Transporte, procedimientos matematicos cada vez més utilizados, como
herramienta que realizan la representacion abstracta de la red vial para la asignacion del
transito de vehiculos actuales y en el futuro, de acuerdo a la movilidad Origen- Destino y
los usos del suelo existentes y cambios que se estén dando en el momento del estudio o
previstos.

En un proceso tradicional de planeacion del transporte, se pretende esencialmente :

Establecer una jerarquia en el sistema vial

Identificar y cuantificar los movimientos Origen-Destino

Definir el tiempo y longitud promedio de viajes

Identificar los principales corredores de viajes

Definir los volimenes de transito dentro de los corredores

Ofrecer proyecciones de volGmenes aproximados de viajes futuros

Identificar los principales centros generadores 6 atractores de viajes

Andlisis de la accesibilidad a los diferentes usos del suelo

Definir areas potenciales problema, sean urbanas ¢ locales

Identificar las modalidades ideales de transportacion urbana y / o suburbana 6
regional segun el tipo de estudio que se refiera

e Ofrecer las bases de la construccion y programacion de las obras de infraestructura

Para el caso de la planeaciéon del transporte y la planeacion del desarrolio urbano,
normalmente se realiza a'un horizonte de 10 a 20 aiios, como largo plazo, de acuerdo a
la modalidad de transporte que se esté planificando*.

* Ver Gréfica 13: Proceso de Planeacion del Transporte Urbano.

Quedando mtegrada en éste periodo, la planificacién con los principales patrones de
movilidad y usos del suelo futuros, que nos arrojari la poblacién proyectada a ese
plazo*. .

* Ver Grafica 14: Otra presentacion del Proceso de Planeacion del Transporte Urbano.

Para la planificacién de mediano plazo 5 a 10 afios, y para la planificacién inmediata y
/ o de corto plazo, 2 1, 2, 3, 4, 0 5 aiios, quedando integrado en éstos plazos, la
planificacion estratégica para la elaboracion del diseiio y la construccién de proyectos,
tanto publlcos como privados.

En nuestro medio mexicano, se ha tomado como planeacion de corto plazo, a la que estara
propuesta a ser realizada en un periodo de 6 afios, que equivale al Periodo Sexenal. '
1

Cabe mencionar que la:planificacion a largo y mediano plazos, deben constituirse en una
guia general de politicas para la toma de decisiones publicas y privadas.
‘ .

|
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GRAFICA 13

PROCESO DE PLANEACION DEL TRANSPORTE URBANO.
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GRAFICA 14

OTRA PRESENTACION DEL
PROCESO DE PLANEACION DEL TRANSPORTE URBANO
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Para el caso del plazo inmediato, se requiere establecer una coordinacion efectiva y
oportuna con las instancias involucradas del sector piblico y privado a fin de asegurar el
buen logro de los objetivos de acuerdo a las condiciones existentes y previstas.

ANALISIS DEL TRANSITO

A continuacién se enuncian algunos de los procesos que se deberan considerar en la
Planeacion del Transporte especialmente en el Contexto Urbano, se vera que NO pueden
estar desligados de los Usos del Suelo en la Ciudad y mucho menos del Programa General
de Desarrollo Urbano de la Ciudad de México y de los Programas Delegacionales.

Actualmente los impactos y problemas de transito en la Ciudad de México, obedecen
generalmente a :

t

condiciones 'del transito o vialidad existentes que limitan el funcionamiento de ciertas areas
o corredores viales la dinimica en los cambios de las condiciones del transito y de la
vialidad por crecimiento de la poblacion y/o cambios generados en los usos del suelo
carencia de reglamentacion de los cambios de utilizacion de los usos del suelo uso
indiscriminado de la via pablica por vendedores ambulantes fijos y semifijos deficiencia de
disefio en las caracteristicas funcionales de los centros generadores y atractores de transito,
incluyendo los CETRAMSs. deficiencia en la funcionalidad y capacidad en accesos y salidas
hacia y desde vialidades de acceso controlado y especialmente primarias disefio de la red
vial, paraderos de autobuses, microbuses, servicios y equipamientos urbanos escasez en la
capacidad financiera para realizar obras de infraestructura e inversiones de acuerdo a las
demandas de la poblacion la ordenacion y formas de utilizacion de los usos del suelo la
dinamica constante en los cambios de usos del suelo, fenémeno que en la mayoria de los
casos ha obedecido a la dinamica del crecimiento poblacional en la Ciudad de México
carencia de respeto a la reglamentacion concerniente a las densidades e intensidades en los
usos del suelo indiscriminacion en mezclas y usos mixtos del suelo

- En_la_ planeacion_del transito, se tienen tres componentes principales a ser

- cuantificados :

El transito inducide por los usos del suelo*
Ver Grafica 15: Analisis de Transito en un Desarrolio a partir del Uso del Suelo.
El trinsito generado por la transferencia en los modos de transporte

|
El trinsito 'actual o de paso

¥
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GRAFICA 15

ANALISIS DE TRANSITO DE UN DESARROLLO A PARTIR DEL
USO DEL SUELO. ) '
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¢ Para ¢l caso del transito inducido, tiene como origen y / o destino los diversos usos
del suelo en la Ciudad o bien en predios especificos de un desarrollo urbano. Este transito
es facil de cuantificar ya que de antemano se conocen las actividades del uso del suelo y el
nimero de viajes que se generan y/o se espera que se generen. El estudio se hace de manera
directa a través de mediciones sencillas o de fuentes de informacion existentes y analisis de
las proyecciones futuras.

| .
Asimismo, la distribucion de viajes actual y futura del transito inducido, puede ser estimada
o calculada. .

El trinsito_generado es el que se da generalmente a lo largo de las vialidades y / o en
lugares de intercambio modal donde se ubican los Centros de Transferencia Modal, debido
a los cambios necesarios de un modo de transporte a otro para completar un viaje de un
Origen a un Destino.

El transito actual es el medido en una via, con fecha y hora determinados. A este tipo de
transito también se le puede denominar : tramsito de paso, ya que no cormresponde
precisamente a un origen o un destino definidos.

Asimismo dentro del proceso de Planificacion del Transporte Urbano, en la Ciudad, es
necesario hacer la evaluacién de la movilidad a partir de la Generacién, Atraccién,
Distribucién y Asignacion de los viajes actuales medidos en las encuestas de O — D, y de
las proyecciones futuras de acuerdo a las proyecciones de crecimiento de la poblacion y de
los cambios de Usos del Suelo en la Ciudad.

' 4.3.1.1. Generacidn y Atraccion de Viajes

i
La generacidn y atraccion de los viajes, sus caracteristicas en el area urbana de la Ciudad,
dependen esencialmente del tamafic de la poblacion, de los diversos tipos de usos del suelo,
de las densidades e intensidades de los mismos, asi como de la intensidad de las actividades
de una poblaf;ién y de los modos de transporte que utiliza la poblacion para movilizarse.

Las caracteristicas significativas en el andlisis de los viajes son :

El numero total de viajes generados y atraidos. Estos pueden ser estimados incluso
mediante el producto de la relacion de generacidn-atraccion de viajes por unidad de
actmdad y la movilidad que se genere por esa actividad. Por ejemplo en un area de 10,000
m® de oficinas, la generacioén y atraccién de v1a_|es las tasas de movilidad y de problemas
de transito, seran mayores que para la misma area con uso habitacional.

El numero de viajes desde un Origen y hacia un Destlno durante la HMD en las vialidades
circundantes’

El nimero de viajes hacia y desde un centro generador en la HMD. Por ¢jemplo la HMD de
un centro comerma] puede ser cercano a la hora del cierre.
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Las tasas-de movilidad son necesarias a considerarse para el caso de usos mixtos del suelo
ya que el transito es muy variable dependiendo de la mezcla de actividades en los usos del
suelo. Asi como la variacion en las tasas de generacion y atraccién de viajes, de un centro
generador o atractor de viajes, hacia otros.

La variacion en los volimenes de transito asi como ¢l momento en que se presenta la HMD
y su duracion dependen también del tamafio de la Ciudad o Delegacion o punto especifico
a estudiar y sus patrones de viajes.

Variaciones dian'as, segun el tipo de uso del suelo, como es el caso de la variacion atipica
que se presenta los viernes y fines de semana en las areas comerciales y/o habitacionales.

Variaciones mensuales en las que la generacion y atraccion de transito por tipo de uso del
suelo varian considerablemente, como el caso de Museos, Hoteleg, Restaurantes, Centros
Turisticos y Recreacionales, Aeropuerto, Centrales de Autobuses y Areas Comerciales.

Ahora bien, para cuantificar las variables base de la generacion y atraccion de viajes
debemos tener los voliimenes de trinsito generado y atraidos, establecer metodologias
faciles de ser medidas, a fin de ofrecer unidades de medida consistentes para la buena
definicion de la movilidad que provocari a su vez, impactos en la movilidad de la
Ciudad.

Distribucién de Viajes

Una vez que se ha estimado el transito generado y atraido e identificado los principales
generadores y_atractores de viajes asi como las condiciones de los usos del suelo, v el
tamafio de la poblacion que se mueve, el siguiente paso en el anilisis de transito sera definir
la distribucion direccional de esos viajes.

Para lo cual es necesario otra vez considerar el tamafio de la Ciudad o del area urbana a
estudiar, los diferentes tipos de usos del suelo: industrial, comercial, residencial,
recreacional, de servicios, de usos mixtos, asi como las condiciones y el funcionamiento
existente de los modos de transporte urbano y de las vialidades principales y secundarias.

En la distribucién de los viajes, el tiempo de recorrido y el propésito del viaje son los
determinantes en la longitud de los viajes.

Asimismo los tiempos de recorride maximos son los impactos en el fenomeno de la
movilidad y de la distribucion de los viajes.

En un area urbana podriamos considerar valores de tiempo de recorrido maximo para

identificar areas primarias de mercado de otras actividades de uso del suelo, por ejemplo:
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CUADRO 36

ACTIVIDAD - TIEMPO RECORRIDO
: 1 ACTIVIDAD Tiempo Méximo Ideal

: de Recorrido

Para acceder a un Centro Comercial 15 a 20 minutos

Compras locales e inmediatas 10 minutos

Acceder a un Parque Industrial o Area de|30 a 50 minutos

Trabajo !

Acceder a las Zonas de Uso Residencial 30 a 50 minutos en la HMD

Otros Viajes 20 a 50 minutos

FUENTE : Ing. Angel Molinero Molinero. Diplomado Internacional de Transporte. UNAM. Fac. -
Ingenieria, Divisién de Educacién Continua. Médulo II Planeacién del Transporte, 1997.

+ v
Por otro lado, los parimetros determinantes que tienen una relacidn con el drea de
influencia en algunas actividades de uso de suelo, pueden ser identificados por tres
técnicas diferentes:

Técnica 1* ;!

Definir el area de estudio dentro de lo posible en una figura geométrica regular, circulo o
cuadrado y considerar un radio de influencia de impacto, de acuerdo al tipo de uso del suelo
o de transporte urbano.

Para ello debemos establecer un tiempo de recorrido maximo

Dividir el area en secciones o zonas de acuerdo a la actividad que se da en cada una

de ellas

o Identificar las rutas principales y trayectos minimos desde el centroide del area de
estudio

¢ Calcular la proporcion de cada seccion o zona, como un porcentaje del area total de
estudio

e Calcular la dlstnbumon direccional asumiendo los porcentajes calculados con
antenondad al de los trayectos minimos :

NOTA : SI se utiliza la poblacion como variable de actmdad, el uso del Censo y de las
“4reas Geoestadisticas Basicas” del INEGI :-AGEB’s-. facilitan considerablemente la
labor.Es muy importante también considerar las ponderaciones debido a las tendencias de
desarrollo del drea de estudio, para calcular los crecimientos futuros.

Técnica 2° ; A \

Definir el area de estudio mediante el establecimiento de los puntos mas distantes que
pueden ser alcanzados dentro de un tiempo de recorrido preseleccionado en una red v1a1
especifica. '
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Para esta técnica las distancias de recorrido se deberdn calcular a lo largo de cada ruta
utilizando el tiempo de recorrido méaximo, asi como las velocidades de operacion en cada
vialidad. ‘

Debido 2 que el tiempo de recorrido es un factor importante en Ia determinacién de la
longitud de recorrido, ésta técnica es mas recomendable que la anterior.

Técnica 3* '

Se aplica a través de la “Ley de Reilly” de gravitacion comercial para establecer el limite
de influencia entre los diversos centros de competencia.

La Ley de Reilly de gravitacion comercial puede ser utilizada para definir el limite del
mercado primario entre centros de actividad que compiten entre si.

La formulacién del modelo gravitacional considera la separacion del tiempo de
recorrido o distancia entre dos ubicaciones en competencia y su tamaiio relativo.

La férmula es la siguiente:

. ' das
dA=

1+ {Pg/Pa]”

da = distancia en tiempo de recorrido o km, desde el centro A a su limite primario de uso
del suelo de area en estudio de mercado con el centro B

dag = distancia del centro A al centro B

P, = tamafio del centro A en m®de area bruta rentable

Pg = tamafio del centro B en m’ de area bruta rentable

Con esta Técnica Gravitacional de Reilly se pueden realizar los analisis dentro del area de
estudio para analizar el impacto de competitividad entre ciertos usos del suelo existentes e
incluso proponer nuevos usos complementarios o necesarios e identificar si la localizacion
propuesta es la conveniente.

Asignacion del Transito

Una vez determinado el trinsito producido por los centros generadores y atractores de
poblacion, éstos deberan ser multiplicado por un factor de distribucién direccional y
asignado al sistema vial cercano a los uso del suelo o centros urbanos en estudio.

| .

Los volumenes externos deberan ser asignados a los puntos individuales de acceso al area
de estudio y los movimientos direccionales deberdn ser estimados.
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Pasos a seguir para el caso de un ejemplo :

Planeamos construir un edificio de oficinas en una interseccion determinada “D”.

El primer paso sera definir la generacion y atraccion del transito en la Hora de Maxima
Demanda, HMD. Posteriormente, se calcularan los factores hacia el 4rea de estudio y los
factores desde el area de estudio.

El segundo paso serd calcular la direccion de acercamiento al area de estudio y
posteriormente se calculara la asignacion del transito inducido.

Una vez definida la generacién y atraccion del transito y la distribucion direccional del
mismo, el transito se asigna para cada uno de los puntos de acceso y se estiman los .
movimientos direccionales.

b
Regularmente para ¢l caso de usos del suelo definidos que presenten dos o mas vialidades
de acceso, tienen movimientos hacia el area de estudio cuya distribucion hacia afuera en las
vialidades de acceso, por lo general sera mas equilibrada que el transito hacia adentro.

Los movimientos direccionales en las vialidades de acceso estan influenciados por los
factores :

tipo de control de transito en las intersecciones de acceso, sean sefializadas o semaforizadas
el volumen del transito de paso influye en el numero de espaciamientos aceptables entre
vehiculos la existencia o no de un camellén central, v su disefio continuo o canalizado

1

Del andlisis anterior se obtendra informacién y posibles necesidades de cambios de acuerdo
a los volimenes de la vialidad circundante, actuales y futuros :

Probables modificaciones para aumentar la capacidad de las vias:
o Tiempos de los semaforos,

Prohibicion de estacionamiento en las vias, ‘

Ampliacion del derecho de via, control y regulacion de vueltas izquierdas

Definicion adecuada de accesos y salidas de los predios hacia las vialidades

Capacidad y disefio interior de espacios de estacionamiento y/o Centros de

Transferencia Modal

o Instalaciones y pasos para peatones, incluyendo tiempos de semaforo, exciusivo
para el cruce de peatones

+ Instalaciones especiales para el transporte publico de pasajeros, como paraderos,
espacio de almacenamiento nocturmo y mantenimiento, carriles para su circulacién

e Reglamentacion para los propietarios de los transportes pulverizados, educacion y
preparacion de los propietarios y conductores a través de permanentes cursos
obligatorios a fin de hacerlos cumplir con un buen servicio a ultranza.

Ahora bien, ha sido importante exponer algunos criterios técnicos y pasos a seguir para la
definicion de la movilidad ya sea en una Ciudad o en un lugar especifico de la misma, ya’
que como se menciond es muy trascendente hacer notar la importancia que tiene el realizar
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“Estudios Integrales” que contemplen no sélo los pasos técnicos a seguir, sino también
el considerar la participacion de expertos y conocedores de los Programas de
Desarrollo Urbano, asi como los Programas de Transporte y Vialidad, con su Leyes y
Reglamentos correspondientes.

Y todavia mas, como se vera en el Capitulo V, la remarcable trascendencia de contar con
expertos que conozcan y apliquen lo que nos marca la Ley en cuanto a los procedimientos
de Legislacion Ecolégica, que es hasta afios recientes que se ha empezado a aplicar en
nuestro medio mexicano, en el momento de planear y ejecutar Proyectos Urbanos o de
Transporte en la Ciudad de México.
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| | - Capitulo V

' IMPACTOS DEL METRO EN LOS
USOS DEL SUELO Y LA VIALIDAD

|
[
I
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IMPACTOS DEL METRO EN LOS
USOS DEL SUELO Y LA VIALIDAD

|
{
i
1

V.1. ALCAN CES

“A TODA FUERZA DE ACCION EXISTE UNA DE REACCION”-

“Si sobre un cuerpo se ejerce una fuerza de accién, éste reaccionara produciendo una
fuerza 1gual y de sentido contrario a la anterior”, considerada como Ia Tercera Ley de la
Dindmica que nos legd hace 330 afios, el fisico, matematico, astrénomo y filosofo britanico
Isaac Newton, quedando después de su comprobacion matematisista como una de las “Tres
Leyes Newtomanas que han coadyuvado a transformar el conocimiento del Mundo de las
Matematlcas y la FlSlca entre otros.

Se define que “EL IMPACTO, como tal, lo podemos considerar
como “La Fuerza de Reaccion”, establecida por Newton.

Dentro de las definiciones enciclopédicas, encontramos que IMPACTO .es un sustantivo
masculino que proviene del latin Impactum; de impingere, empujar. Que se describe como :
e “El choque de un proyectil u objeto contra otro, asi como la sefial que se deja en éI”,

También se éonsidera IMPACTO,

o Al efecto intenso que algo produce en el 4nimo; la Ompresion, asombro ¢ emocion
‘que provoca un hecho o noticia.
. Impa%cto Ambiental, consecuencia que sobre el Medio Ambiente producen las
modificaciones o perturbaciones parciales o totales del mismo.
o Punto de Impacto, punto donde la trayectoria de un proyectil encuentra el terreno
o el objetivo.
|
Ahora bien, desde el punto de vista de esta investigacion, brevemente se explicaran los
Impactos, como “fuerzas de reaccién”, que han sido provocados por el Desarrollo Urbano y
los Transportes Urbanos dentro del Contexto Urbano de la Ciudad de México y por
consecuencla los Impactos efectuados en la Imagen Urbana.
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Por otro ladé) es trascendente hacer notar que a pesar de los periodos relativamente cortos
en tiempo, mas no en espacio, de la muitiplicacion de los transportes terrestres automotores
durante el Slglo XX, y los IMPACTOS que los modos de transporte provocaron y seguiran
provocando en todo el Globo Terraqueo, y en especial en el contexto urbano, nos han
obligado no sélo a estudiarloes, analizarlos y evaluarlos, sino también a tomar las medidas
necesarias para disminuirlos, minimizarlos y/6 eliminarlos, debido a las enormes
repercusiones que nos han traido como consecuencia a todos los pobladores del reino
animal y vegetal, especialmente en nuestro componente del Medio Ambiente.

“La capacidad colectiva de las personas para configurar el futuro es en la actualidad mayor
que nunca, snendo su ejercicio mas apremiante. La movilizacién de dicha capacidad para
que la vida en este Siglo XXI sea mas democratica, mas segura y mas sostenible, es el reto
mas unportapte ante la generacion actual. El Mundo necesita una vision nueva que pueda
aprovechar todo el potencial de las personas a fin de lograr mayeores niveles de
cooperacion en esferas de preocupacién comiin y de unidad de destino”. 13,

i
2. \LEYES Y REGLAMENTOS DE PROTECCION AL MEDIO

Dadas las tendencias durante las tltimas décadas, de realizar e implementar obras y
proyectos de Transporte, Vialidad y Desarrollo Urbano sin considerar sus Impactos y
debido a los cambios drasticos en €l Medio Ambiente que se han generado durante su
implementacion y después de ella, ‘es que ahora nos vemos obligados como se menciond
anteriormente a analizarlos y buscar soluciones alternativas que nos permitan ir eliminando
esos impactos negativos provocados por el hombre a su Medio Ambiente.

A la fecha lhay una enorme evolucion con relacién a sus posibilidades de medicion y
dlsmmucmm de los impactos negativos al medio ambiente, para lo cual también ha sido
necesario crear leyes y reglamentos que nos permitan realizar proyectos urbanos, de
transporte u:rbano y de vialidad, fundamentados en bases legales.

La base dé la normatividad en Materia Ambiental en México, estd apoyada en el
Articulo 27 Constitucional, el cual nos sefiala los derechos de la Nacion para imponer
“..a la propiedad privada las modalidades que dicte el interés piblico para el
. aprovechamiento y explotacién racional de los recursos naturales...”, asi como “...el
desarrollo equilibrado y el mejoramiento de las condiciones de vida de la poblacion
del pais...”, y i “la bisqueda del equilibrio ecolégico...”

Asi el Congreso de la Unién promulgé en 1988 la “Ley General del Equlhbrm
Ecologice y la Proteccion al Ambiente” LGEEPA, destacando entre los sefialamientos

‘ .
"3 HABITAT II. ONU, Nueva York. Tema 10. Conferencia sobre los Asentamientos Humanos, 1996. p.33.
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|
importantes, la concurrencia de los tres niveles de gobierno : federal, estatal y municipal, en

materia de preservaclon ambiental, fijando responsabilidades y ambitos de competencia.

1. Dentro de ésta Ley, se plantean acciones de caracter preventivo y de planeamén,
como; por ejemplo, el ordenamiento ecologico del territorio, impactos y riesgo
amblental asi como la promocién de instrumentos normativos dindmicos y
especificos. .

|

2. De es#;a misma Ley, se faculta a las autoridades correspondientes para la emision de
mstructlvos manuales y guias, asi como instrumentacion de procedmuentos que
faclhten la observancia, medicion y vigilancia de las previsiones de los instrumentos
normativos.

\
Con relacmn al Impacto Ambiental, el marco normative actual cuenta con los
siguientes mstrumentos en términos de Legislacion de Ecologia :

= “LEY GENERAL DEL EQUILIBRIO ECOLOGICO Y LA PROTECCION AL
AMBIENTE” , LGEEPA : ''*
i
:>Publicada{ por primera vez en México, en el Diario Oficial de la Federacion el 28 de
Enero de I1988 y vigente a partir del 1° de Marzo del mismo afio.
!
“Reglamentos de la Ley General del Equilibrio Ecologico y la Proteccion al
Amblente en Materia de :
o
=>“Evaluacién de Impacto Ambiental”
“Prevenclon y Control de la Contaminacion de la Atmosfera
= “Residuos Peligrosos”

* Publicado ¢i3n el Diario Oﬁcial de la Federacion el 30 de Mayo del afio 2000.
| .
Por otro Iado el propio Distrito Federal, cuenta con la Ley Ambiental y su Reglamento :

= “LEY AN[BIENTAL DEL DISTRITO FEDERAL?” 11¢

= “REGLAMENTO DE LA LEY AMBIENTAL DEL DISTRITO FEDERAL? 17
|

. - ., .
A nivel Metropolitano también se cuenta con una herramienta legal :
1 .
|
|
'Y FUENTE : La Legislacién de Ecologia fue tomada del Libro del mismo nombre, Editorial Sista. S.A. de
C.V. con las dlspos:cnones conocidas al mes de Enero de 2001.
ns Leglslamon de Ecologia. Con las disposiciones conocidas al mes de Enero de 2001. Editorial Sista, S.A. de
C.V. .
116 pyblicado e'n la Gaceta Oficial del Distrito Federal el 13 de Enero del afio 2000,

17 Publicado en el Diario Oficial dela Federacién y en la Gaceta Oficial del Dlstnto Federal, el 3 de
Diciembre de 1997

;
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i , L
= “Reglam'ento Interno de la Comisién Ambiental Metropolitana” 18
En éstos Reglamentos se definen los procedmnentos a los que se deberan sujetar las
personas fisicas o morales que tuviesen la intencién de realizar una obra o actividad publica
o privada, que pudiese causar desequilibrio ecologlco o rebasar los limites y condiciones
sefialados en los reg]amentos y/0 normas oficiales mexicanas.

“LEYESI ESTATALES DE ECOLOGIA” :
I

Incorporan ¢ cntenos Ecologicos Ambientales en los Planes y Programas de Desarrollo a fin
de intervenir en la toma de decisiones sobre la seleccion de la alternativa mas adecuada y
realizacién 'de obras congruentes con los lineamientos definidos. A fin de obtener la
autonzacxon en materia d¢ IMPACTO AMBIENTAL para la realizacién de obras puiblicas
o privadas,| como Planes o Proyectos de Desarrolio Urbano, Transporte, Vialidad y
otros. El proyectista O responsable de la obra deberd presentar ante las autoridades
correspondxentes un anilisis y propuesta del Impacto Ambiental, durante y después de la
realizacion Ide la obra. La propuesta debera estar apegada a los Articulos 6, 7 y 8 del
Reglamento de la Ley General del Equilibrio Ecologico y la Proteccion al Ambiente en

Materia de Evaluacion del Impacto Ambiental.
|

2. 1 LEY GENERAL DEL EQUILIBRIO ECOLOGICO Y LA

' PROTECCION AL MEDIO AMBIENTE.

|
A partir de Diciembre de 1996, se realizaron algunos cambios en la Ley. La “Ley
General del Equilibrio Ecoldgico y la Proteccién al Ambiente”, LGEEPA, menciona
que : |
“El 13 de Ichxembre de 1996, se publicaron en el Diario Oficial de la Federacion, los
decretos por los que se reforman, adicionan y derogan diversas disposiciones de la “Ley
General del Equilibrio Ecolégico y la Protecciéon al Ambiente”, y del Cédigo Penal del
Distrito Federal en materia de Fuero Comin y para toda la Republica en materia de Fuero
Feder: |

|
En el texto de 1a LGEEPA, “se concibe al ordenamiento ecolégico del territorio como
el proceso. de planeacién dirigido a evaluar y programar el uso del suelo y el manejo
de los recursos naturales en el territorio nacional, para preservar y restaurar el
equilibrio Iecologuco y proteger el ambiente.”

Para ello se% crearon cuatro modalidades de ordenamiento :
|
1. El ordenamlento ecolégico general del territorio
2. Los ordenamientos ecolégicos regionales

11 pyblicado en el Diario Oficial de la Federacion el 9 de Julio de 1997.
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3. Los ordenamientos ecolégicos locales y
4. Los ?rdenamientos ecoldgicos marinos

Hasta el m01L1ento de acuerdo a la LGEEPA, los conceptos de IMPACTOS para lograr un
desarrollo sustentable, estan vinculados a la aplicacién de sus normatividades, tales como :

Instrumentos Econémicos

Regulacion Ambiental de los Asentamientos Humanos
Evaluacion de los Impactos

Régimen de Normalizacién

Autoregulacién y Auditoria

Blodlvemdad

Contammaclon Ambiental

Resujuos Materiales y Riesgo Ambiental
Participacion Social ¢ Informacién Ambiental
Responsabllldades, Procedimientos Admmlstratwos y Sanciones
Denuncia Popular

¢
H

22 REGLAMENTO DE LA LEY GENERAL DEL
EQUILIBRIO ECOLOGICO Y LA PROTECCION AL
AMBIENTE

|

Del Reglamento de la Ley General del Equlhbno Ecologico y la Proteccion al Ambiente
en materia| de Evaluacién de Impacto Ambiental, '’ se obtienen del Capitulo I,
Disposiciones Generales :

|
Articulo 3. | Para los efectos del presente Reglamento se considerardn las definiciones :

L Cambio de Uso de Suelo : Modificacion de la vocacion natural o predominante de los
terrenos, Ilevada a cabo por el hombre...

III. Dario Amblental Es el que ocurre sobre algiin elemento ambiental a consecuencia de
un Impacto Ambiental adverso;, -

i
IV. Daiio a los Ecosistemas : Es el resultado de uno o mas Impactos Ambientales sobre
uno o varlos elementos ambientales o procesos del Ecosistema que desencadenan un
desequlhbno ecologico;

VIL Imgacto Ambiental Acumulativo : El efecto en ¢l ambiente que resulta del
_ incremento de los impactos de acciones particulares, ocasionado por la interaccion
con otros que se efectuaron en el pasado o que estin ocurriendo en el presente;

b

1'% Op. Cit. Legislacién de Ecologia. p.189.

|
|
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VIIL. Impacto Ambiental Smel_-gico Aquel que se produce cuando el efecto conjunto
dela presencla simultinea de varias acciones supone una incidencia ambiental, mayor
que la suma|de las incidencias individuales contempladas aisladamente;

- IX. Imgacto Ambiental Significativo o Relevante : Aquel que resulta de la accion del
hombre o de la naturaleza, que provoca alteraciones en los ecosistemas y sus recursos
naturales o en la salud, obstaculizando la existencia y desarrollo del hombre y de los
demis seres vivos, asi como la continuidad de los procesos naturales; :

X. Impacto Ambiental Residual : E! impacto que persiste después de la aplicacién de
medidas de mitigacion,

f
X1 Informé Preventivo : Documento mediante e! cual se dan a conocer los datos
generales de una obra o actividad, para efectos de determinar si se encuentra en los
supuestos senalados por el Articulo 31 de la Ley o requiere ser evaluada a través de una
Mamfestaclon de Impacto Ambiental, MIA.

| :
XIL Ley: I.Ta Ley general del Equilibrio Ecolégico y la Proteccion al Ambiente;

XTI Medi(:las de Prevencion : Conjunto de acciones que debera ejecutar el promovente
para evitar e|fectos previsibles de deterioro del ambiente;

| . . - .
XIV, Medidas de Mitigacién : Conjunto de acciones que debera gjecutar el promovente
para atenuar los Impactos y restablecer o compensar las condiciones ambientales existentes
antes de la perturbacién que se causare con la realizacion de un proyecto en cualqulera de

sus etapas.

2.3.: LEYAMBIENTAL DEL DISTRITO FEDERAL

l
|
I
|
\

A escala puntual, de la LEY AMBIENTAL DEL DISTRITO FEDERAL *** se pueden
extraer los siguientes puntos importantes :
DISPOSICIONES GENERALES.

Articulo 1. La Ley es de orden publico e interés social y tiene por objeto : :
I Definir los principios mediante los cuales se habrd de formular, conducir y evaluar
la politica ambiental en el Distrito Federal, asi como los instrumentos y procedlrmentos :
para su aplicacion;

V. Prevenir y controlar la contaminacion del aire, agua y suelo en el Distrito Federal en
aquellos casps que no sean competencia de la Federacion;

12 ey Amblental del Distrito Federal . Publicado en la Gaceta Oficial del Distrito Federal el 13 de Enero de
2000. Leglslacmn de Ecologia. Editorial Sista 8.A. de C.V. p.93
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VII. Establecer el ambito de participacion de la sociedad en el desarrollo y la gestion
Ambiental. | ,

l
Articulo 2.
casos : .
I En la prevencién y control de la contaminacion atmosférica proveniente de.
Suentes fijas o moviles...
Vl  En la evaluacion y autorizacion del Impacto Ambiental y riesgo de obras y
acttwdades. .

i
Articulo 3. Se consideran de utilidad publica :
L El ordenamiento ecolégico del territorio del Distrito Federal;
IV. La pi'evenci()n y control de la contaminacién ambiental del aire, agua y suelo...
VL 1ILa e;ecucnon de programas destinados a fomentar la educacion ambiental y a otorgar
incentivos para la aplicacion de tecnologia ambiental;
VII. La pal‘thlpaClon social encaminada al desarrollo sustentable del Distrito
Federal; y

Esta Ley se aplicara en el territorio del Distrito Federal en los siguientes

VIII. La elaboraczon y aplicacion de planes y programas que contengan politicas de
desarrollo mtegral de la entidad bajo criterios ambientales.

Articulo 5 . Para los efectos de esta Ley, se atendr4 a las definiciones de conceptos de
la Ley General del qullllbl"lo Ecolégico y la Proteccion al Amblente, la Ley de Aguas
Nacionales y la Ley Forestal, asn como las siguientes :

-De este Articulo 5 se extraeran solamente las definiciones que nos competen-.

ACTIV]])AD RIESGOSA : Toda accion u omisién que ponga en peligro la integridad
delas personas o del ambiente, en virtud de la naturaleza, caracteristicas o volumen de los
materiales o residuos que se manejen, de conformidad con las normas oficiales
mexicanas..., :

AN[BIENT'E El conjunto de elementos naturales y artificiales o inducidos por el
hombre que hacen posible la existencia y desarrollo de los seres humanos y demais
organismos vivos que interactiian em un espacio y tiempo determinados. Deberd
entenderse también como Medio Ambiente;

AUTORIZACION DE IMPACTO AMBIENTAL : Autorizacién otorgada por la
Secretaria del Medio Ambiente como resultado de la presentacion y evaluacion de un
informe preventivo, manifestacion o estudio de Impacto Ambiental o de riesgo, segun
corresponda cuando previamente a la realizacion de una obra o actividad se cumplan los
requisitos establecidos en esta Ley para evitar o en su defecto minimizar y restaurar o
compensar los dafios ambientales que las mismas puedan ocasionar;

CONTAM]NACION : La presencia en el amblente de toda sustancia que en
cualquiera de sus estados fisicos y quimicos al incorporarse o actuar en la atmésfera,

|
]
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agua, suelo, flora, fauna o cualquier elemento natural, altere o medifique su
composxclon y condicién natural, causando desequilibrios ecolog:co,

DANO AMB]ENTAL : Toda pérdida, disminucién, detrimento o menoscabo significativo

inferido al ambiente o a uno o mas de sus componentes;

DESARROLLO SUSTENTABLE : El proceso evaluable mediante criterios e

indicadores de cariacter ambiental, econémico y social que tiende a mejorar la calidad

de vida y la productividad de las personas, que se funda en medidas apropiadas de

conservacion del equilibrio ecolégico, proteccion del ambiente y aprovechamiento de

recursos naturales, de manera que no se comprometa la satisfaccién de las

necesidades de las generaciones futuras;

| . -

ECOSISTEIMA : La unidad funcional basica de interaccion de los organismos vivos entre
st y de éstosicon el ambiente, en un espacio y tiempo determinados;

' | .

EDUCACION AMBIENTAL : El proceso permanente de caricter interdisciplinario,
orientado a la formacién de una ciudadania que reconozca valores, aclare conceptos y
desarrolle las habilidades y actitudes necesarias para una convivencia arménica entre
seres huma;nos, su cultura y su medio biofisico circundante;

FUENTES. MOVILES : Los vehiculos automotores que emitan contaminantes al
ambiente;

IMPACTO AMBIENTAL : Modificacion del Ambiente, ocasionado por la accién del
hombre o de la naturaleza;

PROTECCION ECOLOGICA : El conjunto de politicas, planes, programas, normas y
acciones destinados a mejorar el ambiente y a prevenir y controlar su deterioro;
} .

SUELO URBANO : Constituyen las zonas a las que los Prograinas de Desarrollo
Urbano clasifique como tales por contar con infraestructura, equipamiento y
servicios.

Articulo 9.! Corresponde a la Secretaria, el ejercicio de otras atribuciones :

V. Evaluar las Manifestaciones de Impacto Ambiental de su competencia, y en su
caso, autorizar condicionadamente o negar la realizacion de proyectos, obras y actividades;
VII. Expedir normas ambientales para el Distrito Federal en materia de competencia
~ local; |
XVIL Promover la participacion de la ciudadania en materia ambiental;

XX. Realizar vy promover programas para el desarrollo de técnicas,. ecotecnias y
procedimientos que permitan prevenir, controlar y abatir el deterioro ambiental, Propiciar el
aprovechamiento sustentable de los recursos naturales y la conservacion de los ecosistemas,
con instituciones de educacién superior, centros de investigacion, instituciones privadas y
grupos civiles, con los sectores industrial, comercial,y de servicios;

i
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Articulo 10. Corresponde a cada una de las Delegaciones del Distrito Federal :
II.  Promoverla _participacién de la ciudadania en materia ambiental,

DE LA POLITICA DE DESARROLLO SUSTENTABLE

Articulo 19.; La Politica de Desarrollo Sustentable del Distrito Federal serd elaborada y
ejecutada conforme a los siguientes instrumentos :

L La participacion ciudadana;
11 La planeacion;
L El ordenamiento ecoldgico;

Las normas ambientales para el Distrito Federal;

La evaluacion del Impacto Ambiental;
La licencia ambiental iinica;

V.

V.

VI -

VII.| Los permisos y autorizaciones a que se refiere esta Ley; ;
VIII. La auditoria ambiental; : ‘
IX .
X

XI.

El certificado de bajas emisiones;
Los convenios de concertacion;

. | Los estimulos establecidos por esta u otras leyes;
XII- Laeducacion y la investigacion ambiental;
XIII. La informacion sobre Medio Ambiente;

X1V. Elfondo ambiental publico

ORDENAMIENTO ECOLOGICO

Articulo 29. En la formulacion de los programas de ordenamiento ecologico se deberdn
considerar los siguientes criterios :
V. El ethbno que debe existir entre los asentamientos humanos y sus condiciones
ambientales;
VI. Kl Impa'cto Ambiental de los asentamientes humanos, vias de comunicacién y
demads obras y actividades;
VII. La evaluacién de las actividades productlvas predominantes en relacion con su
Impacto Amblental, la distribucién de la poblacién humana, y los recursos naturales, en
una zona o reglon
VIL La obligatoriedad de la regulacién ambiental derivada del ordenamiento ecologlco
tendra prioridad sobre otros aprovechamientos que no sean compatibles con los principios
del desarrollo sustentable, integrandose a los Programas de Desarrollo Urbano expedidos de -
conformidad con la Ley de Desarrollo Urbano del Distrito Federal.

[
Articulo 35. Los Programas de Ordenamiento Ecologico del territorio del Distrito Federal
seran de observancia obligatoria en :
L Las autorizaciones en materia de Impacto Ambiental, y.en general en los proyectos
y ejecucion de obras, asi como en el establecimiento de actividades productivas; -
IV.  Los Programas de Desarrollo Urbano
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NORMAS AMBIENTALES PARA EL DISTRITO FEDERAL

Articulo 36.; La Secretaria en el ambito de su competencia emitira normas ambientales las
cuales tendran por objeto establecer :

L Los requisitos o especificaciones, condiciones, parametros y limites permisibles
en el desarrollo de una actividad humana, que pudiera afectar la salud, la conservacién
del Medio Ambiente, la proteccmn ecologica y provocar dafios al ambiente y los recursos
naturales;

Articulo 39 La socledad las instituciones de investigacion y educacion superior, las
organizaciones empresariales, asi como las Entidades y dependencias de la Administracion
Publica, podrén proponer la creacion de Normas Ambientales para e! Distrito Federal, en
los términos senalados en el reglamento que al efecto se expida.

EVALUA CIbN DEL IMPACTO AMBIENTAL

Articulo 44. La evaluacion del Impacto Ambiental es el procedimiento a través del cual la
autoridad evalia los efectos que sobre el ambiente y los recursos naturales pueden generar
la realizacion de programas, obras y actividades de desarrollo dentro del territorio del
Distrito Federal, a fin de evitar o reducir al minimo efectos negativos sobre el ambiente,
prevenir futuros dafios al ambiente y propiciar el aprovechamiento sustentable de los
recursos natiirales.

El procedimiento de Evaluacion del Impacto Ambiental se inicia mediante la
presentacién del documento denominado Manifestacion de Impacto Ambiental ante la
Secretaria y concluye con la resolucion que esta tultima emita. La elaboracion de la
Mamfestac1?n de Impacto Ambiental a lo que establecen la presente Ley y su Reglamento.

Articulo 45. En los casos de aquellas obras y actividades donde ademis de la
autorizacion de Impacto Ambiental requiera la de Impacto Urbano, se estara a lo
dispuesto en la presente Ley, asi como en la Ley de Desarrollo Urbano del Distrito
Federal y alI Reglamento que sobre estas materias al efecto se emita.

Articulo 49. Una vez que la autoridad competente reciba una Manifestacion de Impacto
Ambiental integrard dentro de los cinco dias habiles siguientes. El expediente respectivo
que pondra a disposicién del pablico, con el fin que pueda ser consultado por cualquier
persona. : '

Los promoventes de la obra o actividad podran requerir que se mantenga en reserva la
informacién que haya sido integrada el expediente...

Articulo 55.Las obras o actividades a que se refiere el articulo 49 que por su ubicacion,
dimensiones, caracteristicas o alcances no produzcan Impactos Ambientales significativos,
o no causen desequilibrios ecoldgicos, ni rebasen los limites y condiciones establecidos en
las disposiciones juridicas referidas a la conservacidon del equilibrio ecolégico y la
proteccion al ambiente, no estaran sujetas a la Evaluacién de Impacto Ambiental. En
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estos casos, el responsable de la obra o actividad deberi presentar a la Secretaria el
documento denominado Informe Preventivo, previo de iniciar la obra o actividad.

CONTROL DE EMISIONES PROVENIENTES DE FUENTES MOVILES

Articulo 139. La Secretaria podra limitar la circulacion de vehiculos automotores en
¢l Distrito | Federal... para prevenir y reducir las emisiones contaminantes, en los
términos de las disposiciones juridicas aplicables.

Articulo 147. Los vehiculos que presten el servicio de transporte de pasajeros en el
Distrito Federal, deberin utilizar las fuentes de energia, sistemas y equipos que
determine la Secretaria en coordinacién con la Secretaria de Transporte y Vialidad,
para prevenir o minimizar sus emisiones contaminantes.

|
Articulo 149. Para prevenir y reducir la emisién de contaminantes a la atmésfera, la
Secretaria promovera ante las autoridades competentes, programas de ordenamlento
vial y de aglllzaclon del transito vehicular.

Como se aprec16 en los articulos extraidos de la Ley Ambiental del Distrito Federal, son
claras las definiciones en lo que compete a las consideraciones de caricter urbano y
que deberin coordinarse con el Programa de Desarrollo Urbano, y los Programas
Delegacionales del Distrito Federal, asi como las que conciernen a las emisiones por

. fuentes méviles que incluyen a los propietarios de vehiculos automotores, asi como a los

prestadoresdel servicio de transporte urbano y que deberin coordinarse con el Programa
de Transporte y Vialidad del Distrito Federal. -
i

En el procédimiento de Evaluacién del Impacto Ambiental, no se especifican los criterios
que seguira la Secretaria para realizar esas evaluaciones, sin embargo al conocer la Ley en
materia ambiental, de la obra o accién a ejecutar, se deriva el procedimiento a seguir para
reducir © mltlgar el Impacto, en caso de existir. Sin olvidar que para todos los casos serd
necesario presentar en paralelo a la autorizacion de la realizacion de la obra o accion, de
acuerdo con ¢l Articulo 49: La Manifestacién de Impacto Ambiental, refiriéndose a
circunstancias ambientales vinculadas con la realizacion del proyecto. Aun cuando habra
casos que los Impactos Ambientales no sean significativos, se presentara como se menciona
en el Artic:ulo 55 : El Informe Preventivo, ante la Secretaria, antes de iniciar la obra o
actividad, a fin de ser evaluado si cumple con los requisitos necesarios.

El Articulo 39 es claro aun cuando no existen detalles de casos puntuales de estudio, sin
embargo el dar la oportunidad a la sociedad, instituciones de investigacion, educacion
superior y otros, el proponer la creacion de Normas Ambientales para el Distrito Federal.

|

1
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V.3. CRITERIOS DE ANALISIS DE LOS IMPACTOS

Este Capitulo tiene como objetivo proporcionar un panorama general sobre los
IMPACTOS; que no son privativos del medic mexicano ¢ latinoamericano, sino gue se
podria decir 'que actualmente ya son diversos los IMPACTOS que aquejan al Mundo en
general.

Siendo los m4s severos Impactos en nuestro Globo Terriqueo, los generados :

Por el crecimiento acelerado de la poblacién mundial,
Por el crecimiento de las dreas urbanas, migracion de la poblacién rural al
espejismo de las urbes, deteriorando e invadiendo dreas de vocacion agricola y
de cultivo,

¢ Por la evolucién tecnologica,

e Por la multiplicacion de los transportes contaminantes, fuentes moviles,

¢ Porla multiplicacion de las industrias contaminantes, fuentes fijas. -

Asimismo, 12 Globalizaciéon que se nos esta imponiendo dia a dia y el acelerado sin fin del
avance tecnologico de las comunicaciones y telecomunicaciones, estin provocando otro
tipo de Impactos en los ambientes urbanos, regionales, e internacionales, que sin duda
tendran un peso especifico en un futuro proximo.

No debemos dejar pasar por inadvertido que todas y cada umna de las acciones
generadas por la mayoria de los pobladores de la Tierra, tanto de paises desarrollados
como de paises en vias de desarrollo, para resolver sus necesidades vitales y de
movilidad entre otras, han derivado en serios problemas que conforman Ilas
reacciones o Impactos que hemos empezado a vivir a nivel Mundial casi diariamente.

3.1 SITUACION ACTUAL

En los ﬁltin?:os 30 aiios, los problemas del Medio Ambiente, han crecido de manera
desmesurada. :

Durante estas tres Gltimas décadas, Ia poblacién total mundial se ha elevado de 3.7 mil
millones de habitantes en 1970 a 6 mil millones de habitantes en el Mundo para
Octubre deé 1999,

Asi los problemas del Medio Ambiente, han evolucionado:

. & delo local a lo urbano,
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e delourbano a lo regional,
e delo regional a lo continental y
¢ delo continental a la escala planetaria.

Hablando de Poblacién: Conforme a la informacion de las Naciones Unidas, en el afio de
1997, la poblacion mundial era de 5,800 millones de habitantes.

De los cuales tan solo el 20% de esa poblacion habitaba en los paises desarroliados, 1,160
millones de habitantes. '

El 80% restante habitaba en los paises denominados: en vias de desarrollo y / o
subdesarrollados, lo que equivale a 4,740 millones de habitantes * 12

El aumento de la poblacion en el Siglo pasado, ha sido el mis acelerado que en todos
los Siglos precedentw en nuestro Planeta Tierra,

Asimismo, cada dia son mas los migrantes que escapan de las zonas subdesarrolladas de la
Tierra, para buscar oportunidades y sustento en los paises mas prosperos. * 12

*Ver Gréﬁcé. 1: INCREASE IN THE WORLD’S URBAN POPULATION 1975- 2025

Por otro lado, cada dia son més los MIGRANTES RURALES de los paises
subdesarrollados de la Tierra, que escapan hacia las cludades para buscar también, mejores
oportunidades de vida y sustento.

Ahora bien como ya se menciond en la Introduccion, para este afio 2001, la Poblacién
Mundial Total, al 1° de Abril, es de 6,138°935,055 habitantes.

Es aqui que se puede hablar de “La Transformacién Urbana en las Décadas Préximas”
ya que de este total de poblacién para el aifo 2001, casi la mitad de la poblaciéon
mundial, vivimos ya en regiones urbanas, y durante los aiios que seguirin, por
primera vez en la Historia de ]a Humanidad, la poblacién urbana habri rebasado a la
poblacion rural.

Asi, del gran total de Ia poblacién de este aiio 2001, se considera que el 48% de este
total equivale a 2,946’688,800 habitantes, radicamos en dreas urbanas.

De los cuales, el 69% del total que habitamos en dreas urbanas, estamos ubicados en
paises en vias de desarrolle, con un total de 2,033°215,272 habitantes.

Y tan sélo 913°473,528 habitantes, estin ubicados en paises industrializados, con el 31%.

12! Dyistribucion de Ia Poblacion Mundial en 1977, United Nations, New York
12 INCREASE IN THE WORLD’S URBAN POPULATION 1975-2025. Livable Cities for the 21% Century.

Op. Cit.
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Durﬁnte los iiltimos 10 aiios, la_pobreza y la crisis del Medio Ambiente han sido

fenémenos_que se han integrado a la problemitica urbana. es_decir, “se han
urbanizado”. :

Estos graves problemas estin todavia subestimados, por ello debemos exigir una
movilizacién y una atenciéon de mucho mayor énfasis.

VISION. Eni este Siglo XXI, en un contexto que se urbaniza rapidamente, la viabilidad
del Planeta, dependera esencialmente del Desarrollo Sustentable de las Ciudades.

Entendiéndose como Desarrollo Sustentable, como ya se mencioné, a la utilizacién de los
recursos renovables y no renovables, de manera tal que las generaciones futuras, puedan

tener acceso a una cantidad de recursos disponibles equivalentes.
|

Esto quiere decir que debemos afrontar el futuro con plena conciencia de las demandas
humanas fundamentales para toda la poblacion del Globo Terraqueo :

Demanda de AGUA

Demanda de AIRE |

Demanda de PROTEINAS vegetales y animales, de cereales y alimentos
Demanda de ENERGETICOS

Demanda de BOSQUES

A manera de ejemplo, la Organizécién del Trabajo puede jugar un rol significativo sobre
el Medio Ambiente Fisico, provocando a su vez, un IMPACTO sobre el TRANSPORTE.

El caso del Area Metropolitana de la Ciudad de México, es y ha sido uno de los mejores
gjemplos en términos de “La Peor Organizacion del Trabajo”. Ya que se provocan
consecuencias de transportacion urbana y suburbana de la mayoria de la poblacién, con
periodos pico en el transporte, casi permanentes durante el dia, provocando con ello, no
solo el deterioro del Medio Ambiente Fisico por la cantidad de contaminantes por
emisiones generadas por fuentes moviles, asi como elevados niveles de ruido; sino también
el deterioro de la Calidad de Vida de los pobladores de la gran metropoli, por el enorme
mimero de horas-hombre, consumidas en trasladarse. ‘

Por otro lado, el constante crecimiento de areas desérticas en paralelo a la reduccion de
zonas boscosas; la sobrepoblacion mundial y la multiplicacion de areas urbanas; las cada
vez mas frecuentes las lluvias acidas;, los agujeros en la capa de ozono y el
sobrecalentamiento de la Tierra, entre otros, han ocasionando serios Impactos y drasticos
cambios clhhatolégicos, asi como también sociales y economicos, alrededor del Globo
Terraqueo. |

Asimismo el grave aumento del “consumismo”, que con les avances en las
. el I . .y - .
comunicaciones y la tecnologia, han empeorado la situacion actual, influenciando y
" fomentando nuestra actitud consumista, lo cual ha provocado severos impactos en el Medio

Ambiente.
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Por cada unidad de consumo, hoy por hoy, especialmente en los paises desarrollados,
utilizamos muchos y muy diversos recursos naturales, algunos de ellos renovables, y
otros no renovables, posteriormente se convierten en objetos de deseche, provocando
polucién y ‘'desperdicios en exceso, especialmente en lo que concierne a los desechos
plasticos. :

i

1

3.2 LA IMAGEN URBANA

Los MAdTOS mas estudiados hasta la fecha, en nuestro medio mexicano, tal vez por las
presiones ejercidas de los “Gobiernos Internacionales™ son los relacionados con el MEDIO
AMBIENTE, entre ellos : ’

La Calidad del Aire,
La Calidad del Agua,
La Calidad de la Tierra, ‘
La Intensidad del Ruido, y sus niveles de aceptacion en la mente y al oido humano
Las )flbraciones
La Energia Térmica y Luminica
Los Olores
La Contaminacién Visual
[
Sin embargo existen otros muy variados e importantes IMPACTOS que nos afectan
diariamente como seres humanos y de los cuales en muy escasas areas urbanas de Ia
Ciudad de México, se toman en cuenta.

Si analizamos a ‘vista de pdjaro” la “Gran Urbe”, ademds de identificar
Sfacilmente las enormes diferencias econdmico-sociales de la poblacion, las diferencias se
hacen mds evidentes cuando analizamos, recorremos y vivimos barrios y colonias y
especialmente “Zonas Residenciales” de alto valor econémico, tanto Habitacional como
Comercial que contrastan agresivamente con el resto de la Ciudad.

Experimen:tamos muy diferentes “Desarrolles Urbanos®, diferentes “Sociedades
Urbanas”, y desde luego diferentes “Economias Sociales”. Ya que es lmposxble
confuudlr en la Ciudad de México “La quueza con la Pobreza”.

Es valido |cuest10narse si las Nonnatmdades de Desarrollo Urbano y Transporte y
Planificacion Urbana y ahora de la Legislacion Ecologica, para lo cual como se vio en el
tema anterior, serd posible implementar y ejercer las Leyes para beneficio de toda la
poblacién? : -

!
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o' Ley General del Equilibrio Ecoldgico y la Proteccién al Ambiente
> Reglamentos de la LGEEPA:
* Evaluacion del Impacto Ambiental
* Prevencion y Control de la Contaminacién de la Atmésfera
' = Residuos Peligrosos
e LEY AMBIENTAL DEL DISTRITO FEDERAL

e’ Reglamento de la Ley Ambiental del Distrito Federal

Acaso el “orden social” y la “belleza de las colonias” sélo es valida en ciertas areas de
Delegaciones Politico-Administrativas donde la gente favorecida econémicamente, pagara
mas impuestos?. Ya que cuentan con una IMAGEN URBANA, con Perspectivas Urbanas,
con Mobilian'o y Equipamientos Urbanos dignos del “Primer Mundo™?

Ademas que no se tienen problemas de “inseguridad social”, y cuentan con banquetas
limpias y jardinadas con grandes parques y jardines “urbanamente decorados”, con arboles
y plantas de omato que hacen alarde del paisaje urbano? y que seguramente ‘esa
poblacion” no conoce, ni ha oido hablar de vendedores ambulantes?, ni de poblacion
indigente, Lde escasos recursos?. Ya 'que el “otro tipo de poblacidén” es para servirles de
' mozos, sirvientas, choferes, jardineros. ‘

Bien, pues dentro de los IMPACTOS menos estudiados y/o los menos aplicados en la
Ciudad de México, estdn :

e LA IMAGEN URBANA
EL PAISAJE URBANO

s La Conservacion del Paisaje e Imagen Urbanos en Autopistas Urbanas,
Carreteras*.

|
Ver Figura 1, Figura 2 Figura 3: Ecologia de una Vialidad.

Como se aprecié en e} pérrafo anterior, no es por desconocimiento de lo que de debe y se
puede implementar con “seria voluntad politica y social”. A fin de “IMPACTAR”
favorablemente a la Ciudad y con ella a los ciudadanos. : :

-Efectos en lq Imagen Urbana

Los Impactos sobre la Imagen Urbana, incluyen los cambios percibidos por medio de los
sentidos como pueden ser la vista, el oido y el olfato. Por otro lado vale mencionar que los
criterios de tolerancia de cambios en la Imagen Urbana, estin basados en criterios que
varian segun las ciudades y la educacién de la poblacion.
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FIGURA 1
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ECOLOGIA DE UNA VIALIDAD
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FIGURA 2

ECOLOGIA DE UNA VIALIDAD
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FIGURA 3

ECOLOGIA DE UNA VIALIDAD
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Los cambios' visuales de la Imagen Urbana, son los mas comunes, comparativamente con
los cambios : estéticos del Paisaje Urbano. De hecho, cualquier actividad que altere la
calidad o las caracteristicas de una zona, se consideran como efectos en la Imagen
Urbana. Las percepciones visuales pueden ser alteradas por actividades de construccién,
de transporte, de venta de productos en la .via publica, o cualquier otra actividad que
incluya cambios en la imagen urbana y en el mismo paisaje urbano.

- Aqui cabe: hacer mencion sobre las entrevistas realizadas a la poblacion que vive y/o
recorre diariamente el lugar del presente estudio, les fue dificil contestar a las preguntas con
relacion a la Imagen Urbana ya que se traducen en la percepcion de valores subjetivos y
objetivos que para la poblacion es dificil explicar. Ain cuando cabe hacer una diferencia
con las personas que han vivido cerca de la Estacion Zapata por muchos afios, para ellos es
mas facil explicar sus experiencias pasadas y de “lo que fue mejor antes que ahora” -

Debido a que los “valores y percepciones de belleza”, que se tienen con respecto a la
belleza del Medio Ambiente, son diferentes de un grupo de personas a otro, se deduce que
la calificacion y/o cuantificacién de los Impactos en la Imagen Urbana, es un proceso dificil
y delicado. Ya que la poblacion en general, no sabe imaginar un lugar bello, cuando lo esta
viendo dafiado. Y por el contrario, le es mas facil describir lo que es desagradable, inseguro
e indeseable.

Sin embargo, no debemos dejar pasar por alto que los Impactos en la Imagen Urbana
pueden y deben ser mitigados y/o minimizados con un criterio social en favor del cambio
de la Imagen y belleza o estética del lugar del proyecto.

3.3 El IMPACTO TRANSPORTE

|
[

Siendo la necesidad de movilizar personas y bienes, el transporte urbano motorizado, es
uno de los: pnnclpales agentes de los Impactos, ya que el transporte no es un fin en si
mismo, pero si resuelve en gran medida los fines econémicos, sociales, politicos,
educacmnales y personales de cualquier sociedad.

o El tr"ansgorte es la liga a la oportunidad.

e El scceso limitado al transporte, sea fisico o financiero, restringe el acceso a
una mejor calidad de vida.

o Por el contrario, la facilidad de acceso al transporte, especialmente ;iara los
sectores desprotegidos, pueden coadyuvar a mejorar los prospectos de trabajo,

ya que al reducir tiempo y costo en la movilidad, la accesiblidad favorece el
desarrollo de cualquier actividad, sea educativa, de negocios, financiera, del
mercado de productos, recreativa, y demas.
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Por ello el transporte y las vialidades son considerados como los elementos de
desarrollo desde su nivel mis basico.

Ver Gréﬁca'} 15: Modelo de Ecologia de una Vialidad

b
Esto ha traido por consecuencia una acelerada evolucion en las tecnologias, asi coma en
la bisqueda de alternativas menos costosas, menos contaminantes y mds eficientes para
la implementacion de nuevos y cada dia mejores sistemas de transporte “limpios”, asi
como mejoras en carreteras, autopistas, vias primarias, secundarias y calles locales.

Asimismo 1se' ha buscado que exista una INTEGRACION desde el proceso de
PLANEACION de los Sistemas de Transporte y Vialidad con los Planes de Desarrollo
Regional y Urbano que satisfagan también las Leyes y Reglamentos correspondientes
y los concernientes a la Legislacion en materia de Ecologia. El transporte no eléctrico,
corresponde a las “Fuentes de Contaminacion Méviles”.

|
Todas las 'modalidades de transporte en vehiculos automotores, ademas de su
responsabilidad en las emisiones. a la atmoésfera, plantean costos e Impactos
adicionales al medio urbano. Mismos que deberan ser ponderados con el objeto de
definir escenarios integrados a la politica ambiental urbana.

|
Entre los costos externos sociales ambientales, se tienen los constantes congestionamientos
viales, pérdidas de horas-hombre en los traslados, accidentes entre vehiculos y dafios a
personas, reduccion en el nivel de productividad, ocupacién irracional del espacio urbano,
en especial de la via ptiblica, dafios irreversibles en las areas verdes.

De todas las modalidades de transporte urbano, sin duda el mas dafiino es el vehiculo
particular. El cual se asocia con las ineficiencias de la estructura y del funcionamiento
urbano. La. utilizacién del vehiculo particular es una de las acciones que imponen
considerables costos al bienestar de la poblacion, a la economia urbana y sus formas de
circulacion estin severamente alejados de cualquier criterio de sustentabilidad. '*

“Es necesario afiadir que la inseguridad por el riesgo de accidentes en grandes vialidades y
calles congestionadas, tiende a reducir los viajes a pie con motivos diversos escuela,
trabajo, compras, y consecuentemente a aumentar los viajes en automévil, lo cual
realimenta el proceso de congestién e inseguridad”. '**

'23 programa para Mejorar la Calidad del Aire en el Valle de México. 1994. p. 92. Transito, Transporte
Colectivo y Medio Ambiente. Diplomado Internacional de Transporte. DECFI. M. en C. Arturo Coronado
Garcia. 1997. |

123 Tbid. p.93. 1
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GRAFICA 15

MODELO DE ECOLOGIA DE UNA VIALIDAD
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El ritmo de crecimiento de la contaminacién ambiental en la Ciudad de México, provocado
por las fuentes moviles, -asi como las particulas suspendidas en el aire, ha sido vertiginoso.
Sin embargo “la tendencia durante la Gltima década ha sido tal que en los proximos 12 afios
se podria duplicar el volumen de contaminacién global. Pensar que entre 1988 y el afio
2000 podrian duplicarse nuevamente las emisiones contaminantes, exige considerar las

graves consecuencias que esto tendria para los habitantes de la Ciudad de México”. '%

f : .
Ya estamos.en el afio 2001 y afortunadamente las expectativas que se plantearon en 1988,
pareciera ‘ser que no se cumplieron en cuanto a la duplicacién del volumen de
contaminacién global. Ya que de haber sido de otra manera ya hubiésemos tenido desastres
alarmantes como el afio en el que murieron repentinamente tantos péjaros.

1
Nos siguen faltando soluciones contundentes y acertadas en materia de transporte urbano
que desalienten el indiscriminado uso del vehiculo particular, y sobre todo se reduzcan las
horas-hombre en trasladarse. Se sabe que la solucion no es falta de propuestas técnicas, ni
mucho menos de técnicos mexicanos capacitados en la materia y conocedores de la
: problemética de la movilidad en la Ciudad, sino de recursos econémicos que permitan a las
Autoridades responder acertadamente a las demandas de la mayoria de la poblacion.

Es importante dejar establecido que para la realizacién de cualquier Proyecto a Accién de
Transporte y/o Vialidad en la Ciudad de México, en la actualidad ya se deberan realizar
otros estudios en paralelo : '

Una de las primeras actividades que se deben realizar en un Estudio de Impactos, que de
acuerdo con la Legislacion Ecologica, es 12 “Manifestacién de Impacto Ambiental”, el
“MIA”; y/o segin sea el caso, el “Informe Preventive” el “IP”, identificando los
impactos potenciales asociados a las diferentes fases ¢ actividades del proyecto o
accion. |

]

Esta identiﬁ;cacién de impactos potenciales, representa una actividad critica en el estudio ya
que es necesario conocer los factores que provocan fos impactos, a fin de identificar,
~circunscribir y realizar el estudio adecuadamente dentro del ambiente afectado. Asi como
realizar mediciones permanentes y analizar las existentes, para posteriormente contar con
los antecedentes necesarios para predecir posibilidades y dimensiones de Impactos futuros.
]

" Siendo los vehiculos automotores, la fuente principal de Impactos por contaminacion
ambiental pfo'vocada por emisién de humos, gases y ruido, a pesar de la implementacién de
sistemas de verificacion, algunos problemas siguen presentes como el crecimiento continuo
del parque vehicular, los vehiculos viejos con poco mantenimiento y los motores diesel.
Ahora bie:ll, dado que las emisiones vehiculares no pueden ser disminuidas
indefinidamente, sera por lo tanto necesario disminuir ¢l nimero de viajes por vehiculo
coadyuvando al desarrollo e implementacion de un excelente Sistema de Organizacién y
Administracion para mejorar la dotacion del Servicio del Transporte Publico de Pasajeros.

125 Programa Integral Contra la Contaminacién Atmosférica. Un Compromiso Comin. Ciudad de México.
©1990. p.1. : _
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Asi como del fomento de areas para uso peatonal y carriles protegidos para el uso de las
bicicletas.

|

3.4 TIPOLOGIA DE IMPACTOS

]

La identificacion de los IMPACTOS se realiza regularmente con los del Medio Ambiente
considerando todos los factores o componentes del Ambiente. ,

1.

i
IMPACTO PRIMARIO. Se refiere a cualquier efecto en el ambiente biofisico o
sociof:conénﬁw que se origina de una accion relacionada con un proyecto. *

IMPACTO SECUNDARIO. Los efectos sobre el medio ambiente biofisico y
socioecondmico que se desprenden de la accion. Pueden ser originados por
construccion adicional, aumento de trafico, y aun otros tipos de IMPACTOS fuera
dela mstalacnon, generados por actividades debidas a ésta. *

IMPACTO A CORTO PLAZO. Cuyos efectos significativos se presentan en
perlodos relativamente cortos. Por ejemplo la pérdida esporadica de pasto u otra
vegetacion herbacea. *

IMPACTO A LARGO PLAZO. Es aquél cuyos efectos significativos ocurren en
lapsos distantes al inicio de la accion. Ejemplo la pérdida de un bosque maduro,
debido al tiempo necesario para reforestar el area. *

IMPACTO ACUMULATIVO. Los efectos de éste IMPACTO se suman
directamente o en forma sinérgica, a condiciones ya presentes en el ambiente y a los
de otros impactos. *

[MPACTO INEVITABLE. Es el IMPACTO cuyos efectos no pueden evitarse
total o parcialmente, por lo tanto requieren de la implantacion inmediata de acciones
correctivas. *

|
IMPACTO REVERSIBLE. Sus efectos en ¢l ambiente pueden ser mitigados de
forma tal que se restablezcan las condiciones preexistentes a la realizacion de la
accion. *

{ .
IMPACTO IRREVERSIBLE. Es el que provoca una degradacion en el medio
ambiente de tal magnitud, que rebasa la capacidad de amortiguacion y repercusion
de las condiciones originales de un lugar. *

MPACTO RESIDUAL. Es aquél cuyos efectos persistiran en el ambiente, por lo
que requiere de la aplicacion de medidas de atenuacién que consideran el uso de la
mejor tecnologia dlspomble *

I -
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10. IM]:’ACTO MITIGADO. Es aquél que con medidas de mitigacién, amortiguacién,
atenuacion y control, reduce los impactos adversos de una accion propuesta sobre el
medio ambiente afectado. *
Una alter:{ativa para atenuar los problemas en los ambitos mundial, regional y/o
metropolitano, o local, pudiese ser el crear un Modelo donde se integre al hombre no solo
como “ser viviente”, sino agregarle sus valores de cultura, tradiciones y educaciéon como un
elementougmbiental de gran relevancia ¢ IMPACTO sobre los atributos naturales del
sistema. "~

Los IMPACTOS al Medio Ambiente se relacionan como se mencioné con el ambiente
que nos rodea :

Rechrsos Naturales

Recursos Econdmicos

Recursos Sociales

Recursos Estéticos

Recursos Histéricos y Culturales, entre otros.-

Existen diversas Categorias o Clasificaciones de Impactos especialmente  en los
ambientales. :

Entre los mas cominmente clasificados por tipo, estan los siguientes :

CLASIFICACION TIPO
1. En rela;cién a las actividades que Positivo o Benéfico
genera ¢l IMPACTO Negativo o Adverso

Reversibles o no
' Planeados o Accidentales

Directos o Indirectos
De Acumulacién simple o no

2. En relacion al tiempo que duran Reversible 0 no
las actividades A corto plazo
Temporal o Continuo

i
i
.
|
¥

[
i

* 126 Seundo Curso Internacional sobre el Impacto Ambiental Generado por la Infraestructura Carretera.
" Instituto Mexicano del Transporte. IMT: Querétaro. S.C.T. Octubre 1999 ‘
f
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1

CLAJS]FICACI(')N S - TIPO
3. En relacién al espacio que cubren - Local
- las actividades Urbano
| Regional
| ‘ Nacional
| " Continental
1 Global o Planetario-

4. En relaclon asu potencnal de
Mltlgaclon, reduccién o eliminacion Remediables o no

Por otro lado, es importante seiialar que asi como existen los impactos de caricter
ambiental que se mencionaron con anterioridad, existen otros tipos:

e Por EMERGENCIAS
Como es el caso de derrames de liquidos o gases toxicos, exploswnes o0 incendios, siSMOs 0
tornados, mundacmnes y otros.

} .
A este tlpO de Impactos se les denominan también Eventuales, Desastres Urbanos,
Regionales wo Continentales y pueden ser provocados por la mano del hombre 6
mesperados provocados como propios fenémenos de la Naturaleza.

En la extmta COMISION DE VIALIDAD Y TRANSPORTE URBANO, COVITUR, a
fines de los afios 80’s y principios de los 90’se generd un “COMITE INTERNQO DE
PROTECCION CIVIL” a fin de sensibilizar al personal y ayudar a mitigar los 1mpactos
negativos produc1dos por diversos tipos de fenomenos naturales y sociales.
Ver Cuadro }37: Fenémenos Naturales y Sociales.
| | :

e Por VELOCIDAD '
Este tipo de Impacto es provocado por el hombre y de hecho se da en las Autopistas y
calles urbanas, donde Ia problematica es mas frecuente, asi como en carreteras y autopistas
regionales, donde la repeticion es menos frecuente.

\ : :
Dentro de los impactos de este tipo, entre los mas comunes tenemos :

. Los choques entre 2 0 mas vehiculos,
. Las salidas de las carreteras o autopistas
. Los accidentes que provocan dafios a terceras personas.

|

Siendo esto}s de los Impactos mas dificiles de controlar a la fecha, especialmente en el
medio urbano a pesar de la serie de medidas de control que se han establecido a nivel
mundial, a los conductores de los vehiculos automotores y los enormes adelantos
tecnologlcos en los pI‘OplOS vehiculos.

|
|
!
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' CUADRO 37

FENOMENOS NATURALES Y SOCIALES

Fuente: COVITUR. 1990.

GEOLOGI

COS

SISMOS
DERRUMBES
VULCANISMO
FALLAS
HUNDIMIENTOS

HIDROMETEOROLOGICOS

QUIMICOS

INUNDACIONES
TORMENTAS
GRANIZADAS
SEQUIAS
TROMBAS

INCENDIOS
EXPLOSIONES
RADIACIONES
FUGAS TOXICAS

SANITARIOS

CONTAMINACION EN EL AIRE
CONTAMINACION EN EL AGUA
CONTAMINACION EN LOS SUELOS
CONTAMINACION EN LOS ALIMENTOS
EPIDEMIAS

PLAGAS

SOCIO - ORGANIZATIVOS
e AGLOMERACIONES

® & & & 0 0

MOVIMIENTOS DE MASAS DE POBLACION
ACCIDENTES TERRESTRES '
ACCIDENTES AEREOS

ACCIDENTES FLUVIALES

ACCIDENTES MARINOS

PROBLEMAS DE CARACTER ORGANIZATIVO
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Ahora bien, es pertinente hacer la aclaracién que, para el caso de Estudlos de Impacto
Amblental,~ se utilizan indistintamente los términos IMPACTO AMBIENTAL o
EFECTO AMBIENTAL, “reaccién”, como la alteracion favorable o desfavorable del
ambiente producido por una “acciéon”.

3.5 MEDIDAS Y MITIGACION DE IMPACTOS

Dentro del componente del Medio Ambiente, para el caso de los Proyectos de Transporte y
Vialidad, se reconoce la importancia de llevar a cabo una pre-evaluacién que nos permita
medir ¢l Impacto Ambiental que ejercen los Slstemas de Transporte y Vialidad existentes
en las c1udades mexicanas.

Ahora bien, la “Manifestacién del Impacto Ambiental”, debera ser un andlisis objetivo
que penmta‘ identificar y posteriormente controlar los posibles impactos en el rnedlo donde
se realicen las obras :

1

Economicos
Sociales
Ambientales
Estéticos

La pre-evaluacion y/o posible medicion de los Impactos Ambientales nos permitirin
también analizar diferentes alternativas de una accion y/o proyecto, ponderando los
impactos y las medidas de mitigacion adecuadas.

A manera de repeticion, se menciona que entre los Impactos de lﬁayor relevancia,
relacionados con el Contexto Urbano-Social y el Transporte y Vialidad destacan :

los de la calidad del aire

los del ruido

los de la imagen urbana

los de olores, vibraciones y efectos luminicos
los de barreras

En el informe que se realice a partir de las acciones o proyecto de una obra se enunciaran
claramente 'que tipo de Impactos potenciales pudiesen provocar efectos positivos o
negativos para el equilibrio ecoldgico y/o del medio ambiente.

De esta manera, una vez identificados y medidos los impactos, se deberan elegir las
medidas técnicas y practicas para evitar, prevenir, mitigar, minimizar y controlar los
impactos al medio ambiente y a su dinamica natural, que deberan realizarse durante la
gjecucion de las obras y/o durante la operacion de las mismas.
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En el Articulo 5° en su inciso III, del Reglamento de la Ley General de Equilibrio
Ecolégico y la Proteccion al Ambiente, en materia de Impacto Ambiental se establece que
las obras o ‘actividades publicas o privadas en cuanto a la construccién de Vias Generales
de Comunicacién, que incluyen puentes, trazos y tendidos de lineas ferroviarias, carreteras,
libramientos, ente otros, en el ambito urbano o regional, deberan contar con autorizacioén -
expresa de la Secretaria del Medio Ambiente y Recursos Naturales : SEMARNAT.

Es decir qué debera realizarse el informe “MIA” o en su caso el “IP” de caracter preventivo
donde se describa la obra, los objetivos, la medicién de los impactos probables y la
justificacion de la obra. Contandose con la siguiente informacion:

1. Datos generales

Enla descnpcmn de los datos actuales se deben tomar en cuenta la calidad del aire, el
nivel de ruido, las condiciones de imagen urbana existentes antes de comenzar una
accion o proyecto

2. Descripcion del Plan y Obra
En este apartado se informa sobre el proyecto, los criterios de seleccion del sitio, la
superficie requerida, el programa de construccién, maquinaria y personal a utilizar,
tipos, volimenes y movimientos de tierras, durante €l tiempo que dure el proyecto hasta
la etapa de operacion del mismo.

3. Aspectos Generales del Medio Natural y Socioeconémico

En este capitulo se integran todos los aspectos del medio ambiente natura]
considerando tres elementos que lo constituyen, Fisico, Biftico. v Socioeconémico
donde se pretende desarrollar la obra en los plazos mediatos e inmediatos.

Se debera describir la Geomorfologia del sitio, la Hidrodindmica superficial y
subterrinea, su Dinidmica Edlica, asi como las especies Animales y Vegetales del
sitio y las caracteristicas Sociales y Economicas de los Asentamientos Humanos en
areas urbanas.

4, Vinculacién con las Normas y Regufaciones sobre el Uso del Suelo
Verificar la normatividad vigente en cuanto a usos del suelo y derechos de via.

5. Medidas de Identificacion y Descripcion de posibles Impactos

El analisis de los poszbles IMPACTOS directos e indirectos de un proyecto, debe
incluir :;

Impactos en la salud humana

Impactos en el bienestar social

Impactos en la economia

Predicciones acerca de concentracion de contaminantes

En la metodologia utilizada deberan ser descritos los impactos a corto o largo plazo,
durante la realizacién de un proyecto y después de terminado el mismo.
Asimismo se deberan explicar las fuentes de informacion utilizadas.
. |
|
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3

En este capitulo se cruzan las actividades intrinsecas del proyecto con las actividades del
capitulo 2° y con las caracteristicas del ambiente del capitulo 3°, ponderando los. efectos de
unas sobre las otras y evaluando el deterioro parcial o global de las actividades sobre el

medio, en sus tres componentes: fisico, bidtico y socioecondémico. ’

6. Medldas de prevencion y Mltlgac:on para los Impactos Ambientales
Detéctados

En este capitulo se integran todas las acciones que el constructor pretende levar a cabo

a fin de definir las MEDIDAS DE PREVENCION Y MITIGACION DE LOS

II\/IPACTOS

Todas las acciones constituyen un compromiso por todos los involucrados en la puesta en
marcha del proyecto desde la planeacion del proyecto, la ejecucion de la obra y la
operacién de la misma.

Se debera incluir en la informacion la descripcion del posible escenario ambiental
modificado por la obra, asi como las adecuaciones que procedan para las medidas de
prevencioén'y mitigacion de los impactos.

Una vez reglizado el proyecto y el andlisis del posible impacto ambiental, este debera ser
evaluado por las autoridades correspondientes que podran autorizar la realizacion de la obra
o bien, restringirla o condicionarla a otros estudios previos, a la realizacion de monitoreos
e incluso a'la modificacion del proyecto o relocalizacion del mismo o en casos extremos
que en el proceso de evaluaciéon del proyecto, se llegue a la necesidad de negar la
realizacion del mismo porque el impacto sea de alto riesgo econdmico, social o de dafio
irreversible al medio ambiente.

|
La evaluacién de los IMPACTOS de un proyecto, tienen su justificacion no solo en los
fines ecologistas, sino que también puede retroalimentarse para redisefiar estructuras
urbanas dafiadas, reelegir materiales de construccion acordes a lo existente, en el lugar
donde se realice el proyecto o estudio urbano.
Ya que una accion urbana 6 un proyecto no solamente pueden afectar al medio durante el
periodo de realizacion de la obra, sino que pueden ejercer efectos sobre la Imagen Urbana,
los elementos Historico-Culturales, la Infraestructura, el Equipamiento Urbano.

Asimismo pueden considerarse como fines Gltimos el realizar proyectos con una mayor
vida util, menores costos de mantenimiento y conservacion y por lo tanto deberin
contemplarse dentro de los costos primarios del proyecto que mejoraran los Impactos de
caracter econdmico y social.

Para mitigar los Impactos en la calidad del aire por fuentes moviles, se debera
mejorar el Programa de Control de las emisiones provocadas por fuentes moviles, asi
como eficientar el trinsito y transporte de personas y bienes y reducir los tiempos de
traslado.

i
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Una tactica de-mitigacién a nivel de Orgaliizacién y Administraciéh del Transito y los
Transportes puede ser la prohibicion de entrada de veluculos en areas o zonas afectadas
desde el punto de vista ambiental, como por ejemplo :

¢ Prohibicién por tipo de vehiculo, sean camiones de carga, trailers, autobuses
Prohibicién segiin la hora del dia, durante el dia o durante la noche solamente, o con
ciertos horarios
Prohibicién por tipo de acceso, sea de paso sin permitir el estacionamiento
Por restriccion de velocidad

e Acceso permitido solamente a residentes locales

Otra tactica de mitigacién del Transito y los Transportes puede ser la sincronizacién de
semaforos, el mejoramiento de la sefializacion en calles y avenidas y vias de acceso
controlado. Asi como la limitacién de la velocidad, como medida para disminuir emisiones
por fuentes moéviles. Ya que el consumo de combustible aumenta a partir de los 60 km/h y
sube drasticamente a partir de los 80 km/h. Asimismo, al reducir la velocidad permitida en
ciertas vias, se disminuyen los accidentes vehiculares, aumentandose la seguridad peatonal -
y generandose un impacto positivo especialmente en el contexto urbano.

Otro métodc} importante a considerar para mitigar o reducir el ruido, consistira en reducir
o eliminar las fuentes que generan el mismo. Para el caso del Transito y los Transportes
Urbanos, se pueden tomar las siguientes medidas :

. Reduc1r el nimerc de vehiculos de paso, redistribuir el transitc y mejorar
sustancialmente la Operacion del Transporte Puiblico y Privado
s Utilizacién de barreras naturales como cortinas de arboles o mayor distanciamiento
' entre vias rapidas y areas urbanas, asi como la utilizacion de barreras artificiales como
el amurallamiento de autopistas y vias rapidas
|
Los Impact:os sobre la Imagen Urbana son frecuentemente controversiales.

Ya que el 1dea1 para toda la poblacion seria vivir en zonas tranquilas, jardinadas, con aire de
buena callclad ciudades limpias, con aguas limpias, palsa_]es naturales arbolados y serenos.

Sin embargp sabemos que esto no es siempre posible debido esencialmente a factores
econdmicos, de personalizacién y de educacion.

Por otro ladp, existen ciertos impactos sobre la irnagen urbana que pueden ser minimizados
y/o mitigados y que deberan tomarse en cuenta al momento de iniciar la planeacién del
proyecto. '

'La mitigaciﬁn de los Impactos sobre la Imagen Urbana variaran de acuerdo a las zonas

de proyecto, al tamafio de la poblacion, a los recursos disponibles al realizar el proyecto o
accion de una zona de la Ciudad.
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Otro aspect:o trascendente a considerar sera el beneficio economico y/o social que aportara
un cambic en el concepto de belleza o estético del lugar que estara determinado por los
valores intrinsecos a la zona de estudio.

V.4.. MODELOS DE PREDICCION DE IMPACTOS

!

:
El propésito del analisis de los Impactos, como se menciond, consiste en Evaluar los
resultados de impactos probables, derivados de la implementacion de acciones de un
proyecto, sea de transporte, de vialidades urbanas, de vias y autopistas regionales, o

" proyectos de desarrollos urbanos existentes o futuros.

Para ello, es necesario ver el presente y ¢l futuro de manera cuantitativa para llevar a cabo
las evaluaciones necesarias y comparar los resultados con los lineamientos y estandares
exigibles en las Leyes y Reglamentos del Medio Ambiente.

Este proceso se realiza a través de Modelos Matematicos de prediccion algoritmica. En
la actualidad se tienen diferentes tipos de Modelos o Software’s alrededor del mundo

disponibles y relativamente accesibles para ser empleados en las computadoras.

Los mas comunes del mercado son los que se refieren al anilisis del Ruido y al analisis de
la Calidad del Aire que se respira especiaimente en el medio urbano. Y que se han venido
realizando, estudiando y perfeccionando en los dltimos 10 a 15 afios, en Centros de
Investigacion, Universidades y/o Centros Especializados.

41 MUESTREQ Y MONITOREO

t

El objetivo esencial de muestrear y monitorear los impactos del medio ambiente, es
mantener un nivel de calidad en el ambiente para proteger la salud humana y el bienestar
social de toda la poblacion sea urbana o no.

Cualquier medicién debera realizarse con cuidado para que sea representativa del area de
estudio. Es conveniente graficar los resultados que representen varias muestras, para ser
utilizadas en la documentacién requerida en el Anilisis de Impactos.

I .
Los objetivbs del uso de sistemas de monitoreo para estudios de calidad del aire en
proyectos URBANOS y de Transporte son :

o Identificacién y determinacion de las dreas de mas alta concentracion de polucion

e Identificacion y determinacion de la concentracion de polucién en zonas con alta
densidad de poblacion

e Identificacion de los impactos por fuentes méviles

Sonia List Mendoza _ . - 230



|

Universidad Nacional Auténoma de México Impactos del Metro

e Cuantificacion de los niveles de contaminacion prevalecientes en el Area Urbana y/o
de estudio

Para lograr los objetivos debera contarse con el equipo adecuado para la obtencion de
resultados confiables y de ser posible, ademas del mantenimiento que se le debera dar a ese
equipo, buscar los mecanismos para obtenerlo actualizado.

Asi como el desarrollo del criterio de ubicacién de las estaciones de monitoreo y de los
muestreadores colocados en los lugares apropiados y mantener el proceso de calibracion
adecuado.

4.2,  Andlisis de Resultados

La finalidad de los analisis de impactos, es evaluar los resultados probables de la
implementacion de las acciones de los proyectos de transporte, vialidad y desarrollo urbano
propuestos. ' \ '

Por otro lado, se puede decir que las funciones de un analista ambiental se traducen como
las funciones de un analista de impactos, o de resultados producto del muestreo y
monitoreo y debera ser el responsable de la evaluacion de los impactos ya existentes en un
area determinada o bien de la evaluacion de los impactos potenciales que pudiesen resultar
al implementar un proyecto.

Para llevar a cabo los andlisis y evaluacién de resultados de los Impactos Ambientales, al
realizar un proyecto se deberan considerar las siguientes etapas :

1. SELECCION DEL SITIO

2. . PREPARACION DEL SITIO

3. © CONSTRUCCION -

4. ' OPERACION

5. MANTENIMIENTO

6. POSIBLE ABANDONO DEL PROYECTO O DEL MANTENIMIENTO

i
I
|
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V.5. METODOLOGIA PARA EVALUAR IMPACTOS AL
' MEDIO AMBIENTE

A pesar de las dificultades que han representado la cuantificacion de los impactos, se han
desarrollado varios métodos de evaluacion e interpretacion de los datos.

En la actualidad existen mas de 50 metodologias para identificar y evaluar los impactos
ambientales producidos por las actividades de un proyecto, sin embargo ninguna de estas
metodologias tiene un caracter ni una dimension universal.

Aunque existe una gran cantidad de modelos mateméticos, para la Evaluacion de Impactos,
pocos son los que a la fecha estén sistematizados.

Para e! medio mexicano los mds utilizados son :

Técnica AD HOC, o juicio de expertos
Matrices

Redes

Superposicion de mapas

Diagramas

Indices e indicadores

Listas -

A continuacion se describen los 2 primeros métodos :

1. La técnica ad hoc o juicio de expertos es un método ampliamente usado que
consiste en reunir en una mesa de trabajo a un grupo multidisciplinario de expertos
relacionados con un proyecto determinado.

En éste método se emplea el analisis caso por caso, con .técnicas para realizar la
identificacion del medio en estudio, la prediccion, la evaluacion y el analisis de cada caso
especifico. Este método garantiza resultados objetivos ain cuando en ocasiones €l concenso
ne llegue a ser total.

2. El método de matrices o matricial es bidimensional y no simétrica. Para este
método en forma de columna, en el eje de las ordenadas, se enlistan las acciones
propuestas del proyecto, y en el eje de las abscisas, se enhstan en hilera los
componentes del sistema.

Los impactds son tipiﬁcados segtin su grado de severidad en categorias relativas.

Se sugiere una escala del 1 al 10 para la evaluacion de los impactos, identificando también
impactos positivos y negativos. Por otro lado se sugiere la evaluacion de los impactos en
base a dos criterios:
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Magnitud: Considerado como el .grado de amplitud del nnpacto Por ejemplo la extension
del area afectada o la severidad del impacto.

Importancia: Es la calidad o significancia del impacto para el ser humano.

Este método matricial es de los que cuenta con mayores ventajas ya que permite presentar
los impactos de manera sistematica y resumir de manera concisa los efectos provocados, y
se obtiene una puntuacion empirica segiin su importancia.

Permite la utilizacion de una simbologia diferente a la tradicional, elaborando una matriz.
Ademas de que se pueden seleccionar solamente las celdas mas importantes, elaborando asi
una matriz reducida.

Para los IMPACTOS en la IMAGEN URBANA tenemos 2 Metodologias :
Metodologias numéricas y no numéricas.

“Para el caso de Metodologias Numéricas, los valores numeéricos relativos son dados a
varios factores intrinsecos y extrinsecos que forman parte de la i imagen urbana, teniendo en
cuenta el valor md1v1dual como parte del conjunto de los valores estudiados”.

“Con este procedimiento se logra dar un valor cuantitativo a las relaciones visuales, asi
como también se le da un valor a los recursos estéticos y se describen las implicaciones de
los cambios en la imagen urbana”. -

1

¢ “Para el caso de Metodologias No Numéricas, estas ponen énfasis en los atributos
visuales de manera similar a la anterior, evaluando los elementos estéticos en términos
de un anélisis comparativo basado en un criterio preestablecido.

Estas metodologias no asignan valores numéricos y en algunos casos se les asigna un valor
negativo”. - ,

t
i

Estas metodologias se agrupan a su vez en 2 tipos :

e Metodologia visual en la que se realiza el analisis de los componentes visuales del
medio ambiente.

. Metodologia del analisis realizada por el usuario del sitio, en la que se identifican
los 'sentimientos del pubhco sobre ciertos atributos estéticos de la zona y como .
reaccionaria este usuario frente a impactos potenciales identificados.

Dado que EL VALOR, LA EXPRESION, LA CONCEPCION Y LA IMPORTANCIA DE
LO BELLO EN LA IMAGEN URBANA, varian con las formas de percepclon es
1mportante notar que :
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E! estado mental del observador. la cultura las experiencias pasadas, asi como las
caracteristicas_socioeconomicas del observador, influyen decisivamente en la perspectiva

de los ané]isis de las calidades de 1a IMAGEN URBANA.

LA METODOLOGIA DE EVALUACION EN LOS PROYECTOS DE VIALIDAD Y
TRANSPORTE ESTA BASADA EN UN METODO DISENANO POR McHarg.

Para esta meltodologiaj se considera la clasificaciéon de todas las componentes en funcidn de
su vulnerabilidad o resistencia al proyecto.

Para identificar los impactos ambientales sobre los medios fisico, bibtico y
socioeconémico, se deberan tomar en cuenta los siguientes considerandos:

NIVEL DEL ll\IPACTO es la predisposicion de un elemento del medio natural, o del ser
humano, o c%el paisaje mismo, para ser modificado. Este nivel de impacto puede ser a su
vez: ‘
° Aﬁto, cuando el elemento resulta muy dafiado :
Medio, cuando el elemento resulta perturbado pero puede coexistir en el
conjunto de la obra

. Bajo, cuando se modifican en algo los elementos y causan  pequefias
dificultades.
AMPLITUD DEL IMPACTO nos indica el nivel espacial al que corresponde :
. Internacional, es el caso que vivimos a diario en diversas partes del mundo
donde los efectos de los dafios causados en la Tierra, tienen efectos en el Globo
Terrestre
. Continental, para el caso de los impactos, especialmente naturales que afectan a

un Continente
Nacional, el impacto puede tener una repercusion a nivel de un pais.
. Regional, donde ¢l impacto alcanzara €l total de una poblacién
Urbano, Municipal o Local, donde el impacto llegara ea una parte limitada de la
poblacion
. Puntual, donde el impacto alcanzara solamente a un pequeiio grupo de
pobiacion.

VALOR DEL _ELEMENTO que considera varias caracteristicas como: 1a rareza, la
importancia, el valor intrinseco, su situacion en el medio y la legislacion
. Legal, cuando el elemento estd protegido por. algin instrumento normativo
vigente
Alto, cuando el elemento exige proteccion o conservacién especial
Medlo cuando sus caracteristicas hacen que su conservacion sea de interés
Ba]o cuando no es muy necesaria la proteccion del elemento
Muy Bajo, cuando no es necesaria la proteccion del elemento
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GRADO _DE RESISTENCIA AL lZMPACTO= surge de combinar los 3 niveles de
unpacto y los 5 grados de valor

Obstruccion, cuando un elemento esta protegido por una ley o exige una gran
inversion

Muy Grande, se aplica a un elemento que serd perturbado en una situacion
limite

Grande, el elemento sera evitado a causa de fragilidad ecologica o alto costo de
su proteccion

Media, se puede interferir en el elemento con ciertas medidas de prevencion
Débil, el elemento puede ser utilizado con ciertas medidas de mitigacion

Muy Débil, la intervencién en éste elemento no presenta inconvenientes

RELEVANCIA DEL IMPACTO

‘Significativo, cuando sus repercusiones modifican la dinamica del ecosistema

No significativo, cuando el efecto es poco relevante

Reversible, cuando el propio ecosistema es capaz de recuperar sus condiciones
naturales

Irreversible, cuando el efecto causado permanece a través del tiempo

Positivo, cuando se obtienen beneficios de las actividades ejecutadas

- Negativo, cuando las actividades realizadas causan degradacion ambiental

Para .la EVALUACION DE LOS IMPACTOS AMBIENTALES, se deberan
considerar diversos componentes ambientales también : .

1. Climatologia:

Factores Ecologicos

Concentracién de particulas suspendidas: Monoxido de Carbono, Oxidos de
Nitrogeno, Oxidos de Azufre, Hidrocarburos volatiles

Nivel de Visibilidad

Nivel de Ruido: Intensidad, duracién y repeticion

Olores: Agradables, Desagradables

2. Medio Sociceconomico :

Nivel de urbanizacion: Densidades e intensidades, y cuahdades de los usos del
suelo

Distribucion territorial

Demografia

Migracion: Atraccidn, expulsion

Calidad y estilo de vida

Economia de !a poblacion: Sectores primario, secundario, terciario. Relaciones
econdmicas regionales y locales

Infraestructura y servicios pablicos

Empleo y mano de obra

3. Suelo:
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° Geologia y Morfologia. Composicién Fisica y Quimica
. Grados de erosion

. Cambios de usos del suelo

. Uso potencial del suelo

4. Vegetacién y Flora :

—. Modificaciones del habitat natural
. Caracteristicas del habitat: Tipos, diversidad, abundancia, asociaciones tipicas
. Especies endémicas y/o en peligro de extincion
. Especies de valor comercial

b

5. Fauna : '

. Caracteristicas de la fauna: Tipos, diversidad, abundancia
. Especies de interés cinegético

o Especies endémicas y/o en peligro de extincion

. Especies de valor comercial g

6. Hidrologia superficial :

° Geologia y Morfologia

. Modificaciones de la hidrologia de aguas superficiales
. Modificaciones del sistema de drenaje '

. Calidad y usos del agua

e " Variacion del flujo del agua

7.. Hidrologia subterrinea:
. Geologia y Morfologia
. Suelos y Vegetacion
. Clima
. Recarga del acuifero: Cantidad de agua disponible
. Calidad del agua
. Usos y destinos del agua
. Alteracion del flujo de agua
. Interaccién con la superficie

8. Paisaje natural y/o urbanizado:
Factores de interés Humano

Factores Estéticos

Continuidad y caracteristicas predominantes del paisaje
Relieves y caracteres topograficos

Contrastes y transiciones

5.1 ’ Recursos Necesarios y Trabajos de Campo
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Actualmente en México, la_ Secretaria del Medio Ambiente v Recursos Naturales,
SEMARNAT, es la Institucion Gubernamental Federal encargada de coordinar la
administracion y el aprovecha:mento de los Recursos Naturales, a fin de lograr un
Desarrollo Sustentable.

Entre los objetivos de dicha Secretaria, estan el generar ¢l aprovechamiento duradero de los
recursos naturales renovables y del medio ambiente, que faciliten el Desarrollo actual y
futuro, contribuir a fortalecer una economia productiva, basada en tecnologias y procesos
que no degraden los recursos ni la calidad ambiental.

La SEMARNAT opera con tres Subsecretarias : Planeacmn, Recursos Naturales y del
Medio Ambiente.

Ademas la :Secretaria cuenta con Organos desconcentrados de éste Sector, como La
- Comisién Nacional del Agua, El Instituto Mexicano de Tecnologia del Agua, El Instituto
Nacional de Ecologia, y la Procuraduria Federal de Proteccion al Ambiente.

Es importante sefialar que la SEMARNAT también

Promueve acciones para frenar las tendencias del deterioro ecologico

Realiza programas especificos para sanear el ambiente en las Ciudades mas
contaminadas, restaura los sitios afectados por residuos peligrosos y conserva
areas para la proteccion de la Biodiversidad.

Apoya la Investigacion cientifica para la preservacton del Medio Ambiente
Estimula procesos de promocion, de nuevos instrumentos econémicos de fomento
y aplicacion de estrategias de conversion productiva y desarrollo tecnolégico, asi
como cambios en los patrones de consumo que garanticen un uso mas racional de
los recursos naturales.

e Ademas de otras tareas igual de importantes, la SEMARNAT también realiza el
ordenamiento ecologico general y regional del Territorio Nacional ; Coadyuva a la
ejecucion de Programas de Capacitacion ; y Evalia y Resuelve con dictimenes
Técnicos, los “Informes Preventivos™ y/o las “Manifestaciones de Impacto
Ambiental” que se presenten sobre la realizacion de obras o actividades puablicas
o privadas que sean de su competencia, de acuerdo con la preservacion del Medio
ambiente y de la normatividad aplicable.

Para realizar un proyecto u obra urbana se deberan conocer los recursos necesarios y
‘disponibles que nos faciliten la obtencion de los resultados deseables para la realizaciéon de
cualquier tipo de proyecto urbano, de transporte, vialidad y/o mejoramiento local,
metropolitano o regional
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e RECURSOS PARA INFORMACION Y DATOS

e RECURSOS HUMANOS

e RECURSOS ECONOMICOS Y FINANCIEROS. DISPONIBILIDAD EN
TIEMPO Y DINERO :

e PLAN DE MUESTREO

En el PROCEDIN[[ENTO DE LAS EVALUACIONES, se deberan seguir varios
pasos : :

1.~ Mamfestaclon del Impacto Ambiental. -M. I.A -

2.- Informe Preventivo. -LP.-

3.- Participacién Pablica

4.- Contenido Basico de los Estudios de Impacto Ambiental
a.-  Datos Generales del Proyecto y del Promovente
b.- . Descripcién de la Obra 6 Actividad Proyectada

c.-  Vinculacién con los Aspectos Normativos y de Planeacidn del Desarrollo
* Regional, Urbano o Local
d.- Andlisis de las Caracteristicas Ambientales en el Area de influencia del
Proyecto
e.- . Evaluacién e Identificacién de los Impactos Amblentaies

Considerando para éste punto, que al evaluarse las opciones de un proyecto, deberin
~ resaltarse los siguientes aspectos :

- -Benéficos

-De Costos

-Los Riesgos Ambientales

f.- ' Establecimiento de Medidas para la Prevencién y Mitigacion de los
Impactos Ambientales Identificados

En éste punto puede llegarse al caso de NO llevar a cabo el Proyecto ; de Reubicarlo ; de
Realizar Modificaciones al Proyecto ; del Empleo de otras Tecnologias ; de Posponer la
Fecha de Realizacidn del Proyecto y/o de Instalar Equipos Anticontaminantes.

g.-  Conclusiones en base a una Autoevaluacién Integral del Proyecto

En éste punto deber4 realizarse balance Impacto-Desarrollo,

Concretamente se puede decir que cualquier Programa, Proyecto o Accién que
pretenda mejorar, eficientar y orientar las acciones del transporte piblico urbano
concernientes a reducir 1a movilidad y los tiempos de traslado, tanto de personas,
como de bienes, serin medidas que favorecerin contundentemente al medio fisico—
ambiental donde se desarrollen los [programas o acciones, sean locales, delegacionales,
municipales, o estatales.

Es decir elevardh decisivamente la calidad de vida de los pobladores, para nuestro caso
concreto de investigacion, de la poblacion de la Ciudad de México, y concretamente enla
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Delegacion Benito Judrez y de la pdblacién que habita, comercia o trabaja, cercana a la
Estacion Zapata del Metro.

“UN MEDIO AMBIENTE SALUDABLE,
SE INICIA EN LA MENTE HUMANA”
Vancouver, Canadd. 1990
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- Capitulo VI

PROPUESTA DE MEJORAMIENTO
~ ENTORNO URBANO DE LA ESTACION
~ ZAPATA DE LA LINEA DEL METRO

| .
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| PROPUESTA DE
MEJORAMIENTODEL ENTORNO
URBANO DE LA ESTACION ZAPATA
DE LA LINEA 3 DEL METRO

|
»Hasta hoy ha sido inmenso y contundentemente apasionante, este trabajo de
investigacion .que se realizd, y como las cosas profundas de la vida, mientras mas nos
internamos en “‘una actividad” interesante, mayor es el reto y mas deseamos saber de ella.

| ‘
No hay duda que el presente trabajo, como todo, sé que es perfectible. Y también sé que
siempre debemos llegar a un hasta aqui. Porque nada de lo que es Humano y nada de lo que
es Urbano, terminaremos de investigarlo, jamas. Por pequefia que sea el 4rea de estudio.

A fin de cumphr con el Objetivo General, los Objetivos Particulares y las Hipotesis que
fueron rewsados en conjunto con el Director de Tesis y los Sinodales Propietarios, al inicio
de la presente tesis, considero que con el desarrollo del trabajo, se cumplieron
satisfactoriamente, como se vera en el anlisis de la investigacion.

Para cumpﬁr con los objetivos y las hipotesis fue necesario realizar dos tipos de

. . . S
investigaciones :

e La documentai que afortunadamente fue vasta, siempre en afan de buscar la mas
actualizada, por lo cual hubo que ir haciendo algunos ajustes en el manejo de los
datos, cuando se tuvo acceso a los Programas de Desarrollo Urbano, de Vialidad y
Transporte y otros més que estan vigentes.
o Y lalmvestlgamon de campo que para efectos de la presente Investigacion consistio
en la parte medular de los resultados finales.
I
Como se pudo apreciar en el desarrollo de la Investigacion, ya no sera necesario aclarar
mas con respecto a la informacién documental. Sin embargo para la investigacién de campo
se haran algunas aclaraciones pertinentes.

Para el desai'rollo de la investigacion de campo, se realizaron 3 tipos de encuestas:
\

La pnmera consistid en hacer el inventario de los vehiculos automotores incluyendo -

transporte pubhco de superficie y wvehiculos pamculares que se movilizan en la

!
I
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Interseccion del Estudio. Se identificé la Hora de Mixima Demanda, HMD, matutina y
vespertina, haciéndose notar que los resultados fiueron mas altos durante la mafiana. De
7:30 a 8:30 de la mafiana., dato coincidente con el horario del afio 1987. Se realiz6 un aforo
de movimientos direccionales y se cuantificaron el total de vehiculos por modalidad de
transporte a fin de conocer cuales son los que circulan con mayor frecuencia. Resultados
vertidos en el Capltulo Iv. :

En paralelo se realizé una encuesta de Origen-Destino a los peatones en los paraderos
prows1ona1eSI existentes, cercanos a las entradas y salidas del Metro. Identificando el
motivo de viaje, de donde vienen a donde van y la frecuencia de los viajes por semana

El segundo %inventario se realizo también en la hora de maxima demanda matutina y
vespertina a fin de cuantificar {a movilidad peatonal en todos los cruces de la interseccion.

El tercer inventario, fue el concerniente al levantamiento de encuestas a vendedores
ambulantes y,al mismo tiempo corroborar con los datos de 1987, lo que ha sucedido desde
ese afioala fecha, es decir, 14 aitos después.

Esta encuesta no se pudo realizar, ya que fue bloqueada por tres ocasiones, espec1almente
por los vendedores “tolerados” ubicados sobre la banqueta de Av. Universidad desde el
cruce de Félix Cuévas hacia el Sur hasta la entrada de vehiculos de la tienda de comestibles
‘Wal-Mart. Se llego al intento de agresién personal y no se dejaron esperar las palabras en
tono altisono, con vocabulario agresivo y soez..Lo tnico posible que se realizé al respecto
esta expresado en las cifras del Gltimo sub-capitulo del Capitulo III.

Por ltimo, | se intent6 realizar una encuesta denominada : “Encuesta Amigable”.
- Consistié en! 12 sencillas preguntas, dirigidas a las personas que habitan en el area de
influencia del estudio. El objetivo fue comocer el “sentir de la poblacion” e identificar
“Impactos Sociales” de la poblacion ubicada cerca de la Estacion del Metro y los beneficios
y dafios que ¢Hos perciben al vivir en el area de influencia de la Estacion Zapata.

F

Dado que los resultados no fueron satisfactorios,’ por ello no se vaci¢ la informacion en el
presente estudio. Ya que se planed levantar un minimo de 50 encuestas en 50 domicilios
~ periféricos a'la Estacion Zapata del Metro, sin embargo solamente fueron contestadas 11,
que equivalen al 22 % de lo programado.

Las razones fde la NO respuesta son multiples, y como apreciacién persona! puedo decir,
esencialmente, por un sentimiento de inseguridad social que se convierte en la mayoria de
los casos en una reaccion agresiva y despreciativa. Casi en ocasiones similar a las
reacciones de los vendedores ambulantes. Fue algo inesperado*.

*Ver Plano16. Delegaciéon Benito Juarez. Usos del Suelo y Ublcaclon y Areas de
Influencia de las 3 Estaciones del Metro en Estudio. '

\
|
|
1
1
!
i
|
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PLANO 16

DELEGACION BENITO JUAREZ.
- USOS DEL SUELO Y UBICACION
AREAS DE INFLUENCIA DE LAS 3 ,
ESTACIONES DEL METRO EN ESTUDIO
|

Fuente: Programa Delegacional de Desarrolle Urbano. 1997. Benito Judrez
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l .
VI.1. Mitigacién de Impactos Negativos en el Contexto Urbano

Después de casi "vivir en la Interseccion” , por semanas enteras, es alentador pensar que si
hay soluciones a fin de mitigar los Impactos negativos en el contexto urbano de la
Interseccion dlel presente estudio.

Apoyandose eln lo establecido en la Ley de Desarrollo Urbano del Distrito Federal; en el
Reglamento de la Ley; Asi como en la Ley Ambiental del Distrito Federal y su Reglamento
en sus Artichlos transcritos en el Capitulo III de la presente investigacién, en las
Caractenstlcas propias de la Delegacién Benito Juirez y su privilegio de ser una de las
Delegamones que forman parte de la Ciudad Central y que cuenta con casi el 100 % de los
servicios de mﬁ'aestrucmra., el resultado es el planteamiento de un Proyecto Urbano y
de Transporte para la Interseccion Av. Emiliano Zapata-Av. Félix Cuevas con Av.
Universidad ; que contenga lo necesario a fin de mitigar los Impactos negativos
existentes, Il ‘
Este Proyecto Urbano y de Transporte, estd fundamentado en los Instrumentos Legales
provenientes de la Ley y el Reglamento Urbano, asi como de la Ley Ambiental del Distrito
Federal y su Reglamento a fin de ser congruentes con ellos.

Por otro lado ¢l Proyecto que se propone no corresponde a los postulados del Programa
General de Desarrollo Urbano del Distrito Federal, salvo en los puntos que se hicieron
mencién en el Capitulo ITI del presente estudio.

I
Con relacién' al Programa Delegacional de Desarrollo Urbano Benito Juirez, 1997, la
Zonificacién y Normas de Ordenacion sobre Vialidades, no afectan ni se.contraponen las
decisiones del mencionado Programa, con el Proyecto puntual de la Estaciéon Zapata del
‘Metro. ; :
De la Ley de Desarrollo Urbano del Distrito Federal, cuyos instrumentos que nos
conciernen fueron vertidos en el Capitulo ITI, se mencionaron los siguientes :
Articulo 37. Vla Piblica : es todo espacio de uso comin... que se encuentre destinado al
~ libre transno,,y se consideran bienes de dominio publico del D1stnt0 Federal.
Articulo 7. XIV. Imagen Urbana : resultado del conjunto de percepciones producidas por
las caracteristicas especificas arquitecténicas, urbanisticas y socioeconémicas de una
localidad, mis las ongmadas por los ocupantes de este Ambito fisico-territorial...

r
Articulo 7. XV Impacto Urbano : es la influencia o a]teracmn causada por alguna obra
puablica o pnvada, que por su forma o magnitud rebase las capacidades de la infraestructura
o de los servicios publicos de area o zona donde se realice la obra; afecte negativamente el
espacio urbano, la imagen urbana y la estructura socio-econémica... signifique riesgo
para la salud, la vida o los bienes de la comunidad...

E
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’

De lo expresado en el Capxtuio V, sobre las Leyes y Reglamentos de Proteccién al Medio
Ambiente, solamente se enunciaran algunos puntos de interés.
Del Reglamento de la Ley General del Equilibrio Ecolégico y la Proteccion al Ambiente,
en materia de Impacto Ambiental, se recurre al Articulo 3 en el que se definen los
siguientes instrumentos ;

|
L Cambio de Uso de Suelo : Modificacién de la vocacién natural o predominante de los
terrenos, llevada a cabo por el hombre...
HL Daiio Ambiental : El que ocurre sobre algin elemento ambiental a consecuencia de un
Impacto Ambiental adverso;
XTII. Medidas de Prevencién : Conjunto de acciones que debera ejecutar el promovente
para evitar efectos previsibles de deterioro del Ambiente;
XIV. Medidas de Mitigacion : Conjunto de acciones que debera gjecutar el promovente
para atenuar los Impactos y restablecer o compensar las condiciones ambientales
existentes... |

De la Ley A;mbiental del Distrito Federal, se extrae del Articulo 2 que la Ley se aplicara en
el territorio del Distrito Federal en los siguientes casos :

‘ [ : .

L En la prevencion y control de la contaminacion atmosférica proveniente de fuentes fijas o
moviles... | : ,

VILI. La participacion social encaminada al desarrollo sustentable del Distrito Federal;

VII. La Elaboraclon y aplicacién de Planes y Proyectos que contengan politicas de
desarrollo mtegral de la entidad bajo criterios ambientales.

IDENT]FICACION DE IMPACTOS NEGATIVOS
! N : : ,
A continuacion se identifican los Impactos Negativos del Area de Estudio*:

| .
Ver Plano 17: Situacién Urbana Actual .
. |
1°. Dela Vfa Piblica : Como se explico exhaustivamente en el Capitulo IIT,

e La invasién impune de la via pablica con otros fines diferentes a los expresados en
la Ley de Desarrollo Urbano, estd siendo transgredida por los vendedores
ambulantes ya sean fijos, semi-fijos o tolerados. Ya que no permiten ¢l uso comin
de la via piblica;

Carencia del libre transito en las banquetas
Carencia del libre transito en accesos y salidas del Metro a pesar de ser bienes del
dormmo publico que pertenecen al Distrito Federal

e Al .inseguridad social para caminar por el temor a ser robado y/o molestado por los
vendedores

e Reduccion considerable del espacio vital para caminar libremente

|
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PLANO 17

.
SITUACION URBANA ACTUAL

l
Fuenté: Programa Delegacional de Desarrollo Urbano. 1997. Benito Judrez
|
1
2
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2°, De la lImagen Urbana : Del conjunto de percepciones producidas por las
caracteristicas especificas urbanisticas, mas las originadas por los ocupantes del ambito
fisico-territorial, surgen una serie de transgresiones :

Las ' provocadas por la presencia de vendedores ambulantes, deteriorando
considerablemente la imagen urbana, ya que no existe ninguna normatividad que
uniformice y dé armonia a los lugares de venta

La suciedad y olores desagradables alrededor de los mismos

Inseguridad para el peaton que desea caminar de un punto a otro sobre las
banquetas.

La presencia de bafios publicos en plena via pablica, sucios, malolientes, con
pesuna ubicacion

Alta, pehgros;dad potencial para transetintes, compradores y vendedores ambulantes, .
debldo a las inseguras tomas de electricidad

Robo i impune de la corriente eléctrica

Anuncios en todas las vialidades, sin la menor reglamentacion, usufructo agresivo
de calles y edificios, cada vez més grandes que entre otras razones para eliminarlos
por |deterioro de la imagen urbana, el impacto visual negativo que provoca
distraccion en conductores de vehiculos automotores

Escasez de areas verdes, espacios que inviten al relajamiento urbano

Las terriblemente desagradables “mojoneras de concreto” que se ubicaron en la
esquina de Av. Universidad y Av. Félix Cuevas

Falta de reglamentacion para los puestos de periddicos y revistas

Vendedores ambulantes, principales responsables en la disminucion de los viajes a
pie :

3°. Del Transporte entre otros, de la Ley Ambiental del Distrito Federal, en la prevencion
y control deila contaminacion atmosférica,

Uso indiscriminado de las vialidades

Principal responsable de la contaminacién atmosférica

Principal responsable en los accidentes de transito

Enormes costos sociales y econémicos detivados de los accidentes

Constantes congestionamientos viales en la intersecciéon

Elevados volimenes de transito en las Horas de Mixima Demanda matutinas y
vespertmas

Ocupac:on irracional del espacio vial

Gran nimero de pérdidas de horas-hombre en trasladarse

Elevados dafios a la salud provocados por el estrés para conducir

Elevados niveles de ruido, especialmente en las HMDs

La carencia del CETRAM ha generado mayores congestionamientos, falta de
espacio para organizar los transportes urbanos y fa]ta de paraderos adecuados para
la seguridad de la poblacion

Deterioro en el servicio del transporte publico urbano de superficie
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4°, De la Vialidad.

o Desequilibrio en el nimero de carriles en la interseccion

o Escasoy deficiente sefialamiento vial

. Tlempos de semaforo exclusivo para el cruce de peatones

e Obstaculizacion y utilizacién de carriles en las Avenidas de la interseccion y calles

secundarias, para paraderos de microbuses
r

Y un sinmimero més que- seria prolijo enunciar, ya que se hizo en cada Capitulo
correspondlente

Ahora bien la respuesta para Mitigar los Impactos Negativos en el area de estudio es la
realizacion de un Proyecto Urbano y de Transporte. El cual se plasmé en el plano
correspondiente. :

[ /
1.1 Reutilizacion del Espacio Piblico

A fin de dar respuesta a este inciso, se plantea que se reubiquen a todos los vendedores
ambulantes, se reglamente la imposibilidad de asentarse unpunemente donde a los lideres y
vendedores les “conviene” transgrediendo toda Ley y todo espacio de uso comun.
!
1.2 Mejoramiento de la Imagen Urbana

Dar respuesta a todos los enunciados anteriores, ya sea reglamentando y obhgando a e]ercer
las acc1ones : .

Ademas conviene incluir una Nueva Reglamentacién que resultaré favorable para la
Delegacion y en especial para los pobladores de ella. Consiste en jardinar las banquetas.
Haya o no vendedores ambulantes, que se introduzca una reglamentacién que obligue a los
propietarios de los predios urbanos a jardinar y mantener en buen estado sus frentes.
Siguiendo el ejemplo de Aurrera que jardiné sus banquetas elevo la i unagen de su predio y
evitd la ubxcacmn ilegal de vendedores ambulantes.

. Ehmmaclon de todo tipo de Anuncios ya sean en las azoteas de los predlos y/o
plntados sobre grandes muros
Rejardmar las areas verdes
Realizar ambientes vivibles para los ciudadanos.

{

!
i

|
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1.3 I!ieubicaciéri de vendedores Ambulantes

t
Debemos reconocer que los vendedores ambulantes es un sector de fa poblacién mexicana .
que crece exponencmlmente Y que son gigantes Jos intereses involucrados en ello. De otra
manera ya estanan en “proceso de extmclon y no de multiplicacion”.

I
En la interseccion en estudio es definitivo que se debe ejercer una accion inmediata ya que
de otra manera, en corto plazo los vendedores ambulantes seran “los duefios” de la
Delegacion. |

No existen hoy por hoy, soluciones magicas a tan delicado asunto en el que ademas de estar
involucrados los vendedores, también lo estin las Autoridades y los lideres de Partidos
Politicos, “que los trajeron”, “los protegieron” y ahora “los explotan” y “los siguen
protegiendo”, porque es una fuente de ingresos enorme para lideres y personas
involucradas, que tal vez rebase ya “las utilidades” - de algunos centros comerciales
circundantes:

Por otro lado, a pesar de las grandes molestias que causan, es un sector de la
poblacién que de una u otra manera se mantiene activa y productiva, es decir
trabajan para sobrevivir. De ahi que no se les puede quitar de un lugar determinado y
_ya, porque se irdn a instalar a otro lugar cercano o lejano de donde estin ahora.

Se propone reubicarlos en un lugar “dlgmﬁcado uniforme, armonioso y con bafios
piiblicos” y .se les educard para utilizarlos, en el mismo predio que tienen enfrente que
pertenece a Ia poderosa firma “SAMs Club”. Con la cual se llegara a un acuerdo financiero
entre las Autoridades Gubernamentales correspondientes, el sector privado y los
vendedores ambulantes, para que vendan parte de su territorio-emporio a precios accesibles
para ser adqni.liridos por los vendedores.

V1.2.: Propuesta Vial y de Transporte

En términos de Transporte y Vialidad, en primer lugar, ejercer las soluciones que
favorezcan las medidas de mitigacion que estén al alcance del Proyecto que se propone.

Un asunto concreto para la operacion del transporte se propone Reglamentar las Paradas de
los microbuses y prohibir el ascenso y descenso de pasajeros en el segundo y tercer carril.
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I
Se propone asimismo:

Redu:cir la competencia por el Espacio Urbano

Mejorar los carburantes

Prohibir la vuelta izquierda sobre Av. Universidad del Sur hacia el Poniente.
Cancelar, Prohibir, v proponer espacios adecuados como paradero de los
microbuses y mantenimiento de los mismos ~

2.1 Mejoramiento de la Interseccidn Vial

o Eficientar la circulacién de los vehiculos evitando el estacionamiento en las vias
primarias. Mejorando el sefialamiento horizontal y vertical. Introducir un tiempo de
semaforo para la vuelta izquierda de los vehiculos que circulan sobre Emlhano
Zapata y van hacia el Sur sobre Av. Universidad.

Terminar a la brevedad €l Centro de Transferencia Modal.
Terminar a la brevedad el Edificio de Estacionamiento Privado ubicado al Norte de
la Estacion Zapata.

2.2 Mejoramiénto de la Movilidad Peatonal

Introducir tiempos de semaforo para el cruce exclusivo de los peatones.
Mejorar la calidad de las banquetas y evitar las subldas y bajadas :rregulares en las
mismas.

e Eliminar a los vendedores ambulantes sobre el derecho de via pubhco que son las
banquetas para uso peatonal '

Ver Plano 1‘8. Situacion Actual Propositiva. 2001.

La Conclusion de la Evaluacion de Impactos.

Situacion Actual en la Interseccion, se presenta en el siguiente Cuadro 38 de Evaluacién de
Impactos, basado en la Metodologia disefiada por McHarg. Se considera la clasificacion de
todas las componentes inventariadas en funcién de su vulnerabilidad o resistencia al
proyecto*. !

*Ver Cuadr:o 38: Evaluacion de Impactos. Situacion Actual.

Esta misma’ metodologia se empled para la Evaluacion de Impactos. Situacion Propositiva
en la Interseccion del Estudio®. ‘

Ver Cuadro 39: Evaluacion de Impactos. Situacion Propositiva.
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CUADRO 38

EVALUACION DE IMPACTOS. SITUACION ACTUAL

-

ACTIVIDAD| ELEMENTO | NIVEL DEL |AMPLITUD| VALOR DEL GRADO DE RELEVANCIA
IMPACTADO] IMPACTO IMPACTO ELEMENTO RESISTENCIA DEL IMPACTOQ
‘ AIM|B|S R JL 1P JlelAl (M[B [MBJObL|MG|GIMID|MD]S INSIR [I [P [N
Movilidad Vialidad v v v v v v
Peatones v v v v v v
Vehiculos P. v v v v v
Transp.. Pub. {v v v v v v| v
Seftalamiento | v v v |V
Medio Fisico ] Uso de Suelo |+ v |V v v |v v v
- Espacios Iiit. v v v v v v
Imagen Urb. |+ L4 v v v v v
Paisaje Urb, |v v v v |V v L
Gestiondel  JU de S Hab.U v v |V v v |v v v
Suelo Urbano JU de § Hab M |v v |V v v |v v v
Ude S Com v vV |v |V : v v v v
Ude S Esc v v v |v v .|V v v v
U de S Serv v v v v v v v
Calidad Molestias Vit. Jv v vV |V |V v |v v v
Ambiental Ruido, Traf. v v v v v v v v
De Vida Ruido V. Amb jv v v v v v
Cont. Traf. v v vV [V v v v v v v
NIVEL DEL AMPLITUD DEL VALOR DEL GRADO DE RELEVANCIA DEL
IMPACTO IMPACTO ELEMENTO RESISTENCIA IMPACTO
A ALTO R. REGIONAL Le. LEGAL Ob. OBSTRUCCION 8. SIGNIFICATIVO
M. MEDIO i L. LOCAL Al ALTO MG. MUY GRANDE NS. NO SIGNIFICATIV,
B. BAJOQ i P. PUNTUAL M. MEDIO G. GRANDE R. REVERSIBLE
S. SIGNIFICATIVO B. BAJO M. MEDIO I. IRREVERSIBLE
NS. NO SIGNIFICATIV. MB. MUY BAIO D. DEBIL P. POSITIVO
: MD. MUY DEBIL N. NEGATIVO
1
1
Fuente: Elaboracicon propia con el Método McHarg.
| -
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CUADRO 39

EVALUACION DE IMPACTOS. SITUACION PROPOSITIVA.

ACTIVIDAD] ELEMENTO | NIVEL DEL |AMPLITUD| VALORDEL GRADODE ~ RELEVANCIA
IMPACTADO IMPACTO IMPACTO ELEMENTO RESISTENCIA DEL IMPACTO
' AIM[B([S INSIR (L |P JLe|Al | M|B!MBJOLIMG|G |M|D MDJS [NS|R I [P N
Movilidad Vialidad v v v v v
Peatones v v v v v v
Vehiculos P. v v v v v v
Transp.. Pub. |+ |+ v v v v0 v
Sefialamiento v v v v v
Medio Fisico |Uso de Suelo v v v v v v v v
Espacios [nt. v v v v v v v
Imagen Urb. |v v (v v v L v v
Paisaje Urb. v v |v v s v v v v
Gestion del | U de S Hab.U v iv v | v v v v
Suelo Urbano JU de S Hab M v i|v v v v v v v
Ude S Com viv v (v (v v v. v v
U de S Esc viviiv v |v v ' v v
U de S Serv viv v v |v v v v v
Calidad Molestias Vit. v v v v v
Ambiental Ruido, Traf, v v v v v viv
De Vida Ruido V. Amb v v v v v v
Conit. Traf. L ald v (v (v v v v v v U
NIVEL DEL AMPLITUD DEL VALOR DEL GRADO DE RELEVANCIA DEL
IMPACTO IMPACTO ELEMENTO RESISTENCIA - IMPACTO
A. ALTO R. REGIONAL Le. LEGAL Ob. OBSTRUCCION S. SIGNIFICATIVO
M. MEDIO L. LOCAL Al ALTO MG. MUY GRANDE NS. NO SIGNIFICATIV.
B. BAJO P. PUNTUAL M. MEDIO G. GRANDE R. REVERSIBLE
S. SIGNIFICATIVO B. BAJO M. MEDIO . IRREVERSIBLE
NS. NO SIGNIFICATIV. MB. MUY BAJO D. DEBIL P. POSITIVO
MD. MUY DEBIL N. NEGATIVO
Fuente: Elaboracién propia con el Método McHarg.
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Para identificar los impactos ambientales sobre los medios fisico, urbano, bidtico o
socioeconémico que se derivaran de la ejecucion de Proyectos de Vialidad y Transporte
Urbano, se deberan considerar los siguientes criterios de Evaluacién:

NIVEL DE IMPACTO IDENTIFICADO. Es la predisposicion de un elemento del medio
natural, humano o del paisaje para ser modificado o para ser motivo de dificultad para la
ejecucion del proyecto. Se presenta en tres gradientes definidos de la siguiente manera:

Alto. Cuando el elemento resulta aniquilado o muy dafiado por la implantacion’ del
proyecto; requiere de modificaciones de gran envergadura al proyecto.

- Medio. Cuando un elemento resulta perturbado, sin embargo, puede coexistir en el
conjunto de la obra origina dificultades técnicas pero no cuestiona la factibilidad del
proyecto.

Bajo. Cuando se modifican en algo los elementos; causa pequefias dificultades.

AMPLITUD DEL IMPACTO. La amplitud del impacto indica a que nivel espacial
corresponde y se define asi:

Regional. El impacto alcanzara el conjunto de la poblacion del area de influencia o una
importante de la misma.

Local. El impacto llegara a una parte limitada de la poblacién dentro de los limites del
terreno.

Puntual. Alcanzaré a un pequeifio grupo de individuos.
VALOR DEL ELEMENTO. Se obtiene de un criterio globalizado que incluye varias
caracteristicas, tales como: valor intrinseco, rareza, importancia, situacion en el medio y

legislacion que le afecta. Se establecen cinco valores para el elemento:

Legal. Cuando dicho elemento esta protegldo por medio de algin instrumento normativo )
vigente.

Alto. Cuando dicho elemento exige una proteccion o conservacion especial, o bien se
espera mejorar sus condiciones.

Medio. Presenta caracteristicas que hacen que su conservacion sea de interés.

.Bajo. Cuando la proteccion del elemento no es muy necesaria, o bien cuando presenta buen
nivel de recuperacion.

Muy.Bajo. Cuando la proteccion del elemento no es necesaria.
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GRADO DE RESISTENCIA. Al combinar los tres niveles de impacto y los cinco grados
de valor para el elemento, se obtienen seis grados de resistencia que son: :

Obstruccién. Cuando un elemento esta protegido por una ley. Se trata de un elemento que
exige una gran inversion para vencer las dificultades técnicas casi insuperables. . '

Muy Grande. Aplicada a un elemento que solo sera perturbado en una situacion limite.
Este tipo de elemento debe ser evitado de ser posible, pues supone un esfuerzo
considerable. ‘

Grande. En este caso, el elemento de ser posible sera evitado, a causa de su fragilidad
ecologica o por el alto costo de su proteccion. O bien requerird de la instrumentacion de
medidas de mitigacion con un grado técnico mas avanzado para minimizar sus efectos.

Media. Se puede interferir en el elemento evidentemente con medidas de prevencion o
mitigaciéon que exigen un costo adicional.

Debil. El elemento puede ser utilizado aplicando medidas de mitigacidn minimas.
Muy Debil. La intervencion en este elemento no supone inconveniente alguno.
RELEVANCIA DEL IMPACTO.

Significativo. Cuando el impacto tiene un grado de importancia tal que sus repercusiones
modifican la dindmica del ecosistema. :

No Significative. Cuando el efecto es poco relevante para el ecosistema.

Reversible. Cumdo el ecosistema es capaz de recobrar sus condiciones naturales después
de un lapso.

Trreversible. Cuando el efecto causado permanece a través del tiempo.
Positive. Cuando se derivan beneficios de las actividades ejecutadas.

Negafivo. Cuando las actividades causan degradacion ambiental
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' COMENTARIOS FINALES

Es deseable en todos los sentidos que se realicen Programas de Desarrollo Urbano, de
Transporte y Vialidad comprometidos. Y que a su vez se cumplan las Leyes y Reglamentos
de Desan‘oilo Urbano y de Legislacion Ecologica del Distrito Federal.

Si los Estudlos, Planes, Proyectos van con el objetivo de Mejorar el Nivel y Calidad de
Vida de la Poblacion Urbana, es a ello que debemos responder con conciencia, ética y
profesionalismo ya que aqui en México no hacen falta “Buenos Técnicos”, ni
“Investlgadores ni “Profesionales”. Lo que hace falta es el deseo compartido de hacer
cosas, de ejercer planes de ejecutar proyectos hasta llegar al proceso de Evaluacion
Cientifica y seguimiento de los mismos a fin de valuar los errores y corregirlos a tiempo,
asimismo repetir los aciertos. :

Como se plfdo apreciar en el desarrollo del presente trabajo de investigacién, la relacion de
los Usos del Suelo con el Transporte y la Vialidad es muy estrecha.

En el Subéapltulo de Planeacion del Transporte asi como en cualquier Modelo de
Transporte, los Usos del Suelo determinan las necesidades del Transporte sea . urbano,
suburbano o reg:onal

Al mismo t1empo hemos visto en éste trabajo la interaccion del Sistema de Transporte en la
Ciudad, influye e impacta decisivamente al Desarrollo Urbano. Es decir, un nuevo uso de
suelo va a determinar nuevas necesidades de transporte y que su vez van a influir en el uso
del suelo, como se aprecié en la grafica del Ciclo de Transporte — Uso del Suelo.

La mejor alternativa para analizar los usos del suelo, especialmente a plazo medio y largo
seguird siendo el dar seguimiento a los Fenomenos Urbanos y el Desarrollo Urbano e ir
evaluando continuamente las tendencias de crecimiento de la ciudad. Especialmente cuando
se dan los nuevos proyectos y existen nuevas inversiones en un Suelo Urbano.

En el caso de la Ciudad de México es toda\na mas necesaric que las Evaluaciones del Uso
del Suelo Urbano sean sistematicas.

En el caso de la Delegacién Benito Juarez, totalmente consolidada, los cambios o nuevos
usos afectaran al resto de usos y a la movilidad urbana de manera inmediata.

Ahora bien, por otro lado en la Propuesta que se hace en la interseccion, incluye de hecho
~ acciones que rehabilitan el contexto urbano de la Interseccion y por consecuencia
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rehabilitaran al Medio Ambiente a muy bajo costo Social y Urbano. Esta propuesta se ha
realizado en busqueda de soluciones pragméticas, de relativo bajo costo y que en un
momento dado se pudiese extrapolar hacia otros “puntos conflictivos” de la Delegacién y
de la propia Ciudad de México.

Las medidas de mitigacion propuestas, pretenden controlar, eliminar y/o reducir
significativamente los efectos adversos ambientales y dafios que se han proliferado de la .
Delegacion Benito Juarez y en la Ciudad de México.

El desafio de nuestra época es el “Desarrollo Sustentable” y para empezar a lograrlo en
paises como el nuestro, es necesario empezar por “ordenar nuestros espacios urbanos y
rurales”. '

Nuestra sociedad mexicana posee la capacidad de hacer que el desarrollo sea sostenible, no .
hay duda que es cuestion de “participacién comprometida™ a través de la sensibilizacion de
la sociedad civil que todos debemos poner nuestro grano de arena, a fin de lograr que lo
que tenemos como necesidades presentes, no pongan en peligro la capacidad de las
generaciones futuras de satisfacer sus necesidades propias.

El concepto de “desarrollo sustentable” lleva consigo ya ciertos limites que estan
relacionados, con las tecnologias actuales y sobre todo con la Organizacién y Participacion
Social que 111{1p0ngan a los recursos del Medio Ambiente.

Por ultimo, cabe mencionar que tanto las tecnologias, asi como las organizaciones sociales
pueden ser mejoradas a fin de abrir paso a una nueva era de crecimiento econémico para
Meéxico.

El desarrollo suétentable requiere que se satisfagan las necesidades de todos y cada uno de
los sectores de la poblacién a fin de brindar oportunidades para alcanzar una vida mejor.

México tiene una gigantesca brecha con paises como Estados Unidos, o Francia, o Canada,
o Alemania,' porque sus Técnicos, Investigadores, Profesionales, y alin mas “los pega
tornitlos™, ellos si trabajan para sus paises en primer lugar y en segundo lugar trabajan para
ayudar a educar a la poblacion de sus paises y en tercer lugar trabajan para ayudar a crecer
a Ia poblacion de sus paises.

En México, cada quien trabaja para si mismo y consigo mismo.

Cuando logremos modificar esos atavismos, esas formas de ser y de pensamiento, cuando
logremos aceptar el “Impacto Acumulativo” que resuita del incremento de los impactos
de acciones particulares, ocasionado por la interaccién con otros que se efectuaron en el
pasado o que estan ocurriendo en el presente; y recibir ¢l “Impacto Sinérgico que se
produce cuando el efecto conjunto de la presencia simultanea de varias acciones, se
producira una incidencia mayor que la suma de las incidencias individuales contempladas
aisladamente.  Entonces y sélo entonces empezaremos a sumar incidencias individuales y
como pais, México crecerd irremisiblemente.
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GRANDES PERSPECTIVAS en la lnterseccaon del Metro
: Vista Acceso — Salida Sur-Or:ente del Metro
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Vendedores Ambulantes Av. Universidad, paso Trolebus
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Desorden Urbano y peligroso, Vendedores Ambulantes
sin restricciones, Espacios reducidos para Peatones,
' Grandes Anuncios que distraen al Conductor






it i)

Grandes Anuncios que daiian la Imagen Urbana
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'ANDADOR JARDINADO, DIGNIFICACION URBANA
Banquetas de Tienda Aurrera a fin de evitar Vendedores
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Acceso-Salida del Metro. Ubicacién PLAZA COYOACAN
Vista Vendedores Ambulantes sobre la banqueta Oriente

Vendedores Ambulantes sobre la banqueta Sur-Oriente
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Alambres de Vendedores Ambulantes Robando
Electricidad junto al Paso de Peatones Elevado
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Banquetas de Tienda Aurrera a fin de evitar Vendedores
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FOTOFRAFIAS HISTORICAS. ANO 1995
La mayoria de los Vendedores Ambulantes estuvieron
ubicados en paramento Norte de Av. Universidad
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HOJA DE CAMPO -1-

‘UNAM. FACULTAD ARQUITECTURA. POSGRADO URBANISMO

LEVANTAMIENTO DEL TRANSPORTE PUBLICO URBANO EN LA
INTERSECCION DE Av. Félix Cuevas - Av. Emiliano Zapata, Eje Vial 7 Sur,
con Av. Universidad.

. Croquis de Localizacién
Fecha:

Pericdo Matutino: Vespertino:
Hora de Inicio:_

Hora de Terminacion:

Ubicacion

INTERVALO |Tipo de vehiculo | NUMERO DE VEHICULOS

0 - 5 Minutos Microbus o Combi

Autobts

Trolebus

Camion de Carga

Vehiculo Particuiar

§~10Minutes (Mo C

A

T

cC

VP

10-15 Minutos Mo C

A

T

cC

VP

15 -20 Minutos |Mo C-

A

T

CcC

VP

20 -25 Minutos |M o C

A

T R

CcC

VP

25 -30 Minutos (Mo C

A

T

CcC

VP

Nombre del Encuestador, Nombre det Supervisor



HOJA DE CAMPO -2-

UNAM. FACULTAD ARQUITECTURA. POSGRADO URBANISMO

LEVANTAMIENTO DE LA MOVILIDAD PEATONAL EN LA INTERSECCION DE
Av. Félix Cuevas - Av. Emiliano Zapata, Eje Vial 7 Sur, con Av. Universidad.

Fecha:

Periodo Matutino:

Hora de Inicio:

Vespertino:______ Croquis de Localizacién

Hora de Terminacion:

Punto de Ubicacién

INTERVALO

NUMERO DE PERSONAS

TOTAL

0 - 5 Minutos

5 - 10 Minutos

10 — 15 Minutos

15 - 20 Minutos

20 - 25 Minutos

25 — 30 Minutos

30 — 35 Minutos

35 — 40 Minutos

40 — 45 Minutos

45 — 50 Minutos

50 — 55 Minutos

55 — 60 Minutos

Suma TOTAL DE PEATONES

Nombre del Encuestador

Nombre del Supervisor (




HOJA DE CAMPO -3-

UNAM. FACULTAD ARQUITECTURA. POSGRADO URBANISMO

CARACTERISTICAS DEL COMERCIO EN LA CALLE

LEVANTAMIENTO DE LOS VENDEDORES AMBULANTES EN LA
INTERSECCION DE Av. Félix Cuevas - Av. Emiliano Zapata, Eje Vial 7 Sur,

con Av. Universidad.

Fecha:

Croquis de Localizacién

Dia de la semana:

Periodo Matutino: Vespertino: -

Hora que llega:

‘Hora que se va:

Lugar preciso de Ubicacion

1. Desde cuando vende en éste
lugar

Menos de un afio

De 1 a 5 afios

De 5 a 10 afios

Mas de 10 anos

2. Cuantos dias vende a la
semana?
Un dia
Dos dias
Tres dias__
Cuatro dias
Cinco dias
- Mas de cinco

3. Cuantas horas vende al dia?
Menos de 4 horas

De 4 a 8 horas

De 8 a 12 horas

Mas de 12 horas

Nombre del Encuestador

Nombre de! Supervisor,

4. Porqué vende en la calle?

Porque hay mucha gente

Porque no puede hacer otra cosa____

Porque gana dinero

Porgue la gente le compra lo que Ud.
- vende

5. Cuanto vende al dia?
a. Menos de 100 pesos
b. De 100 a 200 pesos
c. De 200 a 300 pesos
d. De 300 a 500 pesos
e. De 500 a 1,000 pesos

f. De 1,000 a 1,500 pesos

g. Mas de 1,500 pesos al dia

6. Cuaal es el Tipo de puesto
encuestado? '

a. Puesto Fijo
b. Puesto Semifijo
c. Puesto Ambulante

Nota: Puesto Fijo es el que tiene su mercancia en el
lugar. Puesto Semifijo es el que transporta su
mercancia cada dia a un lugar determinado. Puesto
Ambulante es el que va y viene cada dia con sus
cosas en manta o bolsas.




HOJA DE CAMPO -4 -

UNAM. FACULTAD ARQUITECTURA. POSGRADO URBANISMO

CARACTERISTICAS DE MOVILIDAD DE PEATONES

LEVANTAMIENTO DE LA MOVILIDAD DE PEATONES EN INTERSECCION Av.
Félix Cuevas - Av. Emiliano Zapata, Eje Vial 7 Sur, con Av. Universidad.

Fecha:

Dia de la semana:

Periodo Matutino:
Lugar preciso de Ubicacion

Vespertino:

Nombre del encuestador

Nombre del Supervisor,

1.Cual es el motivo de su viaje?
a. Ir al Trabajo

b. Ir a la Escuela

c. Ir de Compras

d. Ir de Diversion

e. Ir al Médico

f. Regresar a mi hogar

. Otro motivo

. De donde viene usted?
. Del Hogar
. Del Trabajo
. De la Escuela
. De Compras
. De Divertirme
De Ver al Médico
. Otro Lugar

W Qoo oTOoON @

. Con que frecuencia hace usted
esta caminata a la semana?

a. Unavez

b. Dos

c. Tres

d. Cuatro

e. Cinco o mas

4. Cual es el tiempo promedio de
duracion de su caminata?

a. De 1 a 5 minutos

b. De 6 a 10 minutos

c. Mas de 11 minutos

Croquis de Localizacién

4. Que tipo de transporte utiliza
comunmente?

a. Metro

b. Autobus Urbano

c. Trolebus

d. Microbuis o Colectivo

e. Vehiculo Particular

f. Taxi
g. A Pie

- 5. Transborda a otro modo de

transporte?
a. Al Metro
b. Autobts Urbano

¢. Trolebtls -

d. Microbis o Colectivo

d. Microbus o Colectivo

e. Vehiculo Particufar_____
f. Taxi

g. Sigo a Pie

6. Me podria decir en que rango de
edad esta usted?
a. De 18 a 25 afios
b. De 26 a 35 afios
c. De 36 a 45 aiios
d. Mas de 46 anos

7. Sexo
Masculino Femenino




ENCUESTA AMIGABLE.
-UNAM- Facultad de Arquitectura.
Posgrado en Urbanismo. 2001

PREGUNTAS A REALIZAR A LAS PERSONAS QUE VIVEN .EN EL AREA DE
INFLUENCIA DE LA ESTACION DEL METRO ZAPATA.

Fecha:

Direccién de la propiedad que se Encuesta:

® N o o

. Desde cuando viven ustedes aqui?

Creen ustedes que es una ventaja vivir cerca de la Estacion Zapata del
Metro?

Para ustedes la Estacion Zapata del Metro ha representado una
desventaja?_

Para ustedes el niimero de Microbuses y Autobuses y Taxis, aqui cerca de
su casa es una ventaja 0 desventaja?.

Son ustedes propietarios 6 estan rentando?

Qué es lo que mas le gusta de vivir en éste lugar?

Qué es lo que mas le disgusta de vivir aqui?

Consideran ustedes que por vivir en éste lugar ha aumentado el vaior de su
propiedad? : ' '

Para ustedes, ha aumentado la inseguridad de vivir aqui, desde la llegada
del Metro?

10.Cree usted que la Estacién Zapata del Metro, atrajo a ios vendedores '

ambulantes?

.11.Les molestan los vendedores ambulantes?

12.Creen ustedes que ha aumentado el ruido en la calle?

MUCHAS GRACIAS POR SU COLABORACION




