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INTRODUCCION.

Nuestro futuro esta amenazado por el deterioro ambiental como es el cambio climatico,
problemas sociales, economicos y urbanos. A nivel mundial se ha incrementado
desmedidamente el mercado de la movilidad motorizada y con esto han emergido un sin
fin de problemas asociados a la cultura del uso del automdvil. En mucha ciudades, la
eficiencia del sistema de transito esta decayendo junto con el crecimiento urbano, y el
incremento poblacional y automotriz. Las infraestructuras estan congestionadas debido a

este incremento del automovil.

Es claro que el incremento actual contribuye al deterioro ambiental como es la
contaminacion por monoxido de carbono, el ruido, las vibraciones y accidentes entre otros
impactos que se pueden sumar a esta lista. Ademas de las tendencias actuales de
globalizacion se presenta el fenomeno de modernizacion urbana, tal acontecimiento ha
sido este que ha abarcado todo el planeta, por esto que las ciudades medias y pequefas
ahora empiezan a tener los mismos problemas de movilidad que las grandes, sin embargo
puntualizando sobre este aspecto los ahora afectados son los centros histéricos de estas
ciudades especificamente el de la ciudad de San Luis Potosi, ya que es inevitable que el
crecimiento urbano obligue a que sean transitados con una mayor cantidad de vehiculos

saturando sus arterias y sobrepasando su capacidad maxima.

El propdsito final de este estudio. es la busqueda y el conocimiento sobre impactos que
ocasiona el automovil en los centros histéricos. Tratando de conocer. si disminuyendo los
impactos se reducen los efectos del uso irracional del vehiculo en el centro histérico,
basado en la construccién de indicadores. con lo cual se pueda abrir una ventana de
posibilidades relacionadas con alternativas para lograr una eficiencia vial y conservacion
en el centro de la ciudad. Hasta ahora no se ha desarrollado un estudio de este tipo a
nivel local que sea especificamente en centros historicos, sin embargo es necesario poner
enfasis en este tipo de problemas y empezar a dar soluciones. El uso incrementado de
vehiculos motorizados en el centro historico necesita ser administrado y regulado para
reducir la actual distribucion de recursos. deterioro ambiental y cultural asociados con la

movilidad de la personas.
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1 ANTECEDENTES.

El concepto de ciudad, se relaciona en la actualidad con el crecimiento economico
mundial y regional, el cual, se encadena con el problema de la eficiencia y la equidad
(Graizbord, 1987). Esta vision de los centros urbanos resulta incompleta sino se toma en

cuenta el modelo de espacio y temporalidad.

1.1 La ciudad como espacio de cambio.

La ciudad es un espacio que se encuentra en constante cambio. Se conforma a partir de
distintos factores que se presentan dentro del centro urbano (endogenos) como fuera del
mismo (exogenos), dado que las ciudades que crecen y evolucionan tienden a una fuerte
interaccion con el exterior. Por lo general, las ciudades en el pasado, crecian y se
organizaban alrededor de un solo centro (monocéntricas) sin embargo fue hasta principios
del siglo XX, en que empezaron a surgir otros centros periféricos y suburbanos
importantes que modificaron significativamente el funcionamiento de las ciudades. En la
actualidad se han desarrollado varios estudios que argumentan, que la estructura de
algunas ciudades Mexicanas, paso de ser monocéntricas a policéntricas; gran parte de las
ciudades del pais, enfrentan en la actualidad este fenomeno:; dentro del cual los centros

urbanos bajo su caracter historico adquieren un papel protagénico.

A diferencia del proceso de crecimiento que se ha presentando en las ciudades basado
en la migracién de zonas rurales a urbanas el cual ha propiciado que la poblacion urbana
en Mexico pase de tan sélo una décima parte a principios de 1900, a dos terceras partes
en el 2003 (Garza, 2003); dicho proceso migratorio ha dado origen a grandes centros
urbanos (Unikel, 1976; Pradilla, 1993) en los que los gobiernos se han enfocado a apoyar
la expansion urbana. Esto resulta claramente visible si se considera la forma de

crecimiento de las ciudades Mexicanas desde los afios 1970.
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1.2 Ciudades coloniales.

A estas ciudades (Morelia, Guanajuato, Puebla, Querétaro, San Luis Potosi, Ciudad de
Mexico y Guadalajara) localizadas en la parte central del pais, se les denomina “ciudades

coloniales” y se caracterizan entre otros aspectos por contar con:

a) Una estructura monocéntrica, en donde se concentra la sede de los poderes politico,
religioso y economico, éste ultimo por concentrar los principales establecimientos
comerciales.

b) Alta densidad de edificaciones de valor patrimonial histérico y artistico de los siglos
XVIIIL, XIX y XX,

¢) Una traza urbana que aun mantiene caracteristicas formales correspondientes al

momento de la fundacion de la ciudad.

Por otro lado el crecimiento y la distribucion territorial de la poblacion también han
experimentado cambios importantes, entre los que se destaca la desaceleracion del
crecimiento de las principales urbes del pais y la reorientacion de los flujos migratorios
hacia las ciudades medias y pequenas. En el 2000, la tercera parte de la poblacion
nacional se concentraba en nueve ciudades mayores de un millén de habitantes, mientras
que en el otro extremo, la cuarta parte de los mexicanos habitaba en 196 mil localidades

menores de 2 500 habitantes.

Entre 1990 y 2000 la poblacion urbana que habitaba en localidades mayores de 15 mil
habitantes se incrementd de 46.6 a 59.4 millones, aumentando su participacion de 57.4 a
61 por ciento. Para el mismo periodo, la poblacion que vivia en localidades de
transformacién rural a urbana (entre 2 500 y 14 999 habitantes) pasd de 11.2 millones a
13.3 millones; no obstante, su participacion disminuyo de 13.9 a 13.7 por ciento.
Finalmente, la poblacion de las localidades pequenas (menores de 2 500 habitantes)
aumento de 23.2 millones a 24.7 millones, presentando, al igual que el rango anterior, una

disminucién en su participacion relativa, de 28.7 a 25.4 por ciento (ver cuadro).
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Cuadro 1
Numero de locahdades y poblacion por tamano de locabidad, 194902000
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1.3 Ciudades medias

A partir de la decada de los ochenta se puede detectar un cambio relevante en el proceso
de urbanizacion: las grandes ciudades disminuyen su crecimiento, mientras que las
ciudades medias y algunas pequeias experimentan crecimientos considerables. La
consolidacion de las ciudades medias podria contribuir al logro de una distribucion mas
equitativa de los servicios que la poblacion requiere. En el afio 2000, el nimero de
ciudades intermedias (de 100 mil habitantes a menos de un millén) ascendié a 60, con
una intensa dinamica demografica: su tasa de crecimiento promedio anual en la ultima
decada fue de 2.6 por ciento. En éstas se concentra cerca de una tercera parte de la
poblacion urbana con 20.6 millones de habitantes, los cuales se distribuyen de la
siguiente manera: 9.8 millones en 15 ciudades mayores de 500 mil habitantes, de las
cuales diez son zonas metropolitanas; los restantes 10.7 millones se distribuyen en 45
ciudades con un rango de poblacion de entre 100 mil y menos de 500 mil habitantes,
entre ellas 13 zonas metropolitanas. En el grupo de ciudades medias mayores de 500 mil
habitantes destacan seis ciudades: Saltillo, Chihuahua, Mexicali, Aguascalientes,
Querétaro y San Luis Potosi. (CONAPQO 2000).
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Imagen 1. Fuente: Consejo Nacional de Poblacion (CONAPO) distribucion territorial de las ciudades segun
tamano (2000)

De acuerdo con las proyecciones del Consejo Nacional de Poblacion (CONAPQO), en el
ano 2030 la poblacion del pais ascendera a 127.2 millones de habitantes, de los cuales
90.2 millones residira en alguna ciudad. En el transcurso de estas tres décadas, seis
ciudades mas rebasaran el millon de habitantes (Querétaro, Mérida, Cuernavaca,
Aguascalientes, San Luis Potosi y Mexicali), con lo que la mayor parte de la poblacién
urbana (56.8%) se concentrara en 15 ciudades grandes, mientras que la poblacion de las
ciudades medias (entre 100 mil y un millén de habitantes) y pequenas (entre 15 mil y
menos de 100 mil) representara 30.8 y 12.4 por ciento del total urbano, respectivamente.

La reestructuracion economica experimentada por el pais en las dos ultimas décadas ha
modificado las tendencias de crecimiento urbano. Por un lado, las cuatro principales
zonas metropolitanas (Méexico, Guadalajara, Monterrey y Puebla) han disminuido su poder
de atraccion y actualmente presentan tendencias de crecimiento mas moderadas; sin
embargo, la concentracion de la poblacion urbana en ciudades con mas de un millon de
habitantes se ha extendido a cinco ciudades mas (Toluca, Tijuana, Ciudad Juarez, Leon y
Torredn), las cuales en su mayoria muestran altos ritmos de crecimiento poblacional, San

Luis Potosi esta a punto de entrar en este rango.
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1.4 San Luis Potosi y su esquema monocentrico

Las ciudades coloniales, han presentado de forma general un mismo proceso de
crecimiento y desarrollo (Lépez, 1996), San Luis Potosi es una de estas ciudades que han
ido evolucionando en su estructura urbana partir de este esquema y en lo que respecta a

su temporalidad, pueden identificarse las siguientes etapas:

e Su trazo y fundacion a partir de un espacio central, generalmente una plaza,
alrededor de la cual se instalan las principales residencias y sede de los poderes

religioso y politico.

* La conformacion de pueblos de indios que por su cercania con la ciudad,
propiciaran la extension del nucleo fundacional virreinal al convertirse en barrios;
etapa a partir de la cual el crecimiento de la ciudad se logra a partir de la simple

prolongacion de las calles.

« Surgimiento de las “colonias” a principios del siglo XIX y la primera mitad del XX,
en donde a diferencia de los barrios, se caracterizan por el uso habitacional como
predominante, situacion que acentud la dependencia hacia el centro urbano en

terminos de la concentracion de servicios y equipamientos.

« Desarrollo de “fraccionamientos”, que a diferencia de la etapa anterior, ademas de
los usos habitacionales generaron areas comerciales, algunas de las cuales han
llegado en la actualidad, a minimizar la dependencia de estas nuevas zonas de la

ciudad para con el centro historico.

El proceso de separacion socio espacial impulsado con el surgimiento de las colonias,
propicia que algunos habitantes del centro urbano, optaran por cambiar su residencia
hacia las nuevas colonias. El desinterés surgido por las zonas centrales, pese a la
disponibilidad de infraestructura y equipamiento instalados, llevé a considerarlos nodos

conflictivos para la integracion funcional de la “nueva ciudad”; situacion que manifiesta
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claramente en planteamientos urbanisticos de libramientos y circuitos periféricos que
garantizaban la integracion de las nuevas areas de crecimiento sin tener que circular por
los centros urbanos. Tan proceso es el que ha seguido esta ciudad ya que se fueron
expandiendo los fraccionamientos a la periferia y se fueron formando anillos que estos
ayuden a la conexion con otras areas de la ciudad estos anillos hoy en la actualidad son
tres los cuales se apoyan de vias de forma radial que al final de todo nos siguen

conduciendo al centro histoérico.

1.5 La ciudad en desarrollo detonador para la movilidad urbana

Con el cambio de los patrones antes sefalados de crecimiento urbano la poblacion y la
progresiva construccion de colonias y fraccionamientos demando¢ la formacion de zonas
comerciales y de servicios, que estratégicamente localizadas, pudieran cubrir las
necesidades de la poblacion, a fin de que no se trasladaran al centro. Sin embargo esta
situacion agudizd la problematica de los centros urbanos, al verse marginados del
consumo de buena parte de la poblacién, llegando a finales de la década de 1980 a
caracterizarse, entre otros aspectos, por el deterioro en las edificaciones, la proliferacién
de comercio informal, y el surgimiento de viviendas en vecindad, inseguridad y otros

factores que propiciaron un deterioro en la calidad del ambiente urbano.

Es necesario mencionar que la estructura urbano-arquitectonica en la zona centro de la
ciudad, presenta innumerables adecuaciones y transformaciones producto de la demanda
por albergar aquellos establecimientos como oficinas administrativas de gobierno,
equipamientos de abasto, educacion, salud, etc. tal es el caso de San Luis Potosi, que si
bien propicio la destruccion de gran parte de la arquitectura de contexto, también es cierto
que garantizd en buena medida la vigencia de una estructura urbano-arquitecténica
producto del pasado. Por lo que ahora las ciudades actuales de México sufren de un
problema creciente de movilidad. Donde la dispersion urbana ha regido en las ultimas
décadas, la problematica ha alcanzado limites dificiles de imaginar. Esto ha ocasionado la
construccion de vias mas anchas hacia la periferia que llegan a tener 3 carriles (Av.
Salvador Nava y Periférico) por sentido, pero aun asi el congestionamiento del transito

solo se resuelve de manera temporal.
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En la Ciudad de México la velocidad promedio de desplazamiento en auto particular ha
bajado a sélo 9.5 kilometros por hora en horas pico. En cambio en Monterrey la velocidad
promedio todavia es superior a 28 kilbmetros por hora, los problemas de
congestionamientos en horas pico son cada vez mas frecuentes, y se localizan en mas y
mas zonas de la ciudad. Esto ocurre debido a que el parque vehicular crece rapidamente
a raiz del aumento de la poblacion, el incremento monetario, la mayor penetracion
comercial y debido a la imagen crecientemente en el mundo en desarrollo hacia un estilo
de vida que tiene al automovil por elemento esencial. Por consiguiente, gran parte de esta
realidad el nimero de vehiculos motorizados aumenta en mas de 10% al ano, en tanto
que el nimero de vehiculos se duplica en 7 afos.

(Duhau y Giglia, estudian el surgimiento de nuevas centralidades en la Ciudad de México
a través del andlisis de los patrones de desplazamientos por razén de consumo,
demostrando que, si bien todos los sectores de la poblacion buscan minimizar la distancia
recorrida, es en los sectores de menores ingresos donde aparece de manera mas
marcada un acceso a comercios de proximidad (tiendas de abarrotes, tianguis) a los que
se accede a pie, mientras el uso del automavil resulta mas evidente en los sectores de

ingreso medio-alto. (Duhau y Giglia, 2007)

1.6 Los centros historicos con problemas de movilidad.

Por otro lado en la actualidad no solo las ciudades grandes y desarrolladas tiene este
problema de movilidad, ya que se ha extendido hasta las medianas, llegando a los centros
historicos de estan creando conflictos de caracter social, economico y ambiental
ocasionando el abandono y pérdida de identidad de estos centros a causa de la movilidad
motorizada. Tanto se ha dado este fendmeno en los centros que se ha llegado a plantear
restructuraciones en los mismos para evitar el transito el vehiculo privado como es el caso
de Puebla donde se han hecho estudios para mejorar la calidad de su centro y tener

menos contacto can el vehiculo.

Monterrey y Guadalajara, son otros casos puntuales con los cuales se puede basar esta
investigacion, donde se puede tomar en cuenta que los estudios de movilidad que se ha

desarrollado en su centros historicos han sido para un beneficio integral de la ciudad ya
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que aun sigue muy concentradas las actividades en estos centros que es necesaric que
se sigan moviendo de la periferia al centro para ir a trabajos u otra actividades en horas
pico teniende como consecuencia congestionamientos los cuales causan impactos

economicos como perdidas de horas laborales

El centro historico de San Luis Potosi en la actualidad esta teniendo problemas de
movilidad motorizada, ya que la poblacién esta creciendo constantemente la cual acude al
centro a realizar un sin numero de actividades, sin embargo los desplazamientos que
estos realizan son los que causan los congestionamientos. un gran numero de personas
acceden al centro diariamente desde la periferia en horas pico sin embargo contemplando
que el centro tiene una capacidad finita de recepcion este es sobrepasada por la gran
demanda que se encuentra en el lugar, lo que hace que se generen problemas de
movilidad. Estudios realizados por Jaime Sobrino en 2001 revelan que Morelia,
Guadalajara y Monterrey. fueron ciudades con problemas de movilidad sin embargo se
empez06 a tomar en cuenta el fenomeno con lo cual se ha estudiado para responder a este
problema en sus centros historicos principalmente. (Sobrino 2001)

San Luis Potosi ha crecido considerablemente. en los Ultimos anos segun el INEGI lo
cual ha ocasionado que se vaya expandiendo mas la ciudad hacia la periferia para poder
albergar a la poblacion que hoy dia habita la ciudad, en este punto se demuestra que la
ciudad tiende a comportarse con el mismo patron de crecimiento como las antes
mencionadas. (Ver grafica)
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GRAFICA 1, Crecimiento demografico de la ciudad de San Luis Potosi 1930 — 2005

FUENTE  Elaboracion propia con datos del INEGT 2004
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Este crecimiento poblacional ha demandado que se siga extendiendo la mancha urbana al
punto de llegar a una conurbacion con soledad de graciano Sanchez, ya que como se
menciona la ciudad de San Luis Potosi fue fundada a partir de una plaza y fue creciendo a
su alrededor sobre una traza recta sin embargo el mismo fenédmeno de crecimiento
cambio a desarrollar la ciudad en anillos, hoy dia ya nuestra ciudad cuenta con tres de
estos anillo los cuales tiene la funcién de conectar a toda la ciudad como se muestra en

las imagenes.

Una cludad de 230039
1973

Una #rea conurbana de 957753
habitantesen 2005,

Cuadro 3. Crecimiento urbano de la ciudad de San Luis Potosi

FUENTE: Imégenes tomadas de Alejandro Galvan (1999)

A causa de este crecimiento poblacional y territorial estd surgiendo el fenomeno de
movilidad urbana en su centro histérico, ya que la capacidad de recepcion vehicular esta
siendo sobrepasada por los vehiculos que acceden diariamente, esto a causa de los
desplazamientos periféricos al centro de la ciudad en horas pico para conseguir servicios
que en otros lugares de la ciudad no los pueden encontrar como son los de gobiemo. De
igual manera el problema se ve afectado por los automoviles que cruzan el centro y las
personas que salen de él, esto en conjunto crea el caos que actualmente se vive en el
centro de la ciudad. El indice en la ciudad estda aumentando considerablemente como se

muestra en la siguiente grafica.

Arq. Hector E. Martinez Avalos. Pag.17
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Grafica 2. Crecimiento del parque vehicular en San Luis Potosi 1980-2004

FUENTE Eiaboracion propia con datos del SIG programa apoyado por el INEG/

Esto ha provocado que el centro sufra una transformacion ajena a su uso original, ya que
las mismas calles marcan la vida que se llevaba y el trafico que pasaba sobre ellas sin
embargo el vehiculo privado ha ido modificando la estructura y el paisaje del centro
teniendo consecuencias. ambientales, economicas. sociales ya que seguimos adquiriendo
vehiculos, para asegurar un lugar en el estatus social, usandolos para nuestra comodidad
sin pensar en los efectos que causamos al utilizarlos en zonas donde su capacidad ha

sido sobrepasada.

Arg Hector E Martinez Avaios Pag.18
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2 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

Segun la informacion proporcionada por agencias de gobierno (INAH y Gobierno del
Estado) se manifiesta que actualmente no existe en San Luis Potosi un estudio de
movilidad urbana motorizada para la ciudad mucho menos para su centro histérico, lo que
si se han hecho son propuestas anticipadas a este fenomeno para mejorar la fluidez de
los vehiculos (el par vial de desahogo vehicular y la instalacion de los nuevos
parquimetros). Se menciona anticipadas ya que no se ha investigado cuales son las
causas reales de estos congestionamientos y si esas propuestas son las indicadas para
su mejoramiento vial por lo que me ha llegado un particular interés por este tema y la
investigacion sobre el fenomeno para conocer los impactos que causan la movilidad y los
efectos que produce sobre lo ambiental, econdmico, social, cultural y urbano
fundamentados en los indicadores de gestion con los cuales se pueda dar a conocer
algunas propuestas fundamentadas para el mejoramiento de la movilidad especialmente

de la motorizada privada que accede, cruza y sale del centro historico.

Para llevar a cabo esta investigacion es necesario tener fundamentos teéricos con los
cuales se basara este documento, tomando en cuenta los parrafos anteriores es
necesario contemplar estudios y analizar sus bases teoricas para integrarlas y unificar una

que sirva para explicar este fenomeno.

2.1 Objetivo general de investigacion.

Construir indicadores de gestion basados en indices reales para desarrollar un marco
metodoldgico. que lleve a conocer los impactos del uso del transporte privado en el centro
historico de San Luis Potosi, y sugerir posibles soluciones a dicho problema buscando la

conservacion del patrimonio

2.1.1 Objetivos particulares.

« Analizar informacion util sobre movilidad motorizada desde diversos enfoques

v}

(social. economico y ambiental) y tener una panoramica general con lo cual pueda

a

desarrollar una investigacion descriptiva del problema de la movilidad en el centro

historico
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2.1.2 Objetivos especificos
« Desarrollar indicadores sobre movilidad motorizada en centros historicos
aportando conocimiento a la formacion academica y proporcionar herramientas y

datos para el desarrollo de futuras investigaciones relacionadas con el tema.

o Aportar herramientas para la toma de decisiones en materia de ordenamiento y
gestion para el centro historico de San Luis Potosi y ciudades con caracteristicas

similares. desde el marco de la movilidad motorizada privada.

2.2 Preguntas de investigacion para la elaboracion de la metodologia.
1. ¢Qué impactos sociales, ambientales y econémicos produce el uso del vehiculo
privado en el centro historico y cuales son las consecuencias de estos?

2. ¢Cual es la situacion actual de la movilidad privada en el centro histérico?
3. ¢Como afecta el trafico vehicular al patrimonio edificado del centro histérico?

4. ;Cuales indicadores tienen pertinencia en el estudio de la movilidad motorizada
privada del centro histérico de San Luis Potosi?

2.3 Hipotesis.

Con la construccion pertinente de indicadores urbanos de gestion para el estudio de la
movilidad motorizada privada en el centro histérico de San Luis Potosi, es posible conocer
la situacion actual sobre los impactos urbanos, econémicos, ambientales, sociales y
culturales que causa del uso del vehiculo privado en el centro historico. Con estos es
factible identificar la brecha que se tiene entre los parametros ideales y los actuales,
tomando en cuenta que los parametros actuales causan la saturacion vy
congestionamiento de las vias y los ideales a los que se pretende llegar es a una
movilidad fluida sin retrasos y en convivencia con el peaton. Con lo cual se pretende
sugerir propuestas, y dejar indicio para nuevas lineas de investigacion que se puedan
convertir en acciones de corto y mediano plazo que permitan una adecuada movilidad y

habitabilidad del centro histarico.
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3.1 Crecimiento urbano

En el transcurso del siglo XX el planeta y particularmente Meéxico, han
experimentado un gran desarrollo economico y una acelerada urbanizacion.
Dentro de este proceso, se llevan a cabo cambios radicales, provocando que el
sector primario se convierta en un mero apéndice del secundario y el terciario. Por
esa razon, la expansion de la actividad industrial, comercial y de servicios es
esencialmente urbana, y ante el crecimiento acelerado de la poblacion total, se da
una gran multiplicacion de numero de ciudades y un aumento del tamario de las
existentes, generando un nuevo sistema de ciudades. Sin embargo, para entender
esta situacion es necesario diferenciar la forma en que este fendomeno, se presenta

en el ambito mundial, nacional, regional y local. (Dr. Carlos Contreras Servin 2006)

La generacion de centros urbanos multiples en la década del noventa disminuyo la
importancia del desplazamiento dentro y fuera del centro en favor de los desplazamientos
hacia los sub centros situados alrededor de la periferia urbana. Este nuevo patron, facilito
el incremento de la tasa de motorizacion con la que se ha venido suprimiendo la

dependencia del transporte publico (Sabatini, 2000).

Bajo este contexto, ciudades latinoamericanas continuan con la dinamica concentradora
tanto productiva como demografica, y su crecimiento en expansion, en donde el rasgo
mas caracteristico es la tendencia a la creacion de distintos centros multiples a partir de
los nucleos originales dando paso a la llamada ciudad policéntrica y discontinua (Ascher,
1996). Diversas actividades se han ido desplegando a lugares especificos en la periferia
del espacio, originando nuevos focos de crecimiento para la localizacion de actividades de
alta tecnologia y servicios especializados y al mismo tiempo, la generacion de una serie

de actividades como servicios comerciales a gran escala. (Blanco, 1996).
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Tal es el caso de San Luis Potosi que inicio a partir de un centro el cual con el tiempo se
fue modificando la estructura urbana para la creacion de los policentros y sectorizacion de
las actividades en la misma ciudad dicho fenomeno se puede ejemplificar con la zona
industrial al oriente, la zona residencial al poniente y asi se pueden enumerar los sub
centros urbanos que se han modificado con forme se expande la ciudad. Tomando en
cuenta que el vehiculo privado juega un papel muy importante en este fenomeno, ya que
ahora las distancias son mas largas de recorrer cosa que antes eso no sucedia ya que el
centro contenia todas las actividades y servicios que la poblacion requeria, eran

distancias cortas para desplazarse de un lugar a otro.

3.1.1 La época colonial

Hacia 1573, la localizacion, fundacion y planificacion de las ciudades coloniales
hispanoamericanas estaba claramente reglamentada por las érdenes religiosas (Borsdof,
1994). Las ciudades fueron ubicadas al centro de sus regiones y en valles. La plaza de
armas, era el centro y origen. el cual constituia el centro de la ciudad como la estructura
clave para la red de calles urbanas, de esta manera la plaza actuo como nucleo de
importante de la vida social donde se desarrollo el inicio de las sociedades que hoy

conocemos como ciudades.

La pendiente social funcionaba desde el centro a la periferia la cual se reflejaba en la
parte social de los barrios. Cerca de la plaza se constituia por la aristocracia y
gobernantes sin embargo el siguiente circulo. era ocupado por la clase media formada por
comerciantes y artesanos y en el ultimo circulo vivian los indios o los pobres. De esta
manera es como se empiezan a constituir estas ciudades con una fuerte centralizacion
denominada centro — periferia y este fue el principio de una estructura socio espacial en
circulos lo cual es la caracteristica de este tipo de ciudades como lo son las coloniales en
las cuales se ve reflejado San Luis Potosi, ya que esta estructura que menciona Borsdof
cumple con los procesos que ha llevado al crecimiento de San Luis Potosi durante todos
estos anos, empezando de una manera monoceéntricas para ahora llegar a la actualidad
teniendo la descentralizacion de los servicios que antes se manejaban en el centro las

viviendas fueron cambiandose a la periferia y esto creo asentamientos economicos que
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estuvieran cerca de estos lugares. Sin embargo tambien se fueron expandiendo los
lugares de trabajo (zona industrial — zona habitacional), provocando desplazamientos mas
largos lo cual en algunas ocasiones es mejor pasar todo el dia en estos lugares y solo
regresar a sus casa a dormir creando con esto un nuevo fenémeno de zona dormitorio y

zona laborales.

3.1.2 La ciudad sectorial

Sin embargo en la primeras décadas del siglo XIX San Luis Potosi experimento un cambio
en la reestructuracion urbana. gracias a los cambios politicos. econémicos, ya que con
este cambio se fueron asentando comerciantes, industrias y artesanos. lo cual nos lleva a
la estructuracion tipica de esta época que es la diferenciacion sectorial con lo cual se
evidencia el desarrollo de sectores de clase alta. Sin embargo el desarrollo sectorial
rompe con la estructura circular colonial y es donde empieza a expandirse linealmente
hacia los siete barrios, lo cual empezo con lo que hoy podemos ver como expansion de la
ciudad hacia la periferia para esto empezaron a llegar mas servicios a la ciudad como era
la modernidad del tren lo cual crea otro cambio sectorial ya que a las orillas de las vias se
conformo la zona comercial la cual era la alameda y el gje vial que conectaba con el barrio
de Tlaxcala y Santiago lo cual regresa a lo sectorial por esta razon la clase alta empieza

airse a la periferia y los comerciantes y artesanos ocupan las casas del centro.

Por ofro lado desde estas tendencias que se han visto notables en nuestra ciudad se
fueron acelerando para los afios cincuenta cuando fueron aumentando en volumen los
barrios y viviendas en las periferias, el gobierno intensifica el campo de la construccion de
vivienda popular. En este punto es donde se pierde la caracteristica de zonificacion
sectorial para convertirse en expansion celular perdiendo parcialmente el contexto
espacial inmediato con el area urbana. Esto ocasiona que los ricos se vallan alejando
cada vez mas del centro de la ciudad a barrios exclusivos con calles amplias y extensas
areas verdes el cual este fue pasando primero de tequisquiapan a la venida Carranza
para llegar a las lomas y terminando en lo que hoy conocemos como fraccionamientos
privados (villantigua. pedregal. campestre, la loma club de golf) y con esto nacen los

principales centros comerciales Este fenomeno rapidamente se creo como un foco de
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crecimiento inmediato de nuevos barrios de lujo con lo cual el fenomeno de los centros
comerciales a causado la expansion de las ciudades. ya que a su alrededor donde se
mueve la economia se instalan un numero considerable de residentes y este fenomeno se
ha repetido en nuestra ciudad hasta la fecha. Tales son los casos de plaza tangamanga y
sus super mercados gue se ha convertido en una zona de atraccion comercial muy fuerte
sin embargo otra partes de la ciudad estan viendo este fenomeno cada ves mas cerca de

sus viviendas con la creacion de nuevos centros comerciales (el dorado y Sendero).

3.1.3 El proceso de crecimiento de las ciudades como es el caso de San

Luis Potosi
o |
\\ g af e
SERRE
= = E5— - .
| PP b g o
/ . (
LK, "
x5
B a

Imagen 3. Procesos de crecimiento urbano 1560 — 2000

Fuente (Borscorf 2003) Hacia la ciudad fragmentada.

Esta nueva fase de wurbanizacion fue basada en los modelos de la ciudad
latinoamericanas de los anos setentas lo cual en ese momento se veian regularidades
espaciales en la diferenciacion socio espacial en la superposicion de tres esquemas

ordenadores
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1. El centro de la ciudad predomino en una estructura circular (por zonas) con
traza cuadriculada. edificada en la época colonial la cual tenia una zona
transitoria de viviendas, comercios de ubicacion de servicios e industria, asi

como los siete barrios cercanos al centro.

2. Se crean ejes importantes (Carranza, calzada Guadalupe, eje vial, Carranza) lo
cual rompe con la traza cuadriculada basada en circulos sectoriales basados
en la época colonial, estos ejes importantes son: las nuevas colonias que se
construyen para albergar a los estratos sociales altos formandose
conjuntamente con tiendas y servicios de alta demanda (de centros
comerciales, etc.) como lo fue en un inicio plaza tangamanga y hoy en la
actualidad el dorado y sendero entre otras de menor escala pero que funcionan

para dar servicio a la sociedad.

3. En la periferia se produjo una diferencia importante a casusa de la
construccion de fraccionamientos de bajo costos (como lo sen las zonas norte
y oriente de la ciudad) lo cual se intensifica el fenomeno de crecimiento ya que
estos surgen para apoyo de las zonas comerciales para trabajar en ellas y asi

vivir de estas mismas.

3.1.4 La ciudad fragmentada

Por otro lado hoy en dia en la ciudad de San Luis Potosi prevalecen dos principios
estructurales del pasado la cual es la tendencia sectorial lineal y el crecimiento circular. La
construccion de nuevas vias de comunicacion que ayudaban a llegar a cualquier punto de
la ciudad facilito y acelero el transito con lo cual las zonas periféricas y periurbanas
(mezquitic, escalerillas. santa maria etc ) volvieron a ser atractivas para las clases medias
y media alta (Rionda, 2002). Por otra parte la extension de las vias de comunicacion
acentuo la estructura lineal lo cual ayudo a la constitucion de estructuras celulares y

fragmentadas las que hoy dia son mas notables en el perimetro urbano.

o]
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Bajo el concepto de fragmentacién se entiende una nueva forma de separacion de
funciones socio espaciales y ya no como una ciudad rica y ciudad de pobres sino por
elementos economicos y barrios habitacionales se dispersan y mezclan en lugares
pequenos, esta mezcla en la actualidad vuelve a tener otro efecto de crear muros en los
fraccionamientos (villantigua, pedregal la loma, campestre etc.) para evitar el contacto con
los pobres y volver a sectorizarse sin embargo hoy en la actualidad el fenémeno de
amurallamiento cambio para buscar seguridad y ya los de clases media y baja también

han creado sus fraccionamientos cerrados.

Este modelo de fragmentacion se percibe cada dia con mayor claridad en la ciudad ya
que la misma estructura de esta obliga a sectorizarla por lo que se puede explicar que los
anillos periféricos que funcionan como barreras naturales y los fraccionamientos y
conjuntos comerciales estan formando islas de servicios independientes llegando a tener
una movilidad continua de personas y mercancias que puede llegar a ocasionar
congestionamiento para los de vehiculos y los que no poseen se transforma en limitantes

por las distancias a recorrer.

Imagen 4. Fragmentacion por bordes artificiales de la ciudad.

Arq. Héctor E. Martinez Avalos Pag.28
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3.1.4.1 Modelo de Burgess

La ciudad de San Luis potosi ha seguido un patron de crecimiento muy especifico en sus
inicios que era el de un centro a partir de una plaza, sin embargo después se perdi6 este
patron de crecimiento ya que la ciudad creci6 de forma diferente por causa como la
economia y el desarrollo de la misma asi como el incremento poblacional sin embargo
modelos como el de Emest Buergess manifiesta que existen ciudades que crecieron en
circulos donde en el primero se localizaron la zona central seguida por la industria,
residencia obrera clase media y clase alta modelos que aun en la actualidad se sigue

pero no al pie de la letra como lo manifiesta Emest.

Modelo de Burgess

El Central Business District
Zona Industrial

Zona de Transicion
Residencias obreras
Residencias clases medias
Residencias clases altas
Commuters

NoowoawN o

Cuadro 2. Fuente. BURGESS (1971). Modelo de crecimiento urbano.

3.1.4.2 Modelo polinuclear C. Harris & E. Ullman

Por otro lado el modelo polinuclear de Harris manifiesta que el crecimiento es en base a
nucleos de diferentes tamarios y zonificados dependiendo de la actividad y la clase social
esto hacia que fuera mas clasificado de forma que la ciudad tiene problemas con este
crecimiento. Sin embargo existe una cosa con el modelo anterior la ciudad surge de una

plaza central y crece en base de su centro.

Arg. Héctor E. Martinez Avalos Pag.29
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Modelo polinuclEear ™
C. Harris & E. Ullman

CBD

Pequena industria
Clases bajas
Clases medias
Clases altas
Industria pesada
CBD periférico
Zona suburbana
residencial

Zona suburbana
industrial m
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Cuadro 3. Fuente. HARRIS Y ULLMAN. (1945) El modelo de los nicleos multiples.

3.1.4.3 Modelo de los sectores Homer Hoyt

El modelo de los sectores de Homer Hoyt es el mas cercano a comparar con el
crecimiento de nuestra ciudad, la cual tiene un aspecto similar a las europeas en sus traza
y crecimiento. Este modelo nos explica que la ciudad se formo a partir de un centro con
una traza reticular como primera parte de la ciudad con el crecimiento se anexo la
industria liviana y artesanos para asi proseguir con la clase baja que eran los barrios,
clase media y alta después este concepto en la actualidad se eta siguiendo sin embargo
nuestra ciudad crece de una manera rapida y sin control ya que esta pasando de ser una
ciudad monocéntricas a una policéntricas.

Modelos de los sectores de
Homer Hoyt

1. CDB

2. Industria liviana
3. Clases bajas

4. Clases medias

5. Clases altas

6. Zona de
commuters

Cuadro 4. Fuente. HOYT. (1923). Modelo de los sectores.

Arg. Hector E. Martinez Avalos. Pag.30
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3.2 Indicadores urbanos

“Todas las actividades pueden medirse con parametros que
enfocados a la toma de decisiones son sefiales para monitorear la
gestion, asi se asegura que las actividades vayan en el sentido
correcto y permiten evaluar los resultados de una gestion frente a
sus objetivos, metas y responsabilidades. Estas seriales son
conocidas como indicadores de gestion”. (Pérez 1996)

Para conocer el estado actual de la ciudad, en algunos casos se han utilizado variables,
midiendo aspectos especificos como la densidad, la longitud y clasificacion de la red vial.
En la actualidad la Global Urban Observatory (GUO, 1998) se ha propuesto como una
forma de analizar las variables que se consideran mas importantes en el empleo de

indicadores

3.2.1 Conceptos de indicadores.

Los objetivos y tareas que se propone una organizacién deben concretarse en
expresiones medibles, que sirvan para expresar cuantitativamente dichos objetivos y

tareas, y son los “Indicadores” los encargados de esa concrecion.

3.2.2 ;Qué son los indicadores?

El término “Indicador” en el lenguaje comun, se refiere a datos esencialmente
cuantitativos, que nos permiten darnos cuentas de como se encuentran las cosas en
relacion con algun aspecto de la realidad que nos interesa conocer. Los Indicadores
pueden ser medidas, numeros, hechos, opiniones o percepciones que sefialen

condiciones o situaciones especificas. (Cabrero Mendoza, 2003).

Los indicadores deberan reflejarse adecuadamente la naturaleza, peculiaridades y nexos
de los procesos que se originan en la actividad econémica — productiva, sus resultados,
gastos, entre otros, y caracterizarse por ser estables y comprensibles, por tanto, no es
suficiente con uno solo de ellos para medir la gestion del centro historico sino que se
impone la necesidad de considerar los sistemas de indicadores, es decir, un conjunto

interrelacionado de ellos que abarque la mayor cantidad posible de magnitudes a medir.
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Otra definicion de indicadores es la de Cantergiani y expresa como indicadores urbanos
aquellos que estan destinados a medir Iés diferencias espaciales en la situacién de
cualquier fenémeno, y también aquellos que reconocen esas diferencias como
consecuencia de la estructura urbana, de la ocupacion del suelo, redes de transporte,

localizacion de recursos o tipologias residenciales (Cantergiani 2007).

3.2.3 Importancia de los indicadores’
1. Permite medir cambios en esa condicion o situacion a través del tiempo.
Facilitan mirar de cerca los resultados de iniciativas o acciones.
Son instrumentos muy importantes para evaluar y dar surgimiento al proceso de
desarrollo.
4. Son instrumentos valiosos para orientarnos de como se pueden alcanzar mejores

resultados en proyectos de desarrollo.

Existen seis tipos de indicadores sobre los cuales es importante mencionar:

Indicadores Cuantitativos: Son los que se refieren directamente a medidas en numeros

o cantidades.

Indicadores Cualitativos:_Son los que se refieren a cualidades. Se trata de aspectos que
no son cuantificados directamente. Se trata de opiniones, percepciones o juicio de parte

de la gente sobre algo.
Indicadores Directos:_Son aquellos que permiten una direccion directa del fenémeno.

Indicadores Indirectos:_Cuando no se puede medir de manera directa la condicion
economica, se recurre a indicadores sustitutivos o conjuntos de indicadores relativos al

fenomeno que nos interesa medir o sistematizar.

Indicadores Positivos:_Son aquellos en los cuales si se incrementa su valor estarian

indicando un avance hacia la equidad.

Indicador Negativo: Son aquellos en los cuales si su valor se incrementa estarian

indicando un retroceso hacia la inequidad.

Arg Hector E. Martinez Avalos Pag 32



Movilidad Urbana: El_vghﬁglg_p_ri_\ia_c_m@ el centro histérico de S.L.P.

3.2.4 Bases de medicion:
Base: Fundamento o apoyo principal en que estriba o descansa alguna cosa.

Medicion: Es la “accion y efecto de medir" y medir es “determinar una cantidad

comparandola con otra”.
Importancia de la medicion:

Es la aplicacién necesaria e indispensablé para conocer a fondo los procesos ya sean
administrativos o técnicos, de producciéon o de apoyo que se den en la institucion para

gerenciar su mejoramiento.

El conocimiento profundo parte de admitir y conocer su variabilidad y sus causas y las
mismas son imposibles de conocer sin medicion. Conocer esto es precisamente la clave

para gerenciar el proceso, para conquistar los objetivos de excelencia que se plantee.

En ocasiones se plantea que la medicion solo, es util para conocer las tendencias
“promedios”, olvidando que estas son utiles dependiendo de coémo presentadas o
procesadas y que cuando dirigimos procesos dentro de la institucion no nos basta solo
las tendencias “promedios” sino que debemos ir mas alla, conociendo como precision la
variabilidad en toda su gama y la interconexion de factores y causas en cada nueva

situacion.

Sin medicién no podemos con rigurosidad y sistematicamente las actividades del proceso
de mejoramiento: evaluar, planificar, disenar, prevenir, corregir y mantener, innovar y

muchos mas.

La medicion no solo puede entenderse como un proceso de recoger datos, sino que debe
insertarse adecuadamente en el sistema de toma de decisiones. Por ello debemos
resaltar lo que varios autores siempre han destacado: para entender un fenémeno es
necesario tener una teoria que nos ayude a explicarnos el proceso y sucesion de los
hechos que queremos estudiar. Los datos nos ayudaran a confirmar o a replantearnos

nuestra teoria.

Las mediciones deben ser transparentes y entendibles para quienes deberan hacer uso

de ellas, y adicionalmente debera reunir y tener una serie de atributos indispensables.
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Las caracteristicas y atributos de una buena medicion son:
« Pertinencia.

Con ello nos referimos, a las mediciones que hagamos deben ser tomadas en cuenta y
tener importancia en las decisiones que se toma sobre la base de la misma. El grado de
pertinencia de una medicion debe revisarse periddicamente, ya que algo que sea muy
importante en un momento determinado, puede dejar de serlo al transcurrir el tiempo.

Es de resaltar, ademas, que el grado de pertinencia de una medicion, es relativa al
conjunto de mediciones a realizar, debido a los recursos y capacidades de procesamiento
y direccion que tengamos. Por demas, a medida que colocamos un sistema bajo control,
podemos gerenciar por excepcién un conjunto de variables y ello nos ayuda a

concentrarnos en otras que requieren mayor dedicacion.
« Precision.

Con este término nos referimos al grado en que la medida obtenida refleje fielmente la
magnitud que queremos analizar o corroborar, a nosotros nos interesa conocer un
proceso, tomar decisiones para tener resultados esperados. De ahi entonces que nos

interese conocer a fondo la precision del dato que estamos obteniendo.
Para lograr la precision de una medicion, deben darse los siguientes pasos:
a) Realizar una buena definicion operativa, vale decir definicion de la caracteristica,
de las unidades de escala de medicion, nimero y seleccion de las muestras,
calculo de las estimaciones, errores permisibles (toleraciones de la medicion).
b) Elegir un instrumento de medicion con el nivel de apreciacion adecuado.

c) Asegurar que el dato dado por el instrumento de medicién, sea bien recogido por
el operador, gerente, oficinista o inspector a cargo de hacerlo. Ello supone adiestrar
el personal, pero también supone tener un buen clima organizacional donde todos

estén interesados en la fidelidad de la lectura.
¢« Oportunidad.

La medicion es informacion para el logro de ese conocimiento profundo de los procesos,
que nos permite tomar decisiones mas adecuadas, bien sea para corregir estableciendo la

estabilidad deseada del sistema, bien sea para prevenir y tomar decisiones antes de que
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se produzca la anormalidad indeseada o mas aun, para disefiar incorporando elementos

que impiden que las caracteristicas deseadas se salgan fuera de los limites de tolerancia.

Por ello, la necesidad de contar oportunidades con la informacion procesada de la manera
mas adecuada que nos dan las mediciones, es un requisito al que deben atenerse

quienes disefien un sistema de medicion.
» Confiabilidad.

Si bien esta caracteristica no esta desvinculada de las anteriores, especialmente de la
precision, se refiere fundamentalmente al hecho de que la medicién no es un acto que se
haga una sola vez, por el contrario es un acto repetitivo y de naturaleza realmente
periddica. Si nosotros queremos estar seguros que lo que midamos sea la base
adecuada para las decisiones que tomaremos, debemos revisar periédicamente todo

sistema de medicion.
« Economia.

Aqui la justificacion econémica es sencilla y compleja a la vez. Sencilla, porque nos
referimos a la proporcionalidad que debe existir entre los costos incurridos entre la
medicion de una caracteristica o hechos determinados y los beneficios y relevancia de la

decision que soportamos con los datos obtenidos.

Pero cuantificar esta proporcionalidad no es facil en muchos casos, por lo complejo de

cuantificar importancia y relevancia de decisiones.

En todo caso es claro que la actividad de mediciéon debe ajustarse también a los criterios

de eficacia, eficiencia y efectividad.

3.2.5 Indicadores para evaluar gestion y desempeno:

Existen tres criterios comunmente utilizados en la evaluacion del desempefio de un
sistema, los cuales estan muy relacionados con la calidad y la productividad: eficiencia,
efectividad y eficacia. Sin embargo a veces, se les mal interpreta, mal utiliza o se
consideran sinénimos; por lo que consideramos conveniente puntualizar sus definiciones

y su relacion con la calidad y la productividad.
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EFICACIA:

“Eficacia”; Valora el impacto de lo que hacemos, del producto o servicio que prestamos.
No basta con producir con 100% de efectividad el servicio o producto que nos fijamos,
tanto en cantidad y calidad, sino que es necesario que el mismo sea el adecuado; aquel

que lograra realmente satisfacer al cliente o.impactar en el mercado.

Como puede deducirse, la eficacia es un criterio muy relacionado con lo que hemos
definido como calidad (adecuacion al uso, satisfaccion del cliente), sin embargo
considerando ésta en su sentido amplio: CALIDAD DEL SISTEMA.

"Eficacia" es "la virtud, actividad y poder para obrar". "Cuando un grupo alcanza las metas

u objetivos que habian sido previamente establecidos, el grupo es eficaz".

Eficacia se refiere a los "Resultados" en relacion con las "Metas y cumplimiento de los
Objetivos organizacionales". Para ser eficaz se deben priorizar las tareas y realizar

ordenadamente aquellas que permiten alcanzarlos mejor y mas rapidamente.

Eficacia es el grado en que algo (procedimiento o servicio) puede lograr el mejor resultado
posible. La falta de eficacia no puede ser reemplazada con mayor eficiencia por que no

hay nada mas inutil que hacer muy bien, algo que no tiene valor.
"Eficiencia" es hacer las cosas bien. "Eficacia" es hacer las cosas debidas.
EFECTIVIDAD:

“Efectividad™: Es la relaciéon entre los resultados logrados y los resultados propuestos, o
sea nos permite medir el grado de cumplimiento de los objetivos planificados.

Cuando se considera la cantidad como unico criterio se cae en estilos efectivitas, aquellos
donde lo importante es el resultado, no importa a qué costo. La efectividad se vincula con
la productividad a través de impactar en el logro de mayores y mejores productos (segun

el objetivo); sin embargo, adolece de la nocion del uso de recursos.

EFICIENCIA:

"Eficiencia" se define "como la virtud y facultad para lograr un efecto determinado”. En

Economia se le define como "el empleo de medios en tal forma que satisfagan un maximo
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cuantitativo o cualitativo de fines o necesidades humanas. Es también una adecuada

relacion entre ingresos y gastos".

En palabras mas aplicadas a nuestras profesiones, consiste en el buen uso de los
recursos. En lograr lo mayor posible con aquello que contamos. Si un grupo humano
dispone de un determinado numero de insumos que son utilizados para producir bienes o
servicios, "eficiente" sera aquel grupo que logre el mayor numero de bienes o servicios
utilizando el menor niumero de insumos que le sea posible. "Eficiente” es quien logra una

alta productividad con relacién a los recursos que dispone.

Eficiencia se emplea para relacionar los esfuerzos frente a los resultados que se
obtengan. A mayores resultados, mayor eficiencia. Si se obtiene mejores resultados con
menor gasto de recursos o menores esfuerzos, se habra incrementado la eficiencia. Dos
factores se utilizan para medir o evaluar la eficiencia de las personas o empresas:;

“Costo "y “Tiempo “.

Del analisis de estos tres indicadores se desprende que no pueden ser considerados
ninguno de ellos de forma independiente, ya que cada uno brinda una medicion parcial de

los resultados.

Los indicadores urbanos de movilidad se han incorporado de manera comun a los
sistemas de indicadores ambientales para medir el medio ambiente y la sostenibilidad
urbana. Por citar ejemplos muy conocidos, podemos recordar los incluidos en el Informe
Dobris (Agencia Europea de Medio Ambiente, 1998), o los que forman parte de la
propuesta de indicadores locales de la Comisién Europea (Agencia Europea de Medio
Ambiente, 2000) o a nivel regional los qué se desarrollaron en el (OURCO 2005). En
ellos, aspectos de la movilidad (caracteristicas de los desplazamientos como volumen,
modo o distancias recorridas), transporte (infraestructuras, impactos) o trafico (intensidad,
accidentalidad) aparecen entre los componentes a evaluar. Respecto a los sistemas de
indicadores urbanos destinados en exclusiva a la movilidad y el transporte se pueden
observar los trabajos realizados por (Gudmunsson, 2001 y 2003). Muchos de estos
sistemas se adaptan a la estructura genéral definida por las tres dimensiones de la
sostenibilidad —econdmica (indicadores de costes), social (indicadores de equidad) y
ambiental (indicadores de presion)-, como los elaborados por (Litman, 2005), (Nunes

2001), (Gilbert et, 2002). Otros estan claramente orientados al seguimiento de politicas y
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disefiados para su aplicacion a grandes ambitos, como el sistema TERM de la Agencia

Europea del Medio Ambiente (2005).

En México el INEGI en coordinacion con el INE en 1999 publican su reporte sobre
indicadores el cual denominan agenda XXI| y hace una visidn entre indicadores de,
economia, social, ambiental e institucional. Para el caso del centro histérico de San Luis
Potosi se toma en cuenta los fundamentos de los autores pasados ya que la investigacion
esta plenamente enfocado a los indicadores de movilidad urbana que puedan medir y

evaluar los impactos que genera el vehiculo privado en el primer cuadro de la ciudad.

Como se ha dicho, la perspectiva es esencialmente movilidad urbana. Por ello, existe
especial atencién los trabajos, derivados en sistemas de indicadores, destinados al
estudio de la relacion entre el modelo urbano y las caracteristicas de la movilidad (a
escala local). Asi, en investigaciones como las de (Pozueta, 2001) y (Camagni, 2002) se
trata de reconocer la influencia de la estructura urbana (modelos de desarrollo urbano) en
los patrones de movilidad de la poblaciéon, obteniendo conclusiones sobre los
condicionantes del modelo territorial sobre la movilidad del vehiculo privado. (Pozueta,
2005) se centran en el disefo urbano y su relacion con los patrones de movilidad; critican
el mantenimiento de unas estructuras urbanas ya que estan en desacuerdo con la
polarizacion de la ciudad por esta razén abogan por la planificacion urbana basada en

disefos orientados al transporte publico.

Garcia Palomares plantean la cuestion a escala metropolitana: el proceso de expansion,
dispersion y fragmentacion residencial y funcional experimentado por el area
metropolitana de Madrid en los ultimos anos ha favorecido un cambio en la distribucion
modal del transporte con un notable cambie del publico al privado, al que han contribuido
también las transformaciones sociodemogréficas y culturales experimentadas en nuestra
region. Existe otro estudio basado en los patrones de movilidad diaria en Madrid realizado
por (Palomares, 2006), centrandose en las caracteristicas diferenciales de los
desplazamientos laborales de mujeres y hombres. Tanto uno como otro estudio llegan a
reconocer patrones de movilidad especificos en diferentes sectores de Madrid.
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En el disefio de esta investigacion, se pretende relacionar el modelo urbano con la
movilidad, en este caso con la intencién de evaluar los impactos y de reconocer las
diferencias del disefio urbano y la organizacion espacial de usos y funciones y la

estructura el sistema de transporte privado.

El caso de San Luis Potosi resulta interesante, debido a que en los ultimos 12 afos esta
pasando de un modelo urbano tradicional, muy nucleado por el centro histérico y sus
aledafios, a un modelo mas fragmentado espacialmente y de mayor complejidad
funcional. De alguna manera nos encontramos ante dos modelos urbanos que se ha
sucedido en el tiempo y ahora coexisten. El sistema para el uso del transporte privado es
basicamente una red radial a partir del centro urbano, es una herencia del modelo urbano

tradicional.
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3.3 Movilidad urbana.

“..Nosotras, las ciudades, nos hemos de esforzar en mejorar la
accesibilidad y en mantener el bienestar y los estilos de vida urbana,
reduciendo el transporte. Sabemos que para que una ciudad sea
sostenible, es indispensable reducir la movilidad forzada y dejar de
fomentar el uso innecesario de vehiculos motorizados. Daremos
preferencia a los medios de {ransporfe respetuosos con el medio ambiente
(en particular los desplazamientos a pie, en bicicleta o en transporte
publico) y situaremos en el centro de nuestros esfuerzos de planificacion
una combinacion de estos medios. Los diversos medios de transporte
urbanos motorizados han de tener la funcién subsidiaria de facilitar el
acceso a los servicios locales y de mantener la actividad econémica de las
ciudades...” (Carta de Aalborg, 1994)

La movilidad urbana como concepto segun (Spaggiari, 1990), es la suma de los
desplazamientos de los ciudadanos a una velocidad determinada, la cual hace posible el
acceso al mercado de trabajo a los bienes y a los servicios, creando un intenso
intercambio de personas, mercancias e informacién. Por lo que este autor divide la

movilidad en dos tipos: movilidad motorizada y movilidad no motorizada.

La primera se refiere a los medios de transporte que como su nombre lo dice son
impulsados con motores, como son: los automoviles, autobuses, aviones, barcos, etc.
Dentro de este modo de movilidad encontramos diferentes clases de transporte: publico,
privado. Y el segundo tipo se refiere a aquella que es impulsada por el esfuerzo y la

energia del hombre como: caminar, andar en bicicleta.

En la actualidad el uso del transporte no motorizado se ha dejado de lado, debido a varias
razones, una de las principales es la vision que tenemos del automévil como simbolo de
un elevado nivel de vida. Esto no significa que el uso de medios motorizados sea la mejor
opcion, sino por el contrario, la conceptualizacion del automovil particular como medio de
transporte resulta 6ptima para las grandes distancias y cargas, no para las ciudades.
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Alfonso Saenz (2002) nos presenta el concepto de movilidad urbana en su ensayo titulado
“La movilidad urbana sostenible el papel del automévil como nudo gordiano™ La
“movilidad urbana" consiste en que el movimiento de personas y mercancias siga
incrementandose indefinidamente. Mientras que para otros, la movilidad no puede mas
que representar precisamente una reflexion sobre los limites de nuestra movilidad, sobre
los limites de las demandas de desplazarse y desplazar bienes de aqui para alla, de un
extremo a otro de la ciudad” (Saenz, 2002)

Saenz Plantea en el mismo ensayo el siguiente cuadro que nos habla de los problemas

que se presentan en el fenémeno:
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Cuadro 5.Fuente: Grafico elaboracién propia con datos segun los problemas que presenta el fenémeno de
movilidad descrito por Alfonzo Saenz

Para este estudio, la movilidad se entiende como el desplazamiento de un lugar a otro de
personas especificamente en automoviles privado el cual acotando mas se observa esta
movilidad en el centro histérico de San Luis Potosi, el cual empieza a tener efectos por
este uso desmedido. Sin embargo esto es causa de los desplazamientos largos que se
realizan de la periferia al centro o cruzar de un extremo al otro para realizar actividades de

la vida cotidiana.
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3.3.1 Modelo de movilidad urbana

Otro enfoque que expone (Sebastian Salvado
2004) es el modelo de movilidad urbana cotidiana
el cual esta condicionado por la combinaciéon de
otros factores a los que menciona Alfonzo Saenz
sin embargo Salvado refuerza esta clasificacion
del modelo de movilidad cotidiana los cuales han
sido clasificado con los siguientes factores:

Imagen 5 Modelo de movilidad urbana.
Fuente Sebastian Salvado, 2004

Factor sociocultural:

El cual se entiende como el mantenimiento de la “cultura del coche”, por la posesién de
un determinado modelo de vehiculo refleja el estatus social del conductor y su familia.
Con lo que nos encontramos ante el uso irracional del vehiculo, que se adquiere como
reflejo de una posicion social.

Factor econémico:

Explica que si existe momentos de bienestar econémica en el individuo este genera un
aumento en la movilidad, tanto en el caso del vehiculo privado como, especialmente, en

el transporte de mercancias.

Factor territorial:
Basicamente, se habla de dos modelos:

- Ciudad compacta/concentrada, que permite una red vial mas funcional y eficiente. En
principio, también evita las desigualdades sociales.
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Ciudad dispersalespecializada, que geriera una movilidad mas erratica y puede llevar
a la formacion de espacios des habitados. Este modelo, de caracter expansivo, provoca

mas movilidad.

Imagen 6 Modelo de movilidad urbana. Ciudad dispersa y fragmentada

Fuente Sebastian Salvado, 2004

Estos factores que describe se repiten en nuestra ciudad ya que se le ha dado una
importancia al vehiculo como estatus social de la misma forma los habitantes prefieren
invertir en vehiculos a destinarlos a mejoras de sus hogares. Por otra parte el factor
territorial esta representado por el factor de ciudad dispersa ya que en la actualidad se
crean asentamientos cercanos a la periferia que si se ve como un todo como puntos
aislados sin embargo siguen dependiendo de la misma ciudad y realizan las actividades

dentro de ella.

Sin embargo autores como (Torson 2001), (Lucio, 2006), (Pozzueta 2000), (Lizarraga,
2001) exponen el problema de movilidad desde un punto de vista meramente vehicular sin
contemplar algunos factores como son sociales, ambientales culturales o economicos de

una manera integral.
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Comparando los puntos de estos autores nos podemos da cuenta que cuando se habla
de problemas de movilidad urbana cotidiana todos los estudios nos llevan al automovil
particular, como principal contaminante y causante del caos vial. Sin embargo la movilidad
urbana y el crecimiento por si solos no representan nada en esta investigacion ya que es
necesario delimitar este enfoque lo cual es necesario tener conocimiento sobre el centro
histérico, ya que la mezcla de estos dos es la causa de esta investigacion.
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3.4 Centros histéricos

Si se reflexiona en los fundamentos tedricos del significado de centro historico, la cual nos
presenta (Gutiérrez, 2001) que dice: “un centro historico es un area homogénea de
caracter historico que otorga identidad a los habitantes de la ciudad”. Esta definicion de
Gutiérrez nos dejar ver la importancia del sentimiento de identidad que causa los centros
historicos en sus habitantes, para que estos .a su vez procuren la conservacion de su

patrimonio arquitectonico.

3.4.1 Los centros historicos segun Hardoy

Por otro lado (Hardoy, 1981), define a los centros historicos, “...como todos aquellos
asentamientos humanos vivos, fuertemente condicionados por una estructura fisica

"

proveniente del pasado...”; sin embargo, en el caso de San Luis Potosi, privilegiar el
caracter histérico de la estructura urbano-arquitecténica de su centro, es de gran valor.

Para lo cual Hardoy puede identificar en tres aspectos a los centros historicos:

Caracter temporal.
+ Dice que corresponde a “[...] una tendencia aristocratico tradicionalista, cuyo
rasgo comun es una vision histérica de la humanidad, cuyas manifestaciones
superiores se habrian desvanecido y sobrevivirian hoy sélo en los bienes que los

rememoran”.

Dimension territorial,
e En términos de los centros histéricos, ha llevado a una delimitacion siempre
cuestionable, sustentada en una mezcla de aspectos histéricos y estéticos, como

sustento de una politica cultural de conservacion.

Intensidad de uso,
e En el caso mexicano, predomina la postura de considerar que el uso intensivo y
excesivo por parte de los habitantes de una ciudad, atenta contra la conservacion

del patrimonio edificado.

Reflexionando lo anterior se concuerda con Hardoy ya que San Luis Potosi cumple con
estos tres aspectos en su centro histérico, lo que nos lleva a que es de gran importancia

la conservacion del mismo, como menciona en uno de estos aspectos; el uso intensivo
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que causa los habitantes pone en riesgo el patrimonio histérico de este, sin embargo la
poblacion se ha identificado sumamente con este sitio que es necesario que se siga

preservando para mantener vivo ese pasado con el que nos identificamos.

En parrafos anteriores mencionamos dos conceptos en los que es importante para el
contexto de la investigacion. Son “identidad” y “patrimonio arquitectonico”. Por lo cual es
importante revisar lo que Kevin Lynch, nos define como la identidad. “una imagen eficaz
requiere en primer término la identificacion de un objeto, lo que implica su distincion con
respecto a otras cosas, su reconocimiento como entidad separable. A esto se le da el
nombre de identidad, no en el sentido de igualdad con otra cosa si no con el significado
de individualidad o unicidad” (Lynch, 2002)

El centro histérico de San Luis Potosi ha logrado obtener ese significado de unicidad
como lo menciona Lynch, hace que sus habitantes y usuarios lo distingan como un punto
focal de la ciudad y lo consideren de alguna manera especial y suyo pues se sienten parte
de él. Al mismo tiempo se vuelven duefios del patrimonio arquitectonico que se encuentra

en él y como mencionamos parrafos atras sienten el compromiso de conservarlo.

La postura que toma (Traitifio, 1998) nos dice “el territorio es el reflejo de la sociedad que
lo habita” viene a confirmar lo que mencionamos anteriormente pues la poblacién
finalmente decide en qué condiciones desea vivir y que desea conservar, pues por mas
esfuerzos que se hagan en una ciudad o especificamente en un centro histérico por parte
de la autoridad o algun grupo en especifico, si la sociedad que lo habita y lo utiliza no
tiene claro lo que representa su centro histérico o no se siente identificada con él, sera

muy dificil lograr su conservacion.

Espafa es uno de los paises que mas estudios tiene sobre movilidad asi como sus
impactos que esta ocasiona y sobre todo que estos estudios y proyectos se han llevado a
cabo en centros con caracter histérico cultural de estas ciudades, las cuales tienen
caracteristicas similares a la de San Luis Potosi ya que la forma de crecimiento urbano

fue en base alrededor de una plaza de armas con una traza recta.
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Existen varias instituciones especializadas a tratar problemas de movilidad ya que este
problema en Europa se esta tomando muy enserio como es la Comisién de las
comunidades europeas. Esta comision se ha encargado los ultimos afios del estudio y
control del medio ambiente el cual tiene identificado los problemas de la movilidad y los
impactos que esto causan sobre todo en las ciudades pequefias Europeas. Por otro lado
existe otra institucion que se ha dedicado solo a los problemas de movilidad unica y
exclusivamente como es el observatorio de la movilidad metropolitana. Este observatorio
mantiene las mediciones de los indices de movilidad asi como sus consecuencias que
estas traen, por lo que este observatorio esta basado bajo los principios del crecimiento
urbano (Capel, 1988) ya que todas sus datos estan basados en las formas de crecimiento
y concentracion poblacional con lo cual esto permite en la actualidad fragmentar la ciudad
para tener subcentros con los cuales se puedan tomar mediciones que ayuden a la

comprension del problema de movilidad.

3.4.2 Los centros histéricos de México se preocupan por su movilidad

México actualmente cuenta con varios planes y estudios sobre movilidad motorizada para
distintas ciudades y de distintos tipos ya que algunos de estos estan enfocados a centros
historicos como es el caso de Guadalajara El cual nos habla sobre el estudio para mejorar
la movilidad de su centro histérico. (Plan de movilidad no motorizada para el centro de
Guadalajara 2005). Ciudad Morelia también se han unido al estudio de este fenomeno de
este fenomeno, (Cabrales, 2002) Nos comenta que el estudio que se realizo para el
centro histérico de Morelia Fue meramente para el desahogo del trafico ya que sus
problemas de embotellamientos estaba causando pérdidas de tiempos en horas

laborales.

San Luis potosi ha crecido de una manera acelerada pero desorganizada ya que el
modelo de crecimiento que llevaba de ani'llos‘ concéntricos continua pero un fenomeno
nuevo aparece y es el policentrico lo cual crea varias zonas importantes en la ciudad sin
embrago, el modelo sigue ya que se expresa que las zonas altas estan separadas de los

bajas y la industria también se sectorizo.
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Para llevar a cabo esta investigacion y conocer la situacién que enfrentan los centros
histéricos con respecto a la movilidad motorizada es necesario crear un mecanismo de
caracter especifico que sirva a centros histéricos tomando como caso de estudio el de la
ciudad de San Luis Potosi para la generacion de informacion para el analisis por medio de
indicadores de gestion que puedan brindar informacién que evidencie el estado en el que

esta la movilidad y cuales son las propuestas.

A nivel regional existe un observatorio (OURCO) y (OUL-SLP) que recaba informacion y
usa indicadores con los cuales manejan un parametro de analisis a nivel intra urbano
manejando la movilidad de carreteras y ciudades de la zona centro del pais. Sin embargo
no existe un sistema de indicadores que identifique los impactos y causa de la movilidad
en centros histéricos para lo cual es necesario el analisis y construir indicadores que
puedan controlar, predecir y mejorar la sit_uacic’m actual de la movilidad para evitar los
impactos que hoy dia afectan en lo econémico, urbano, econémico y ambiental al centro

historico de San Luis Potosi.
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4 METODOLOGIA

La metodologia a emplear en el estudio de los impactos de la movilidad motorizada
privada en el centro histérico, esta planteada bajo el enfoque mixto ya que la recoleccion
de datos y el analisis de los mismos son de caracter cualitativo y cuantitativo puesto que
esta investigacion es de campo y otro tanto de investigacion documental con lo cual se
confrontaran los resultados de los datos péra asi dar un diagnostico sobre los impactos

que ocasiona dicha movilidad.

Por lo tanto el método de la investigacion sera de caracter inductivo puesto que se espera
construir la teoria a partir de los resultados obtenidos en campo sin embargo como se
menciona en el parrafo anterior es necesario basar esta metodologia bajo cuatro etapas:
La observacion, Registro de datos, Analisis y clasificacion de datos. En la primera es
indispensable salir a campo y conocer en primera persona el area de estudio y como se
comporta el fenomeno en su habitat natural tomando notas de lo observado en un diario

de campo.

En el registro de datos se tomaran en cuenta los datos obtenidos durante el estudio de
campo y se registraran en hojas de campo para lo cual posteriormente se vaciara la
informaciéon en una base de datos (matrices), después se graficara la informacién para su
facil comprension e interpretacion (en esta etapa empieza el andlisis de la informacion).
Estos registros se utilizaran en el analisis el cual es tomar los aspectos cualitativos y
cuantitativos de la informacién para tener una mayor comprension sobre el fenomeno. Por
otro lado apoyado de la traficacion se trasladara la informaciéon a un mapeo tematico
donde se vaciara la informacion anteriormente graficada para asi lograr una comprension
panoramica de como se comporta el fenomeno con lo cual dara una mayor oportunidad

de analisis.

El método a usar para analizar y evaluar los datos de esta investigacion con los cuales se
encaminara el estudio de los impactos de movilidad, con la construccion de indicadores
de gestion con lo cual se analizan los indices basados en la informacién recolectada
teniendo como resultado la facilitacion de un diagnostico con el cual se pueda dar una
propuesta a la solucién del problema de la movilidad en el centro histoérico.
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Cuadro 6. Metodologia para el estudio del uso del vehiculo privado en el CH Fuente: Elaboracion propia

Explicando lo anterior, lo siguiente es conocer las herramientas e instrumentos para la
recoleccion de dicha informacién, Para el uso de estas herramientas me basare en el
manual de estudios de ingenieria de transito de la ciudad de México, sin embargo se
pretende dividir en dos parte las herramientas de campo y las de archivo. A continuacion
se expone las herramientas a utilizar para recolectar la informaciéon necesaria, que me

brinde un panorama general de la situacion.

4.1.1 Recoleccién de datos (archivos).

Por este medio es indispensable conocer la movilidad actual a nivel macro y desarroliar
un estado del arte, para poder entenderla en el caso de estudio, por lo que es necesaria la
recoleccion de datos histéricos y de proyectos de movilidad similares a esta investigacion
que aporte conocimientos de analisis de caracter cualitativo (como son los de Chile,
Colombia y Espafa). Por otro lado también se buscara en el archivo el desarrollo urbano
del centro historico y su participaciéon como patrimonio cultural para contemplar estos tres
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conceptos claves y poder entender como es la situacion actual del centro histérico con

respecto a la movilidad.

4.1.2 La observacion.

La observacion sera de campo y sera de tipo estructurado con lo cual se tendra un
panorama real de que es lo que pasa en el centro histérico y como lo percibe de primera
mano el usuario. El objetivo de la observacion es conocer el comportamiento de los
vehiculos dentro del centro asi como el de las personas cuando conviven en un mismo
lugar para esta técnica e apoyare de la fotografia y redactar lo observado en un diario de

campo, para asimismo tener un recordatorio y llevar un registro de los datos observados.

4.1.3 La encuesta.

La encuesta es una herramienta esencial para conocer la opinion y percepcion de la
movilidad y el uso del vehiculo privado en el centro historico, a la vez conocer cuales son
los problemas gue le ocasiona a la poblacion segun sus percepciones, conocer tiempos
de recorridos y destinos, también dard a conocer la apreciaciéon que se tiene sobre la
degradacion del inmueble histérico asi como las pérdidas econdémicas y de tiempo que se
generan al ingresar al centro histérico en automévil y como es afectado personalmente la

instalacién de los parquimetros.

Por lo que para conocer las opiniones de la poblacion sugiero que estas encuestas sean
tomada en hitos de relevancia en el centro histérico como son: Fundadores, Plaza de
armas, San Francisco, El Carmen y pasaje Hidalgo ya que estos punto son de encuentro
para la sociedad ya que de estos hitos la gente tiende a distribuirse a cualquier parte del
centro. Dando como resultado una muestra estratificada con poblacién flotante con lo que
se analizara un porcentaje de la misma y formulando encuestas a partes iguales en cada
uno de los puntos, la muestra se basara a partir de la formula: n'= s%V? (Hernandez
Sampieri) para tener una muestra de poblacion a la cual se pueda aplicar dichas
~encuestas. (Anexo la encuesta estructurada que esta lista a desarrollarse en dichos

puntos del centro)
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4.1.4 La entrevista. _

Desarrollando un directorio de personas que estan involucradas en el tema del trafico vial
y la movilidad como es el director de seguridad vial, director del INHA y algunos
historiadores interesados en el centro histérico se realizara entrevistas estructuradas para
tener el conocimiento desde el otro enfoque que es el de los estudiosos sobre la situacion
actual y los problemas que perciben con respecto al fenémeno y asi confrontar con lo que

piensa la gente.
4.1.5 Levantamiento en campo.

4.1.5.1 Estudio de volumen de transito.

Para realizar el trabajo de campo en la recoleccion de datos me basare en el manual de
estudios de transito emitido por la asociacion mexicana de caminos con el cual pretendo
en primera instancia desarrollar un estudio de volumen de transito teniendo como objetivo
determinar el comportamiento del transito vehicular que- sirva como base para la
determinacion de proyectos o control de trafico. Para este tipo de estudio es necesario
utilizar el método de aforo de caracter manual con el cual permite una clasificacion de
tipos de vehiculos y cantidad de los mismos, por la limitacion de mi presupuesto y tiempo
es necesario que sea manual este aforo tomado en cuenta los puntos clave del centro
para establecer estos puntos de aforo. Estos conteos se registraran en una base de datos

para organizar toda la informacion como la sig.
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RECUENTO EN CORDON
HOJA DE CAMPO PARA EL CONTEQ DE AUTOMOVILES, TRANSPORTE PUBLICO Y VEHICULOS VARIOS
UBICACION
FECHA DIA DE LA SEMANA
HORA INICIO DIRECCION DE TRANSITO
TOTAL DE HORAS
CONDICIONES DEL
PAVIMENTO
RECUENTO CADA 15 MIN AJTOMCILES MOTOCICLETAS TRENSTORTE TS
INCLUYENDO TAXIS PUBLICO VEHICULOS
i
2
3
4
TOTAL
PROMEDIO DIARIO 12 hrs
PROMEDIO DE VEHICULOS DIARIO TOMANDO EN CUENTA LAS ACTIVIDADES QUE SE REALIZAN EN EL LAPSO DE 8:00 AM A 8.
00 PM

Cuadro 7. Elaboracion propia basado en el manual de ingenieria de transito (1971)

4.1.5.2 Estudio de velocidad.

En el estudio de velocidad lo que se investiga son las velocidades y tiempos de recorrido
para esto existen dos métodos el de punto y el de carro piloto sin embargo el método que
utilizare es el de carro piloto donde tomare un vehiculo y recorreré en las horas mas
transitadas las vialidades principales con problemas de trafico en lo cual llevare un
cronometro para contar las paradas realizadas disminuciones de velocidad y el tiempo
recorrido asi como su longitud de la via esto se hara en dos etapas, la primera es con
trafico en horas pico y la segunda es sin trafico cuando la circulacion es fluida y continua.
Con esto se pretende demostrar cuanto tiempo se pierde en el trafico y cuanto se invierte
cuando cruza a las horas pico para apoyar este estudio es necesario una hoja d campo

donde recolectare la informacion.
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ESTUDIOS DE VELOCIDAD
CONGESTIONAMIENTO DE RUTAS PRINCIPALES
RUTA
LONGITUD
ENTRADA
SALIDA
TIEMPO DE
RECORRIDO
FECHA HORA INICIO HORA FINAL
NUMERO DE
TOTAL DE
CAUSA PRINCIPAL NUMERO DE VECES QUE VELOCIDAD
VIAJE No SEGUNDOS
DE DEMORA PARADAS ; REDIJO PROMEDIO
PARADOS
VELOCIDAD
CAUSAS DE DEMORAS EN EL TRAFICO
A B C D E F
CONTROL INEFICIENCIA VEHICULOS SUFUCUIENC
INSUFUCUIENCIA EN
DE LAS PROLONGACION
INADECUADO DE : OBSTRUYENDO PEATONES LA CAPASIDAD DEL
SENALES DE | DE SEMAFOROS
TRANCITO . EL TRANSITO CAMINO

Cuadro 8. Elaboracién propia basado en el manual de ingenieria de transito (1971)

4.1.5.3 Estudio de origen y destino.

Este estudio esta disefiado para la recopilacién de datos como son el de nimero y tipo de
viaje, desde varias zonas las cuales en este caso le llamara origen hacia las distintas
zonas del centro las cuales son el destino. Para este estudio se requiere hojas de campo,
planos del centro histérico actualizado, debido a que para este estudio existen varios
métodos el que empleare sera el de zonificacion por lo que en los planos del centro hare
zonificaciones categorizandolas por actividades como es la comercial, habitacional,
oficinas y mixta, para después usar el método de encuesta donde se haran preguntas
realizaran en los

especificas a conductores de vehiculos, estas encuestas se

estacionamientos mas usados en todo el centro histérico ya que es muy dificil por las
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limitaciones de personal utilizar otro método de recoleccion de este tipo de datos. Estos

resultados se basarian en una hoja de campo donde se registran las respuestas de los

encuestados.
ESTUDIO DE ORIGEN Y DESTINO
HOJA DE CAMPO
FECHA

UBICACION I
HORA INICIAL ESTACIONAMIENTO
PROMEDIO DE DESTINOS

ORIGEN DESTINO RUTA USADA ESTACIONAMIENTO

INDICAR POR ZONA, CALLE O LUGAR
ESPECIFICO INDICAR CALLES O ZONAS UBICACION Y TIPO

Cuadro 9. Elaboracion propia basado en el manual de_ingenieria de transito (1971)

4.1.5.4 Estudio de estacionamientos.

Ya que el problema de estacionamiento es muy importante en esta zona de la ciudad por
lo cual considero que gran parte del problema es por el inadecuado lugar para
estacionarse y esto es por la falta de oferta a la demanda de estacionamiento y este
problema afecta a todos asi como conductores, comerciantes o trabajos. El método es el
de realizar un inventario que esta compuesto por la revision de calles donde existan
estacionamientos ya estando en estos se hara una pequefia encuesta a los encargados o
propietarios de estos estacionamientos como cual es su demanda y su maximo que
reciben diario y qué tipo de estacionamiento es asi como su horario y el lugar donde esta
ubicado. Esto después se traslada a un plano para ubicarlos espacialmente y asi poder
identificarlos facilmente en el lugar de estudio, los datos se vacian en una hoja de campo
como la siguiente.
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ESTACIONAMIENTOS PUBLICOS UBICADOS DENTRO DEL AREA DE ESTUDIO

ODERTA DEMANDA
INDICE DE
TIPO No
No | SECTOR CALLE HORARIO OCUPACION PENSIONES
ESTACIONAMIENTO CAJONES
(Diario)
1 | V. Carranza Publico 8:00 a 9:00 358 350 50
2 I Fundadores Publico 7:00a10.00 125 300
3 | I Alvaro Obregon Privado 8:00a 8: 00 24 30 24

Cuadro 10. Elaboracién propia basado en el manual de ingenieria de transito (1971)

4.1.5.5 Planos tematicos y graficas.

Utilizando planos del area de estudio es posible observar el problema de manera general
como se menciona los planos seran tematicos ya que la informacion que se capturo en la
base de datos se graficara para poder empezar analizarla sin embargo es necesario
después pasar esos datos a planos para entenderlos mejor como un todo en conjunto,
estos planos contendran, los flujos, nodos, enlaces, sentidos de via y areas de conflicto es
posible tener un compendio de dichos planos que ayuden a entender el fenomeno visto
como un todo y tener un enfoque diferente. También se tendra en los planos los nombre
de calles, anchos de las mismas y ubicacion exacta de inmuebles historicos e hitos que
utiliza la gente como punto de reunion y de dispersion en el centro. Con los planos se
podra hacer un analisis exhaustivo de los origenes y destinos basandome en la teoria de
grafos para observar a la poblacién que se mueve en el centro con lo que me llevara a

conocer donde son las areas mas conflictivas.

Por lo cual puedo concluir que el conjunto de estos métodos y herramientas daran los
datos de ambos enfoques necesarios para conocer cuales son los impactos que ocasiona
el uso del vehiculo privado en el centro histérico y cuales son los indicadores con los que
se puede trabajar en esta investigacién, desarrollando amanera de informe sobre los

resultados que estos datos no arrojan para el conocimiento de fenémeno.
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Graficas Mapas teméticos Fotografia

Cuadro 11. Fuente: Comision europea (2000)

Imagen 1.Autor propio tomada el dia 27 dic. 2008

4.2 METODOLOGIA DEL SISTEMA DE INDICADORES

Para el objetivo de nuestra investigacion, se propone un sistema de Indicadores que este
compuesto por un conjunto de variables directamente ligadas al modelo de movilidad
urbana. Tomando en cuenta a nivel conceptual los siguientes fundamentos basicos para
el desarrollo de la metodologia:

4.2.1 Patrones de movilidad

Caracterizados por el numero elevado de desplazamientos, especialmente los de largo
radio, y un uso mayoritario de medios no motorizados.

4.2.2 Sistema de transporte privado.

Caracterizado por el uso excesivo del vehiculo privado que se encuentra en aumento
cotidiano ya que los desplazamientos y funciones de las personas asi lo exigen.

4.2.3 Un modelo urbano

Caracterizado por la densidad y mezcla de uso - que minimice la necesidad de

desplazamientos de largo radio.
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*Modelo Urbano
{Centro Histdrico)

SOBRE EL USO DEL VEHICULO PRIVADO EN EL CENTRO

EVALUACION DE LOS INDICADORES

INDICADORES DE MOVILIDAD PARA MEDIR LOS IMPACTOS

Cuadro 12. Elaboracion propia apoyado en conceptos y fundamentos
del OURCO y La Agencia Europea del Medio Ambiente.

En este sistema, los indicadores tiene como objetivo evaluar los impactos observados en
la movilidad urbana motorizada principalmente en el vehiculo privado los cuales permiten
definir la demanda de transporte. La evaluacion del transporte privado se centra en su
adecuacion a la distribucion espacial de poblacién y funciones urbanas.

Se pretende realizar una valoracion (desde el punto de vista de la movilidad) de los
diferentes modelos urbanos existentes actualmente en la ciudad de San Luis potosi. Para
ello incorporamos variables que son determinantes para el estudio urbano termitorial
(densidad demogréfica, diversidad funcional, fragmentacién). Otras variables se destinan
a reconocer el impacto ambiental y social.

Arq. Héctor E. Martinez Avalos. Pag.59



Movilidad Urbana: El vehiculo privado en el centro histérico de S| P

CAPITULO B
ANALISIS DE RESULTADOS

=ctor E. Martinez Avalos

e,
)



o
£44

Movilidad Urbana: El vehiculo privado en el centro histérico de S.L.P. %

O (111
'>“ :-:

5 ANALISIS DE RESULTADOS

Entre las principales deficiencias que se observaron durante la ejecucion y desarrollo de
la investigacion, es la ausencia de un sistema de informacién municipal. En éste sentido
se identifica la necesidad de integrar un sistema formal de informaciéon que permita a las
autoridades monitorear, dar soporte a las decisiones y reorientar en su caso en cada uno

de los temas de la gestion del uso del vehiculo privado.

La congestidon, con sus correspondientes pérdidas de tiempo en atascos, pérdidas
economicas y fuente de tensién y cansancio, es un problema de la que pocas ciudades se
libran. El excesivo uso del automdvil en la ciudad y sobre todo en el centro historico,
resulta dafino para la salud de los habitantes, que soportan contaminaciéon, ruido, y
contribuye al agotamiento de las energias no renovables y al incremento de las emisiones

de gases de efecto invernadero.

Para establecer un analisis del centro historico de la ciudad de San Luis Potosi, se

presentan a continuacion temas basicos para su desarrelle:

5.1 Localizacion del area de estudio

La zona a estudiar se encuentra localizada a los 22° 09" 04" de latitud Norte y 100° 58°
34" de longitud oeste, a 363 km al norte-noroeste de la Ciudad de México. Cuenta con
una altitud media sobre el nivel del mar de 1 860 m. En 2005, su poblacién era cercana a
los 800.000 habitantes; su zona metropolitana alcanzaba una poblacion de

aproximadamente 1,085,000 habitantes.
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Imagen 7. Fuente. Archivo personal del Arq. Arista

5.2 Uso de sueio.

En base al conocimiento de los usos del suelo que actualmente se presentan en el centro
histérico, podremos identificar el comportamiento de lo que es el transporte privado, pues
dichos usos (comerciales) son el eje motor que genera la movilidad urbana en el centro.
En el plan de desarrollo urbano del municipio de san Luis potosi en su uso de suelo se
expresa que todo el centro histérico es un area de caracter comercial, sin embargo en un
levantamiento actualizado se puede observar. En la actualidad se encuentran otros tipos
de usos en esta area lo cual nos indica que dicho plano de uso de suelo no se ha

respetado. Aun existe zonas habitacionales, mixtas y comerciales.

Este aspecto es de gran importancia pues como se ha venido sefialando, los usos del
suelo son determinantes para la generacion del movimiento de la poblacion, del transporte
privado. Casi tres cuartas partes del usos del suelo estan destinadas al comercio, es
evidente que el uso del vehiculo privado atiende la demanda de la poblacion a los
distintos sitios donde se desplace, los usos con el origen y destino de viajes, se podra
observar que la mayoria esta relacionado con la habitacion — servicios o compras.
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Otro aspecto de importancia es que entre mayor distribucién irregular e incompatibilidad
de usos de suelo, es que se generaran mayores desplazamientos, pues si los
equipamientos basicos, los comercios y servicios estan retirados de las areas
habitacionales, (centro - periferia) los numeros de movimientos poblacionales

aumentaran.

Uso del suelo en el centro histérico de San Luis Potosi.

SIMBOLOGIA

~ COMERCIO

~INSTITUGION

PLAZAS Y JARDINES
MKTO

| VIVIENDA
.ESTACIONAMIENTOS

Cuadro 12. Fuente. Elaboracion propia

Delimitaciéon del area de estudio por medio de AGEB'S

CRECIMIENTO POBLACIONAL EN ELC.H
[ 2500

1000

m:l..r__ Ii_lla_ i L L. |l51

[ 048-§ 037-A 2365 1574 (39€ 2012 2013 &7

RPOBACIONTOTAL ®TOTALVIVEENDA & HABITADAS  VIVIENDA CON CARRO ‘

Cuadro 13. Elaboracién propia con datos de INEGI Grafica 3. Elaboracién propia con datos de INEGI
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Analizando las siguientes tablas, graficas y mapa es facil percibir que solo el 10% de la
poblaciéon que habita en el centro tiene carro lo cual indica que todos los vehiculos que
entran y cruzan son externos lo que nos dice que el problema no lo causan los habitantes
si no los visitantes. Otra cosa que se puede percibir es que la gente se esta saliendo del
centro para irse a la periferia ya que la vida es muy cadtica por todo el flujo vehicular que

se encuentra en este sector.

| . TOTAL | | VIVIENDA CON
AGEB | M2 'POBLACION TOTAL! HABITADAS |
; | VIVIENDA | | CARRO
. . |
1 lo4s8 20820754 | 301 [ 123 | 112 40
b 037-A 211009.48 2039 525 509 140
5 0365 113925.70 846 248 243 91
4 197-A 30955.50 - 214 53 52 ' 31
T rm-a kmse.oe i 283 52 45 15
E }202—2 71400.90 | 382 95 88 26
7 2018 29065.19 376 142 | 131 16
B 0473 73092.99 1016 285 277 166
TOTALES 80540638 | 5547 | 1523 1457 525

Cuadro. 14.Arrojo de datos de los Ageb’s Elaboracion propia con datos del INEGI
5.3 Estructura urbana de la ciudad

A través de la estructura urbana, se puede tener idea de la conformacion y distribucion del
centro histérico con los distintos elementos que lo conforman como son los usos del
suelo, las vialidades primarias y secundarias, corredores peatonales, areas verdes, y

aquellos espacios que son medulares para la funcionalidad y operacion del mismo.

En el caso de nuestro centro histérico de San Luis Potosi esta conformado por una
reticula en el cual con el paso del tiempo se ha sectorizado por su cambio de usos de
suelo lo cual ha llevado a tener un area comercial, otro eclesiastico y de recreacion y de
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oficinas y un cuarto de tipo mixto comercial y habitacional, con esto se han producido
cambios importantes en su estructura ya que se han cambiado sentidos de calles abierto
y cerrado otras para poder mantener un desplazamiento tanto para los peatones como los
vehiculos sin embargo este cambio de uso y su estructura definida en la actualidad se ha
mostrado insuficiente para garantizar una movilidad adecuada dentro de la zona.

Cuadro 15. Estructura urbana del CH. Elaboracion propia con datos del INAH

Los elementos que conforman el paisaje urbano son tangibles e intangibles con los cuales
el ser humano tiene interaccion; entre los tangibles se pueden mencionar: las vialidades,
el arbolado y la vegetacion, el mobiliario, asi como los pavimentos. Y entre los intangibles
estan: las tradiciones y costumbres de la ciudad. Todos estos elementos deben contribuir
a una armonia y calidad de vida de los usuarios, por lo que debe tomarse en cuenta la

funcionalidad, la imagen visual.

5.4 Plazas y jardines

Los espacios verdes urbanizados, y en especial los arboles, constituyen los pulmones de
las ciudades y en este sentido estd contrastado su efecto como agentes

descontaminantes y oxigenadores atmosféricos, como suavizadores de la temperatura y
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la insolacién en las calles, como humidificadores del ambiente, debido a la transpiracion
de agua por las hojas, como amortiguadores de ruidos, captadores de polvo, etc.

SR

A
[ -

]

b_,_J%

a1 e X ITF

o a e
. b EP 5 [:—Jt‘

Cuadro 16. Plazas y jardines dentro del CH. Elaboracion propia.

Aparte de los efectos fisicos producidos por los arboles en los espacios urbanos, diversos
estudios psiquiatricos demuestran el efecto tranquilizador del elemento vegetal y asi se
habla de espacios duros y agresivos cuando predominan los elementos arquitectonicos

sobre |los vegetales y de relajantes y apacibles cuando la relacién es inversa.

Sin embargo como se observa en el cuadro el centro histérico solo cuenta con 1/5 de su
area total para destinarla a plazas y jardines que ayuden a contrarrestar los efectos fisicos

que causa el automovil.

5.5 Corredores Urbanos

Son aquellas Vialidades con alto aforo vehicular, en las que se permiten una gran
densidad e intensidad en el uso del suelo, ademas de una mezcla variada de funciones

urbanas.
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Estudio de corredores urbanos, anchos y longitudes de vias.

o

HOJA DE CAMPO DE SENTIDOS DE VIA, ANCHOS Y LONGUITUDES

No [ CALLE TIPO DIRECCION ANCHO LARGO

1 | REFORMA VEHICULAR NORTE 9.18 MTS 1593.75 MTS
2 | REFORMA VEHICULAR SUR 12.32 MTS 4854 MTS
3 | REFORMA VEHICULAR ORIENTE 12.65 MTS

4 | BOLIVAR VEHICULAR | NORTE 578.25 MTS
5 | HHERRERA VEHICULAR SUR 142.54 MTS
6 | DEL CONDE VEHICULAR NORTE 141.32 MTS
7 | INDEPENDENCIA VEHICULAR SUR 949.46 MTS
8 | FCOIMADERO VEHICULAR PONIENTE 494.08 MTS
9 | CARRANZA VEHICULAR ORIENTE 512.31 MTS
10 | ALVARO OBREGON VEHICULAR PONIENTE 74841 MTS
11 | JULINA DE LOS REYES VEHICULAR | ORIENTE 649.83 MTS
12 | MANRRIQUE VEHICULAR PONIENTE 121.18 MTS
13 | ALVARADO VEHICULAR SUR 155.23 MTS
14 | DAMIAN CARMONA VEHICULAR NORTE - SUR 588.17 MTS
15 | DIAZ DE LEON VEHICULAR NORTE 220.50 MTS
16 | VICENTE GUERRERO VEHICULAR ORIENTE 666.25 MTS
17 | GALEANA VEHICULAR ORIENTE 837.22 MTS
18 | P LOZADA PEATONAL / 41.77 MTS
19 | ALDAMA VEHICULAR | SUR 37547 MTS
20 | AGUSTIN DE ITURBIDE VEHICULAR PONIENTE 756.17 MTS
21 | 5 DE MAYO VEHICULAR NORTE 231.53 MTS
23 | | ZARAGOZA PEATONAL / 250.89 MTS
24 | UNIVERSIDAD VEHICULAR ORIENTE 1154.11 MTS
25 | MORELOS VEHICULAR SUR 677.44 MTS
26 | ESCOBEDO VEHICULAR NORTE 790.87 MTS
27 | JUAN SARABIA VEHICULAR SUR 276.35 MTS
28 | CONSTITUCION VEHICULAR SUR 255.73 MTS
29 | MANUEL JOSE OTHON VEHICULAR PONIENTE 450 40 MTS
30 | LOS BRAVO VEHICULAR | ORIENTE 27474 MTS
31 | BOCANEGRA PEATONAL / 229.67 MTS
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32 | HIDALGO PEATONAL / 406.68 MTS
33 | SALAZAR PEATONAL b 144 23 MTS
34 | INSURGENTES VEHICULAR PONIENTE 152.01 MTS
35 | E ZAPATA VEHICULAR 6RIENTE 218 85 MTS
36 | GUAJARDO VEHICULAR PONIENTE 681.69 MTS
37 | HHERRERIA VEHICULAR PONIENTE 125.63 MTS
38 | ALHONDIGA PEATONAL / 189.91 MTS
39 | ALLENDE VEHICULAR NORTE 58546 MTS
40 | MIER Y TERAN VEHICULAR ORIENTE 264,82 MTS
41 | ALCALDE PEATONAL / 104.07 MTS
42 | STA CLARA VEHICULAR ORIENTE 120.73 MTS
43 | PANTALEON IPINA VEHICULAR SUR 127.07 MTS
44 | ARISTA VEHICULAR ORIENTE 57332 MTS
45 | ZARAGOZA VEHICULAR | PONIENTE

46 | SAN LUIS VEHICULAR PONIENTE 53112 MTS
47 | LAYEDRA VEHICULAR | SUR 106.63 MTS
48 | T VARGAS VEHICULAR ORIENTE 131 .40 MTS
49 | DEGOLLADO VEHICULAR SUR 155.36 MTS
50 | EJE VIAL VEHICULAR SUR 699 11 MTS
51 | ORTEGA PEATONAL # 132,53 MTS

Cuadro 17. Sentidos, Anchos y Longitud de via Elaboracién propia

5.6 Uso de Suelo y Movilidad

Para analizar la movilidad del centro historico, se dividio éste en 4 sectores considerando
la sectorizacion, la homogeneidad de los sectores. En el siguiente plano se indica la

delimitacion de cada sector:
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" zona 3 SIMBOLOGIA
. MIXTO

- HABITACIONAL

zona 4 COMERCIAL

INSTITUCIONAL
RECREATIVA

Cuadro 18. Zonificacion del CH Elaboracién propia

Esta sectorizacion agrupa las zonas en que se sectoriza el centro como son: Habitacional,
comercial, institucionai y recreativa y mixia.

Para entender de mejor manera la relacién existente entre usos de suelo con la movilidad,
habremos de establecer dos tipos de zonas: a) Zonas Generadoras (origenes) y b) Zonas

Atractoras (destinos) de viajes.

5.6.1.1 Zonas Generadoras de Viajes

Son aquellas zonas en las que se originan los viajes, en el caso de los viajes de personas

son las zonas habitacionales.

5.6.1.2 Zonas Atractoras de Viajes

Son aquellas zonas que por el tipo de actividad que se desarrollan en ella, atraen viajes

tal como centros de trabajo, escuela, salud, recreacion, comercio y servicios

DESTINO DE PERSONAS QUE VISITAN EL C.H POR

ZONAS ORIGEN DE LAS PERZONAS POR ZONAS

10

15

60
S0 20
a0 s
ORGEN

30 B PERSONAS " =
0
e "

o

NORTE SUR OREMNTE PONENTE

I0NAL IONAZ JONAZ IONAY

Grafica 4. Comparativa de estudio origen y destino Elaboracién propia
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ESTUDIO DE ORIGEN Y DESTINO

HOJA DE CAMPO
FECHA
UBICACION REFORMA EN LA EX CANCHA MORELOS
HORA INICIAL 11:30a.m ESTACIONAMIENTO CANCHA MORELOS
PROMEDIO DE DESTINOS
ORIGEN DESTINO RUTA USADA ESTACIONAMIENTO

INDICAR POR ZONA, CALLE O LUGAR ESPECIFICO INDICAR CALLES O ZONAS UBICACION ¥ TIPQ
JACARANDAS ZONA1 ARISTA REFORMA
ARBOLEDAS ZONA 3 REFORMA REFORMA
LAS AGUILAS ZONA 3 REFORMA REFORMA
FUNDADORES ZONA 4 i REFORMA REFORMA
LOMAS ICNAT CARRANZA REFORMA
LOMA VERDE ZONA 3 SANTOS DEGOLLADO REFORMA
RINCONADA ZONA 3 SANTOS DEGOLLADO REFORMA
GARITA ZONA 3 MELCHOR QCAMPO REFORMA
JARDINES ZONA 3 REFORMA REFORMA
BUROCRATA ZONA 3 ' REFORMA REFORMA

Con la comparaciéon de estas 2 graficas se puede observar que la mayor parte de la
poblacion que accede al centro va a la zona comercial y a la institucional lo que nos dice
donde existe una mayor demanda de infraestructura y porque zona entran mayormente

los vehiculos lo cual nos indica que existen carencias de estacionamientos ya que la

mayoria se encuentran en

la zona 1

Cuadro 19. Estudio origen y destino Elaboracion propia
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5.7 Analisis de la infraestructura vial

5.71 Traza

Actualmente, el centro histérico tiene una estructura urbana definida por las
caracteristicas fisicas de la época, asi como de su traza original. La estructura urbana
también ha obedecido a las tendencias de crecimiento y construccién misma de la ciudad
la cual se ha dado sin seguir una continuidad en la vialidad y sin prever las condiciones

del transito vehicular.

Vialidades principales y peatonales.

PEATONALES essam
PRINCIPALES

Cuadro 20.Vialidades Elaboracién propia

5.7.2 Sentidos de Circulacion
Los sentidos de circulacion tienen una repercusion directa en la movilidad urbana al influir

en la gestién de los flujos viales, creando puntos de conflicto donde convergen flujos o en

el caso contrario contribuyen a disolver los "nudos" en la vialidad.
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Actualmente el centro histérico presenta algunas problematicas viales que pueden ser
resueltas a través de la adecuacién de los sentidos de circulacion. De hecho, la adecuada
aplicacién de una estrategia de reorganizacién de sentidos de circulacion permitiria un
mayor desplazamiento de flujos viales. Principalmente en aquellas calles donde se

requiere ampliar la capacidad dado el volumen de vehicular y la conectividad de las vias.

Problematica Identificada en Sitios Conflictivos

Cuadro 21. Puntos conflictivos. Elaboracién propia

5.7.3 Control del Comercio en Via Publica
El comercio en la via publica es considerado una entre muchas otras causas importantes
de la problematica en la movilidad de personas y vehiculos no sélo en la zona de estudio

sino en la gran mayoria de las ciudades.
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Imagen 8. Propia tomada el 17 dic 2009.

Los espacios publicos urbanos: vialidad, plazas, andadores, camellones y cruceros, han
sido invadidos por el comercio ambulante, lavacoches y en no pocos casos por personas
con discapacidad, menores de edad e indigentes; que bajo el lema "la calle es de quien la
trabaja", se han apropiado del espacio publico especificamente construido y destinado

para la movilidad y accesibilidad de personas, bienes y vehiculos.

5.7.4 Padron Vehicular

El padrén vehicular de la ciudad registra un incremento importante en cuanto a vehiculos
particulares, la apertura comercial para importar vehiculos extranjeros aunada a la
introduccién ilegal al pais de automéviles y camionetas procedentes de Estados Unidos,
ha demandado no sélo mayor infraestructura vial, sino ha generado también una oferta de

transporte privado que ha venido a complicar el transito en la ciudad.
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5.7.5 Capacidades de estacionamiento

éj %

En el centro historico se tienen detectados 32 lotes o zonas que se utilizan como

estacionamientos, 30 son publicos y 2 privados; presentando una capacidad reportada

(oferta en estacionamientos publicos) de 2766 cajones.

ESTACIONAMIENTOS PUBLICOS UBICADOS DENTRO DEL AREA DE ESTUDIO

ODERTA DEMANDA
INDICE DE
TIPO No
No | SECTOR CALLE HORARIO OCUPACION PENSIONES
ESTACIONAMIENTO CAJONES (Diario)

1 | V. Carranza Publico 8:00 a 9:00 358 350 50

2 1 Fundadores Publico 7:00 a 10:00 125 300

3 | Alvaro Obregon Privado 8:00 a 8: 00 24 30 24
4 | Alvaro Obregon Publico 8:00 a 8:00 70 100 30

5 | Alvaro Obregon Publico 8:00 a 8:00 22 50

6 | Arista Publico 9:00 a 8:00 75 100

7 | Arista Publico 8:30 a 8:30 96 300 17

8 1 Arista Publico 8:00 a 8:00 25 80

9 mn Arista Publico 8:00 a 8:00 18 70

10 1] Damina Carmona Publico 9:00 a 7:00 10 40

11 1 Mier y Teran Publico 8:30 a 8:30 25 70

12 1] Mier y Teran Publico 8:30 a 8:31 82 300

13 mn Allende Publico 9:00 a 7:30 15 40

14 1l Allende Publico 9:00 a 7:30 29 100

15 Il Feo | Madero Publico 8:00 a 10:00 340 250 70
16 Il Feo | Madero Publico 8:00 a 11:00 36 80

17 1] Independencia Publico 8:00 a 9:00 211 300 60
18 Il Reforma Publico 8:00 a 9:00 300 500

19 1l Galeana Publico 9:00 a 8:00 74 100 12
20 1l Galeana Publico 9:00 a 8:01 48 100

21 Il Galeana Publico 8:00 a 9:00 52 80 10
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22 v Galeana Publico 9:00 a 9:00 35 50 30
23 v Universidad Publico 8:00 a 8:00 28 100
24 1 Eje vial Publico 7:00 a 10:00 456 500
25 \Y Morelos Publico 7:00 a 9:00 21 300
26 \% Los bravo Publico 7:00 a 11:00 35 60
27 ] H Herrera Publico 9:00 a 7:00 40 70
28 1] Reforma Publico 8:00 a 8:00 47 100
29 ] Reforma Publico 8:00 a 8:00 35 80
30 1 Hidalgo Publico 9:00 a 7:00 12 20
31 1] Hidalgo Publico 9:00 a 7:00 8 15
32 1 Hidalgo Publico 9:00 a 7:00 14 30
TOTAL DE AUTOS PRIVADOS 2766 4665 303

Cuadro 22. Estacionamientos publicos. Elaboraciéon propia

UBICACION ESPACIAL DE ESTACIONAMIENTOS PUBLICOS EN EL CENTRO HISTORICO

40

Cuadro 23. Ubicaciéon de estacionamientos. Elaboraciéon propia
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5.8 Impacto al Medio Ambiente

5.8.1 Analisis de los Costos Sociales

Los costos sociales tienen que ver con el impacto de la produccion en la sociedad, que de

un modo u otro pueden lesionar sus intereses.

Por ejemplo, una empresa que contamina él aire, genera un costo para las demas

personas que respiran ese aire.

Hablando del transporte, es esencial para el desarrollo social y econdmico, para la
movilidad individual, la integracion social y el comercio. Sin embargo, el transporte privado
alrededor del mundo muestra tendencias medio ambientales alarmantes, principalmente
por el incremento del trafico vehicular. El transporte sobre las calles y otras formas de
transporte en menor grado, imponen costos sociales en la forma de accidentes; dafio a la
salud humana por gases contaminantes, mondéxido de carbono, plomo, compuestos

organicos volatiles y otros contaminantes; congestion; ruido.

5.8.2 Gastos sociales de transporte y repercusiéon en la economia familiar

El transporte se ha convertido en algo basico-para el movimiento de la sociedad, el uso
del transporte publico como el particular se convirti6 en poco tiempo en una necesidad
para la vida dentro de las ciudades, principalmente en zonas urbanas y que van en
crecimiento dia con dia. Es innegable la importancia que esta actividad tiene actualmente
para el desarrollo econdmico y la vida moderna. Los grandes volumenes de personas que
se movilizan dentro y fuera del centro histérico contribuyen con una porcién importante del
producto interno bruto y del empleo en la ciudad, pero sin embargo, esto implica que la

sociedad absorbe un gasto que repercute directamente en su economia.

Se realizd6 una exploracion de los costos econdmicos de la movilidad en el centro
histérico, teniendo que un estudiante para ir y regresar de la escuela puede llegar a gastar
un promedio de 150 a 170 pesos mensuales. Una ama de casa que trabaja y va de

compras de 180 a 270 pesos al mes en promedio; esto si se viaja en autobus.

Si los traslados son en automovil propio, y tomando en cuenta que el litro de gasolina
cuesta 7.72 pesos, un auto estandar con un rendimiento estdndar y con los mismos

recorridos diarios, los costos al mes se elevan hasta 800 o 900 pesos al mes.
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Por lo tanto si el salario de un padre de familia (con 3 integrantes) asciende a 1,404 pesos
(con el salario minimo) mensuales; sus costos por transporte (autobus) reflejan el 45.44%

de sus gastos.

5.8.3 Riesgos en salud y al medio ambiente

Los medios de transporte constituyen una parte fundamental para la vida econémica y
social de las ciudades al interconectar las distintas actividades productivas y sociales, asi
como los movimientos de personas. Pero esto conlleva a que por medio del transporte se
ocasionen problemas y contaminacion que incluyen: emision de contaminantes a la
atmosféricos, generacién de ruido, congestionamiento vial, accidentes, generaciéon de
chatarra y residuos de aceites y lubricantes, los efectos dependen del tipo o modo de

transporte.

Con relacion a los riesgos en salud y ambientales de esta actividad, entre otros, destacan:
los accidentes provocados por la operacion diaria y continua de enormes parques
vehiculares; el consumo intensivo de combustibles, los considerables niveles de
congestiéon del transporte urbano generadores de altos niveles de contaminaciéon y
pérdida de tiempo y el alto costo econdmico y en vidas humanas provocadas por los

accidentes.

Para determinar las emisiones generadas por el parque vehicular se toman en cuenta una
serie de factores como el tipo de combustible, la altitud, la temperatura de donde circulan
los vehiculos, también la velocidad Las particulas suspendidas, en particular aquéllas con
tamafos inferiores a los 10 micrémetros, causan dafos severos al penetrar hasta las
partes mas pequenas y sensibles de los pulmones, agravando los sintomas de las

frecuentes enfermedades de pulmones, arterias, corazén y sistema respiratorio.

5.9 Localizacion de plazas y centros religiosos.

Se puede observar que las areas recreativas y religiosas se encuentran en el sector 4 lo
que nos indica que este sector es el Unico que tiene movilidad en fines de semana y dias
festivos o en las noches ya que la otra parte del centro permanece cerrada y sin ningun

atractivo para los visitantes.
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Estudio de velocidad

Cuadro 24. Plazas y jardines. Elaboracién propia

ESTUDIOS DE VR 0C10AD ESTUDIOS DE VELOCIDAD
CONGESTIONAMIENTC DE (UTAS PRNCIPALES CONGESTION AMIENTO DE RUTAS PRINCIPALES
ROTA GALIANA_UWERSIAO RUTA GALEANA_UMVERSOAO
IOMIiTUO 1040 MTJ loacrTLK) 1040 TS
ENTRADA ‘GALEANA EOUINA CON REFORVA ENTRADA GALIANA ESQUMA CON REFORMA
tAUO A umver e JAIOA UWVERSOAOESOUNA CONSTITUCION
TIEMPO DC RCCOn IS350T TIEMPO OC RE COR 4145
rECHA NORA MVCIO “ORA FRUI PECHA NORA neto “ORA FMAI
NUVERO EROOS
CASAPRINOADT | vaene  HVEROTE Foots Vet G peuo Ve 0oono PrOVEDD CAUSATRINORAIE viaENo  MUMEROTE L&Tﬁggzs ey Rocoe
PARADOS VELOOOAD PARACOI LUJO
AB Ot 1 >3 M i aii r « - . MA 27 1BA
CAUSAS OF DEVORAS EN L TRAFCO CAUSAS DE DEMORAS EN El
A e c D E f A B c o E F
COtmCKMMCUMKIDtA (*5Uy DI MITttvTtnoob rtatoms MSUTUOMVOIAC*LA OOHmOL MOOCLROO (4 £ U ©«jmvrwoott Mf;v!_VWKI
USSS.

Cuadro 26. Elaboracion propia basado en el manual de ingenieria de transito (1971)

RUTA GALIANA- UNMERIDAD
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Grafica 5. Incremento del padrén automovilistico Elaboracion propia con datos del INEGI (2004)
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Con la grafica anterior es facil exponer que en las horas pico las arterias principales se
satura pero como el centro no cuenta con arterias de apoyo que crucen de manera
adecuada al centro por esta razon tiende a crearse conflictos sin embargo es visible que
cada vez aumentan los vehiculos en la ciudad pero las capacidades de las calles son las
mismas. Ya que para el 2004 la ciudad de San Luis Potosi tenia un padrén vehicular de
485,315 unidades de transporte privado. Y si tomamos en cuenta que el centro histérico
es el paso obligado de las personas que cruzan la ciudad de oriente a poniente y de norte
a sur y viceversa podemos comprender que el centro se convierte en un cuello de botella
importante en horas pico. Asi como se muestra en la grafica de una de las calles mas

transitadas en horas pico y el mismo recorrido en horas de poca afluencia vehicular.

5.10 Conteo de vehiculos en corddn.

RECUENTO EN CORDON

HOJA DE CAMPO PARA EL CONTEO DE AUTOMOVILES, TRANSPORTE PUBLICO Y VEHICULOS VARIOS

UBICACION REFORMA ESQUINA MELCHOR OCAMPO

FECHA 22-DiC-08 DIA DE LA SEMANA LUNES
HORA INICIO 13:00 Hrs DIRECCION DE TRANSITO NORTE
TOTAL DE HORAS UNA HORA

CONDICIONES DEL PAVIMENTO | BUENAS

AUTOMOVILES TRANSPORTE TOTAL DE
RECUENTO CADA 15 MIN MOTOCICLETAS

INCLUYENDO TAXIS PUBLICO VEHICULOS

1 431 18 9 458

2 462 26 7 495

3 512 8 1" 531

4 446 32 9 487

TOTAL 1851 84 36 1971

PROMEDIO DIARIO 12 hrs 22212 1008 432 23652

PROMEDIO DE VEHICULOS DIARIO TOMANDO EN CUENTA LAS ACTIVIDADES QUE SE REALIZAN EN EL LAPSO DE 8 00 AM A 8
00 PM

Cuadro 25. Conteo de cordon Elaboracién propia basado en el manual de ingenieria de transito (1971)
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2000 2000
1800 1800
1600
1600 1400
1400 lﬁb
1200 AUTOMOVILES
1000 800 INaU YENDO TAXIS
600
800 400 L u MOTOCICLETAS
600 200 I I
400 ™ TRANSPORTE PUBLICO
200
2| a
AUTOMOVILES MOTOCICLETAS TRANSPORTE il |
INCLUYENDO TAXIS PUBLICO

Grafica 6,7. Resultados del conteo de cordon. Elaboracion propia

AUTOMOVILES
INCLUYENDO | MOTOCICLETAS TRANSPORTE
TAXIS PUBLICO

REFORMA 1851 84 36
CARRANZA 1021 52
A. OBREGON 774 45
REFORMA 2 1863 168 142
DAMINA C. 678 44 13
CAMINA C.2 369 1 6
MERCADO REP 1131 425 109
A OBREGON2 931 36
EJE VIAL 1878 84 243
GUAJARDO 644 22
JOSE 0THON 1302 51
UNIVERSIDAD 1217 31

Cuadro 26. Datos del conteo de cordon. Elaboracion propia

Para conocer el problema de la movilidad y el trafico se desarrollo un conteo en cordén
basado en una tabla donde se cuantificaba el paso de los vehiculos por una avenida
durante determinado tiempo. Este se saco un promedio de vehiculos y se multiplico por
las horas en que el tiempo esta en actividades y se saco un estimado de la cantidad total
diaria de trafico vehicular. Con esto se detectaron problemas especificos que causan este
trafico y que ocasionan los impactos ambientales, econdmicos y sociales en el centro

historico.
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5.11 Problemas detectados de movilidad y trafico
* Mala programacion de semaforos.
+ Transporte publico hace paradas segun lo solicite el usuario lo cual provoca en
algunos casos el flujo libre del transito
« Demoras excesivas y Tiempos perdidos

+ Contaminacién (acustica, visual y atmosférica)

* Altos costos de traslado por los tiempos perdidos
+ Estrés

* Baja calidad de vida al consumir exceso de tiempo en traslados

Se realizaron rondas ro toda el area de estudio en vehiculo piloto para conocer de primera
persona y entiempo los problemas que se presentan cuando uno viaja en vehiculo privado
en horas pico con el centro histérico por lo que se contemplaron varios puntos en la
observacién vy esta se fe haciendo anotaciones en una bitdcora de obra con lo que se
llegaron a ciertos aspectos que causan conflictos. Los puntos que se tomaron en cuenta
durante estos recorridos son los siguientes: Estacionamientos, Uso de suelo, Estructura

vial y Cobertura de pavimentos.

5.11.1 Estacionamiento
+ Se observé en los recorridos realizados por el centro que hay un déficit importante
de aceras y guarniciones, lo cual origina que los vehiculos se estacionen sobre los
espacios destinados a las banquetas.
+ Existe una falta de control y vigilancia por parte de la autoridad de transito para

hacer respetar el reglamento de transito.
+ Se presenta el fendmeno de un bajo indice de rotaciéon de estacionamiento, debido a
que algunos automovilistas estacionan sus vehiculos por mas de 8 horas.
5.11.2 Usos de Suelo.

* Usos comerciales y de servicios concentrados.

* Equipamientos educativos ubicados inadecuadamente sobre vialidades primarias

sin contar con medidas preventivas y de mitigacién de impacto vial.
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* Poca vigilancia de parte de la autoridad de administracion urbana respecto a

cambios de los predios y edificaciones en el uso de suelo autorizado

5.11.3 Sistema Vial Estructura Vial

« Estructura vial radial y desarticulada.
+ Las vialidades primarias y de acceso se convierten, en su mayoria, en corredores

urbanos.

Sistema Vial: Problematica de la cobertura de pavimentos.

*+ No se cuenta con un Sistema o Programa de Administracion de Pavimentos, lo

cual da como resultado que la inversion en pavimentacion se disperse

5.12 Analisis fotografico.

El estacionarse en doble fila provoca que se reduzcan
los carriles de circulacion causando con esto
embotellamientos con los cuales se hacen tapones en
las principales arterias causando pérdidas de tiempo,

contaminacién y estrés.

Imagen 9. Autor propio tomada el 5/12/08

La falta de regulacion de accesos de transporte de
mercancias y transporte pesado de carga ocasiona
traficos y desgastes en las vias causando con esto
pérdidas econdmicas y trabajos innecesarios de

reparaciones.

Imagen 10. Autor propio tomada el 5/12/08
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Existen areas de no estacionarse sin embargo no se
respetan con lo cual se pierde la educacion vial y si lo
hace uno lo empezamos a hacer todos. Es aqui donde
inicia el problema que no existe educacion. Con lo mismo
se empiezan a estacionar en lugares prohibidos causando

un estrechamiento de las vias.

Imagen 11. Autor propio tomada el 5/12/08

La educacién vial es necesaria para el respeto ya que en
el centro es primero el peatén sin embargo no se respeta

y seguimos dando preferencias al vehiculo privado.

Imagen 12. Autor propio tomada el 5/12/08

La falta de gestion y regulacion del ambulantaje también
ocasiona que el vehiculo tenga conflictos ya que los
puestos se ponen en las banquetas causando que los
peatones tengan que circular por las calles exponiéndose a

que sean atropellados y los vehiculos tienen que reducir
sus velocidades trayendo con esto filas de vehiculos atras.
Imagen 13. Autor propio tomada el 5/12/08

La falta de carriles y areas especiales para el transporte
publico ocasiona que estos se paren en lugares distintos
con lo cual ocasionan retrasos y detenimientos de otros
vehiculos haciendo un trafico lento. Tanto para el

transporte privado como para el mismo publico.

Imagen 14. Autor propio tomada el 5/12/08
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Al no hacer valido el reglamento de transito en cuanto a
sus sanciones la gente dispone de la via como mejor le
parece por esta razén obstruyen la banquetas dejando al
peaton caminar por la calle con lo cual se entorpece el

flujo constante del vehiculo.

Imagen 15. Autor propio tomada el 5/12/08

E"copms . Las vias son destruidas por el uso frecuente de transporte
publico con peso excesivo el cual no soporta .y empiezan
este tipo de problemas que afectan a reducir velocidades y

a tener pérdidas econdmicas en las unidades.

Imagen 16. Autor propio tomada el 5/12/08

Trafico detenido a pesar de que las sefaleticas marcan

que continde fluyendo esto quiere decir que adelante
sobre la via hay un tipo de obstrucciéon que ocasiona estos

v.e,v o embotellamientos.

Imagen 17. Autor propio tomada el 5/12/08
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CAPITULO 6
INDICADORES
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6 INDICADORES

El siguiente capitulo es la parte fundamental para la construcciéon de la investigaciéon ya
que con los indicadores se busca explicar analizar y evaluar el fendmeno, por esto es un
desafio interesante para esta investigaciéon buscar procedimientos conceptualmente
sélidos y metodolégicamente justificables para medir los impactos de la movilidad

motorizada.

En los ultimos afios se ha elaborado una abundante literatura sobre el uso de indicadores
para el diagnéstico de la movilidad urbana, y el transporte en particular. La lectura de
muchos de los trabajos dedicados a la cuestion revela la conveniencia de seguir
investigando en la busqueda de medidas operativas para un concepto tan vago como el
que nos ocupa, y plantea también el interés de reflexionar sobre su aplicabilidad a
diferentes contextos y escalas, asi como la necesidad de profundizar en aspectos
operativos como pueden ser la naturaleza de la informaciéon disponible, el tipo de

indicador a utilizar o las unidades territoriales de referencia para su aplicacion.

6.1 Indicadores claves para gerenciar el desempeio.

Para medir el desempefio de la movilidad del centro histérico necesitamos de un sistema
de indicadores de gestion. Estos son la expresion cuantitativa del comportamiento de la
institucion, de un area o proceso; cuya magnitud, de ser comparada con algun otro nivel
de referencia, nos podra estar sefialando una desviacién sobre la cual se tomaron

acciones correctivas o preventivas segun el caso.

En la elaboracion de los indicadores de gestion se deben tener en cuenta los elementos

siguientes:

* El objetivo.

* La definicion.

* Los niveles de referencia.
* La responsabilidad.

* Fuente de informacion.

e La periodicidad.
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El objetivo: Debe expresar el ¢para qué? queremos gerenciar el indicador seleccionado.

Expresa el lineamiento politico, la mejora que se busca y el sentido de esa mejora.

La definiciéon: Es la expresion matematica que cuantifica el estado de la caracteristica o
hecho que queremos controlar. Debe ser expresada de la manera mas especifica posible,
evitando incluir causas y/o soluciones. La definicion debe contemplar sélo la caracteristica

del hecho (efecto) que observaremos y mediremos.

Niveles de referencia: Para realizar el proceso de control es necesaria la comparacion y
ésta no es posible si no contamos con una referencia contra la cual constatar el valor de
un indicador. Esta desviacién es la que realmente se nos transforma en un reto a

enfrentar.

Responsabilidades: Nos referimos a quien(es) le corresponde actuar en cada momento
y en cada nivel de la organizacidén, frente a la informacidén que nos esta suministrando el

indicador.

Fuente de informacion: ;Como se obtienen y conforman los datos? ;en qué sitio se
hacen las observaciones? ;con qué instrumentos se haran las mediciones? ¢quién hace
las lecturas? ¢cual es el procedimiento de captacion?. La respuesta a estas y otras

preguntas nos permitird cumplir con este elemento.

Periodicidad: ;Cada cuanto tiempo se mide el indicador? ;Cdmo se presentan los datos:
fisicos, promedios, diarios, promedios semanales o mensuales?. Asi se determina el

momento de la medicion.

6.2 La organizaciéon de los indicadores.

Con relaciéon a la forma de organizar la informacién de los indicadores, se procedié a

integrar in cada hoja del indicador la siguiente informacién:

+ Base de datos basica, que contiene la informacién fuente o bien los nexos para
localizar las bases de datos que sustentan el indicador.

« Base de datos de construccion del indicador, que contiene la unidad de
observacién, zonas y calles y los datos que sirven para formular el indicador, en su

caso el trabajo estadistico y grafico.
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La ficha técnica, que expresa la definicion, su importancia y aplicabilidad, la
tipologia y la metodologia utilizada para cada indicador.

Mapa tematico, cuando el indicador lo requiere, se agrega la informaciéon a una
cartografia para expresar graficamente el valor del indicador en la superficie

territorial aplicable.
Fuente: OUL-SLP Observatorio Urbano Local de San Luis Potosi

con sede en la UASLP facultad del habitat.

6.3 La nomenclatura de los indicadores.

La clasificaciéon determinada para cada indicador obedece a la siguiente nomenclatura:
MUT = movilidad urbana territorial; MA = movilidad ambiental; ME = movilidad econdmica:

enseguida la cifra 01 es el numero progresivo de los indicadores de ese eje tematico.
6.4 Listado de los indicadores.

6.4.1 Parte 1: Indicadores de movilidad urbano-territorial.

MUT-01 Densidad de la red vial

MUT - 02 Indicador de accidentalidad

MUT - 03 Indicador de motorizacion

MUT - 04 Utilizacion del transporte privado

MUT-05 Tiempo promedio de viaje

MUT - 06 indice de superficie vial

MUT - 07 indice de accidentalidad al centro histérico
MUT - 08 No de estacionamientos en el centro historico

MUT - 09 Relacion de vehiculos automotores por vivienda (edificacién) por superficie de
rodamiento

MUT - 10 % de vias destinadas al transporte publico

MUT - 11 Superficie de areas verdes publicas por habitante en el centro histérico
MUT - 12 % uso predominante del suelo

MUT - 14 N° de edificaciones catalogadas

MUT - 15 Estado de conservacion de inmuebles catalogados en centro histérico

MUT - 16 Grado de deterioro de sitios y areas catalogadas
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6.4.2 Parte 2: Indicadores Normativos.

N - 1 Existencia de plan parcial de centro histérico conservacion
N - 2 Existencia de plan de movilidad en centro histérico
N - 3 Existencia de plan de manejo ambiental

N - 4 Existencia de plan vial

6.4.3 Parte 3: Indicadores Movilidad Ambiental.

MA - 1 Sistemas de monitoreo del aire
MA - 2 Monitoreo de las emisiones por vehiculo

MA - 3 Sistema de monitoreo del ruido

6.4.4 Parte 4: Indicadores Movilidad Econémico.
GtJliti v>H

ME - 1 Costo tiempo/hombre
ME - 2 Costo de viaje por km
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6.5 Informacion obtenida con el trabajo de los indicadores.
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MUT 01 Densidad de la red vial

Este indicador expresa la densidad de la red vial por tipo de calles del centro histérico,
esta construido mediante un indicador que describe la longitud de la via en kilometros
existente, de acuerdo al estandar de la SCT. En este indicador se hace una tabla que
concentra la tipologia de redes viales y su kilometraje total. Los resultados obtenidos
expresan que la red vial consta de muy poco espacio para el acceso de tanto vehiculo en
horas pico y que es insuficiente la red para dar abastecimiento al rodado de los

automoviles que transitan por esta todos los dias.

MUT 02 Indicador de accidentalidad

Este indicador refleja el suceso que altera el orden eventual del trafico debido a
accidentes, esta construido con base a cifras de la SCT, permite identificar causas y
efectos. El indice de accidentalidad de los datos que aporta esta dependencia refleja la
accidentalidad por millon de vehiculos por kildmetro, asi se obtiene que la media nacional
es de 0.466 y que la media de la region centro es de 0.443, significa que en promedio
toda la region tiene menos accidentes que el resto del pais. Sin embargo a nivel de
entidad federativa y zona del centro histérico se ha tenido alteraciones en el trafico debido
a la poca gestion que se tiene en la fluidez vial y en la educaciéon civica vial en la

poblacion.

MUT 03 Indicador de motorizacion (niumero de vehiculos/niumero de habitantes).

Este indicador de movilidad obtiene la relacién vehiculos por cada mil habitantes por
AGEP para conocer la accesibilidad de la poblacién a este medio de transporte particular.
Los resultados muestran que la media regional es de 207.67 vehiculos por cada mil
habitantes ligeramente superior a la media nacional que es de 204.91, es conveniente
sefalar que en 1980 la relacion de la media estatal era de 67.44 y la nacional de 83.59,

por lo que se concluye que en los ultimos afios ha aumentado en el parque vehicular,
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aunque esto no necesariamente significa una mejoria pues faltaria analizar por ejemplo la

calidad ambiental (emisiones a la atmésfera) y la eficiencia del transporte publico.

MUT 04 Utilizacion del transporte privado

Este indicador expresa cuanto se prefiere utilizar el automoévil privado a pesar de la
existencia de un transporte publico eficiente y de los problemas existentes de trafico en el
centro histérico, esta construido mediante un indicador que describe la entrada y salida
de vehiculos asi como una encuesta de pro que la preferencia y el uso semanal del
vehiculo privado. En este indicador se hace-una tabla que concentra las entradas de
vehiculos al centro historico en lapsos de 1 hora y un promedio de 8 horas diarios. Los
resultados obtenidos expresan que la red vial se satura en horas pico y las nominadas
vias principales del centro histérico y periférico lo cual es insuficiente la red vial para dar

abastecimiento a la cantidad diaria de vehiculos.
MUT 05 Tiempo promedio de viaje.

Este indicador expresa mediciones del tiempo de viaje para una muestra de origenes y
destinos. La muestra debe ser representativa (alrededor de 300 pares o-d) del patrén de
viajes de acuerdo a los origenes y destinos. Este indicador permite hacerle seguimiento ai
tiempo de viaje de los usuarios del centro historico. Este es uno de los componentes
claves del costo generalizado de transporte para los usuarios. Este indicador debe
evaluarse en conjunto con los de costo generalizado y los de accesibilidad. La solucién a
los detenimientos y congestionamientos es midiendo los tiempos que toma en trasladarse
una persona de un lado a otro en el centro histérico conociendo estos tiempos es facil

proponer vias alternas en horas pico y dias de trafico vehicular.
MUT 06 indice de superficie vial.
Este indicador expresa el trazo de las vias de comunicacion define distintos niveles de

articulacion territorial en donde la organizacién y funcionalidad de los principales

corredores para el trafico de vehiculos y los vinculos urbanos entre distintos destinos
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gueda de manifiesto para bien o para mal en el funcionamiento urbano. El indice de
suficiencia de la red vial permite superar el sesgo que representa el tamafio variable del
territorio y la poblacion en el analisis de la densidad vial; representa la capacidad que
tiene la red vial del Centro histérico para garantizar los servicios de transporte
considerando la poblacién y la superficie por cada unidad territorial analizada. Mientras
mas bajo sea el valor del indice menor sera la capacidad de la infraestructura vial, lo que

puede interpretarse como vialidades saturadas.

MUT 07 indice de accesibilidad.

Este indicador permiten identificar Zonas y Unidades de servicio de baja accesibilidad y
explorar alternativas para ésta y reducir desigualdades, lo que tal vez ayude a los
administradores urbanos a dar prioridad a determinados proyectos y disefiar politicas
publicas mas eficaces y equitativas. La accesibilidad es un indicador de calidad urbana y
se estima por AGEBS. Esto se complementa con la estimaciéon de la accesibilidad de las
unidades de servicio, a la que consideramos un indicador de desempefo urbano. Esta
relacionado con la poblacién (con la demanda) mientras que el desempefio urbano esta
asociado con las unidades de servicio (oferta y por lo tanto con el desempefio de los
administradores urbanos). Es indispensable tener accesibilidad ya que de la gente y el

flujo constante de personas depende la vida y subsistencia del centro histérico.

MUT 08 Numero de estacionamientos en el centro histérico.

Este indicador permiten expresar el constante monitoreo del numero de cajones y sus
capacidades y ubicaciones de cada uno de los estacionamientos permiten conocer donde
hay demanda de estos y donde se pueden hacer estacionamientos periféricos para que la
gente pueda acceder al centro histérico en otros medios de transporte. El Centro Histérico
como espacio caracterizador de las actividades de la ciudad ( como punto de encuentro y
de servicios) permite a sus habitantes la realizacién de diversas actividades. Resaltar la
conectividad y la accesibilidad es fundamental. La soluciéon técnica adecuada para la
disposicién de cajones de estacionamiento que apoyen a no estacionarse en doble fila dar

dobles vueltas o estacionarse en lugares prohibidos.

Arq. Héctor E. Martinez Avalos. Pag.92



8, ® B

Movilidad Urbana: El vehiculo privado en el centro histérico de S.L.P. L)

MUT 10 Relaciéon de vehiculos automotores por vivienda.

Este indicador permiten conocer el numero de vehiculos y monitorear los entrantes y
salientes y asi detectar cuales son los que mas impactos causan en el entorno (los locales
o de otras zonas). Es la relacion y existencia de vehiculos que se encuentran en el centro
histérico por cada vivienda. Es necesario conocer el numero de vehiculos que pertenecen
a esa zona para poder identificar los que acceden de otras zonas y poder analizar el

impacto que esos otros vehiculos causan en el centro histérico.
MUT 11 Porcentaje de vias destinadas al transporte publico.

Este indicador permiten conocer rutas de viaje de transporte publico para conocer si son
suficientes y eficientes o hay que implementar mas vias o nuevas rutas de transporte. El
numero de vias sobre las cuales el transporte publico tiene via libre o sobre las cuales
pueden circular. Es necesario conocer cuales son las vias destinadas al transporte publico

ya que este es el que mas eficiencia tiene para acceder al centro histérico.
MUT 12 Superficie de areas verdes por habitante.

Este indicador permiten conocer que areas verdes son superficies brutas de espacio
publico constituidas predominantemente por superficies permeables como tierra, provistas
con vegetacion ya sea cubre pisos, arbustos o arboles y eventualmente equipadas con
otro tipo de superficies impermeables como andadores, canchas, etc. y/o edificaciones
menores como mobiliario urbano. Es la superficie neta de vegetacion existente per capita
dentro del espacio publico que constituye el subsistema de equipamiento urbano de
recreacion y deporte, dentro del Centro Histérico. La constituyen elementos tales como
plazas y parques publicos, jardines de barrio. Es importante tener areas verdes y de
esparcimiento para que la poblacién pueda hacer uso de ellas y no solo se presente un
panorama monétono peligroso y conflictivo como son las vialidades saturadas de

vehiculos.
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MUT 13 Porcentaje de uso predominante del suelo.

Este indicador permite conocer "la diversidad de usos del patrimonio histérico urbano". La
desaparicién de diversidad funcional en los centros histéricos es una de las principales
amenazas para su conservacion (Martinez, 2001) y es un factor que suele estar
relacionado con el abandono de los residentes. De hecho, los primeros usos que habria
que proteger son los servicios para residentes (Andrés Sarasa, 2005), a menudo
sacrificados por establecimientos turisticos o terciarios a escala ciudadana o regional en
formacion. El uso caracteristico de un ambito, de tal forma que sea mayoritario respecto
del aprovechamiento, definido por su indice de edificabilidad, total del mismo. La solucion
técnica para reorganizar el uso de suelo y que sea de tipo mixto para que no se

concentren actividades con los cuales se lleguen a la saturacidon de las zonas céntricas.

MUT 14 Porcentaje de edificaciones catalogadas.

Este indicador permite conocer el numero y ubicacion del los edificios catalogados para
contemplar cualquier tipo de alteracion o modificacién a las circulaciones de las vias de
comunicacién del centro histérico. La identicificacion y conteo del numero de edificaciones
que tienen catalogadas como patrimonio y que.se encuentran en conservacion en la zona
del centro histérico. Tener un catalogo que describa el numero ubicacion y tipo de
edificacion que se encuentra catalogada como patrimonio y que se encuentran en

conservacion.

MUT 15 Estado de conservacion de inmuebles.

Este indicador permite conocer los problemas de contaminacién del aire y de areas
susceptibles; asi como, por fuentes fijas y fuentes moéviles. De acuerdo a datos , el 76%
de contaminacion atmosférica proviene de los vehiculos. Por eso, se hace necesario
implementar catalizadores en los automodviles, un sistema para reducir al minimo la
emision de contaminantes. Con esta consideracion, los impactos al aire, son generados

por el parque automotor que transita por las principales arterias del Centro Histoérico;
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aportando particulas totales en suspension, diéxido de azufre, plomo y ruidos. Conocer el
estado actual de conservacion de los inmuebles para asi poder una evaluacion y
desarrollar un plan de mejora reestructurar de los edificios para que la contaminacién y

vibraciones de los autos no impacte de forma drastica en ellos.

MUT 16 Grado de deterioro de los inmuebles.

Este indicador permite conocer los problemas causados por la contaminaciéon y las
vibraciones de automéviles han causado deterioros significativos en los edificios por lo
que es necesario desarrollar una evaluacion de cuanto es ese deterioro y como se puede
evitar que siga ocurriendo. Es el grado de deterioro actual en el que se encuentran los
edificios con caracter patrimonial que se encuentras declarados como conservacion. Es
determinante conocer el estado de conservacién de los edificios ya que para proponer
soluciones a las vias de comunicacion y accesibilidad es necesario conocer que impactos

se ocasionaran en los edificios catalogados.

N1 Existencia del plan parcial del centro histérico y conservacion.

Este indicador permite conocer contenidos precisos de movilidad en la el area urbana;
integrales y programados a la accion municipal. Basar todas las acciones sobre una linea
especifica para que los cambios, mejorias y conservacion sean en bien integral sobre el
centro histérico y la conservaciéon del mismo. Que todas las acciones que se tomen sean
en beneficio especifico del centro histérico y la gente que lo usa para que pueda haber

una convivencia entre la modernidad y el pasado.

N2 Existencia del plan de movilidad para el centro histérico.

Este indicador permite conocer contenidos precisos de movilidad en la el area urbana;
integrales y programados a la acciéon municipal. Efientizar la vialidad accesibilidad y
aseguramiento ambiental y de calidad de vida de la sociedad mediante propuestas

especificas para hacer efectivo las propuestas que sean eficaces. Asegurar la calidad de
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vida de la sociedad, la calidad ambiental y la conservacion del patrimonio monitoreando el
uso del vehiculo privado y manejando propuestas que amortigien los impactos

generados.

N3 Existencia del plan de manejo ambiental para el centro histoérico.

Este indicador permite conocer la estabilidad ambiental para asegurar la fauna, el suelo y
los edificios que se encuentra en el centro histérico. Garantias para conservar el ambiente
al momento de tomar decisiones de movilidad o del uso de sistemas contaminantes que
afecte al patrimonio edificado y a la sociedad. Herramienta que garantiza la estabilidad

ambiental en la zona centro para el beneficio cultural, social y ambiental de la ciudad.

N4 Existencia del plan vial.

Este indicador permite conocer contenidos precisos de soluciones viales en la el area
urbana; integrales y programados a la acciéon municipal. Fluidez vial en todo el centro
histérico asi como la convivencia integral del vehiculo con los peatones para lograr un
equilibrio y un flujo constante entre personas y automoéviles. Manejar la fluidez para
incentivar a regresar al centro como consumidor y buscando de servicios de todo tipo y de

ocio para mantener un centro histérico siempre vivo.

MA1 Sistema de monitoreo del aire.

Este indicador permite la generacion de informes técnico-cientificos, que sirvan a base
para el mejor entendimiento de la problematica ambiental y desarrollo de estrategias que
permitan reducirla o controlarla, como contribucion a mejorar la calidad de vida urbana en
el Centro Historico, asi como conocer los niveles de contaminacién y / o cumplimiento de
las normas. Detectar si se cuenta con sistema de monitoreo con la informacién de las
condiciones diarias de la calidad del aire. Registrar constantemente los cambios de
particulas o saturacion que hay en el aire de C02 y otros contaminante que emiten los

vehiculos. Y con esto tomar decisiones para la mejora vial y ambiental.
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MA2 Monitoreo de las emisiones por vehiculo.

Este indicador permite generar informes mensuales de las emisiones e impactos
anticipados que se presentan con el uso del vehiculo para asi poder tener una respuesta
pronta a las acciones necesarias para proteger el patrimonio y a la sociedad. Detectar y
monitorear las emisiones que se mandan al aire por medio del uso del vehiculo privado y
censar la cantidad de C02 que estos aportan al ambiente. Mantener siempre vigilada la
calidad del aire para evitar posibles enfermedades en la salud publica y el deterioro

excesivo de los inmuebles asi como otros factores ambientales que causa el C02

MA3 Sistema de monitoreo del ruido.

Este indicador permite que la emisién de ruido proveniente de los vehiculos automotores,
motocicletas y tricicios motorizados en circulacién altera el bienestar de! ser humano y el
dafio que le produce, con motivo de la exposicidon, depende de la magnitud y del namero,
por unidad de tiempo, de los desplazamientos temporales del umbral de audicién. Por
ello, resulta necesario establecer los limites maximos permisibles de emision de este
contaminante. Mantener un monitoreo constante para controlar los decibeles que se
generan en el centro histérico y asi conservar la salud publica, la proteccion de la fauna y

evitar las vibraciones que afecten a las edificaciones.

ME1 Costo tiempo - hombre.

Este indicador permite conocer los gastos que genera el trafico y los embotellamientos
den el centro histérico a horas pico y ver como estos impactan sobre lo econdmico y
tiempo en la poblacién que utiliza el vehiculo privado. Conocer el costo que representa en
tiempo y dinero el uso del vehiculo privado y sus impactos en la economia personal como
laboral de los usuarios. Evaluar los impactos generados en lo econdmico y tiempo sobre

los usuarios del vehiculo privado en el centro historico.
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ME2 Costo de viaje por KM.

Este indicador permite conocer los gastos econdmicos y de combustible generados por el
uso del vehiculo privado en horas pico en el centro histérico y los impactos que esto
genera a los usuarios. Conocer el costo que genera el uso del vehiculo privado y cuanto
incrementa en horas pico y como afecta a los usuarios de este tipo de transporte. Evaluar
la factibilidad de seguir utilizando el vehiculo privado o generar comparativas e impactos
para desincentivar el uso de este medio de transporte para buscar el bien social, ambienta

y economico.
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7 CONCLUSIONES.

Desde el punto de vista metodolégico, el objetivo ha sido el desarrollo de un sistema de
indicadores apoyado sobre un marco teérico cientifico que considera fundamentos
basicos de la movilidad urbana: el uso preferente del transporte privado en los
desplazamientos y el respeto a los principios de equidad, accesibilidad en la gestién del
cuso del automovil privado en el centro histérico. Es un reto medir y hacer operativos esos

principios y en este sentido se ha dirigido esta investigacion.

Por otro lado, dentro de la estructura de la investigacion es indispensable el disefio de un
sistema de indicadores de movilidad, organizado sobre varios componentes para abordar
fendmenos complejos como el de la movilidad motoriza y el transporte privado. La
intencién es facilitar la comprensién del problema (niveles de emisiones o el uso del
vehiculo privado, por ejemplo); por esta razén es necesario la utilizacion de esta
herramienta que nos acerque a la correcta interpretacion y valoraciéon de los distintos

aspectos del problema.

El disefio de los indicadores ha revelado limitaciones, derivadas de la calidad de la
informacién. Esto exige, una buena definicion de los puntos de atraccion funcional del
centro histérico y sus transformaciones mas recientes (teniendo en cuenta tipos y
jerarquias de funciones), y, por otra, la aplicacion de indices. La elaboracion de
indicadores de modelo urbano apropiado para la evaluacién de la movilidad y pertinente
para una escala local constituird el proximo paso en nuestro anadlisis. Este trabajo se basa
en las relaciones entre los modelos urbanos (caracteristicas formales y funcionales del

centro histérico de San Luis Potosi) y los patrones de movilidad motorizada.

Como sabemos, las consecuencias negativas del actual patrén sobre el crecimiento
urbano que estd adoptando la ciudad de San Luis Potosi, fragmentado y disperso que
hacen que el centro histérico aun sea atractivo para la busqueda de servicios hacen ver

claramente la necesidad de coordinacién entre planificacién urbanistica y planificacion del
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transporte en el centro histérico forma una solucién de este fendmeno. Como ya dijimos,
los perfiles sociodemograficos de nuestras ciudades, los estilos de vida de su poblacién y
los cambios que estan experimentando en las ultimas décadas constituyen un factor

fundamental en la explicacién de los patrones del uso del vehiculo privado y sus impactos.

De los resultados que aportan los indicadores se puede observar el estado actual en el
que se encuentra el centro histérico de la ciudad de San Luis Potosi en materia de
movilidad urbana, conservacién y ambiental. Se pueden realizar comparativos con las
medias nacional y regional, asimismo se pueden identificar en las graficas las relaciones
de los valores obtenidos, pero también visualizarlos en los mapas tematicos. El objetivo
final es conocer el comportamiento de la movilidad urbana en las variables estudiadas,
para la toma de decisiones. Puede considerarse como un proceso de trabajo perfectible y

actualizable.

Una de las conclusiones importantes para conseguir la informacién es la dificultad que
existe para la construccion de los indicadores, ya que no se cuenta con suficiente
informacién, o bien que si esta existe, se encuentra en diferentes escalas y que no
permitio en esta primera etapa su conclusién de todos los indicadores, este hecho es un
primer hallazgo con relacion a la informacién disponible. No obstante hay avances

importantes en estos indicadores que pueden ser concluidos en etapas posteriores.

Por otro lado la hipétesis que se planteo si fue comprobada ya que segun los indicadores
desarrollados es facil comprobar la situacién en la que se encuentra y las fallas que se
tiene en el entorno de tal manera que es necesario por medio de acciones acortar es
brecha para que el centro histérico disminuya su problema de movilidad. Asi mismo se
exponen algunos sugerencias de accion para aplicar a mediano y largo plazo con lo que
se pueda mejorar la fluidez, de la misma manera se queda el documento para
posteriormente se pueda continuar con algunas lineas de investigacion especificas que
puedan surgir de esta tesis como nicho futuro para el mejoramiento del centro y su

movilidad.
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En el presente capitulo se hacen las observaciones relevantes a la informacion reportada
y las conclusiones y resultados que se obtuvieron por los indicadores y se hace evidente
su utilidad para los diversos usuarios que acuden dia a dia al centro histérico de la ciudad
de San Luis Potosi, es de reconocerse que el esfuerzo obtenido hasta este momento,
toda vez que es el primer ejercicio de un observatorio de caracter regional, ya que los
avances permiten identificar las fortalezas y debilidades que tiene el actual sistema de

movilidad urbana en la ciudad.

71 Indicadores de movilidad urbano-territorial.

MUT - 01 Densidad de la red vial

-> utl KUvfut - v it %

La densidad de la red vial esta siendo sobrepasada por una gran cantidad de vehiculos
que transitan diariamente las vias en un lapso de una hora 1,851 vehiculos transitaron
mientras que solo 36 unidades del transporte publico se cuantificaron esto corroborando
que el vehiculo privado esta saturando las vias y deja muy poca circulacién al transporte

publico.

MUT - 02 Indicador de accidentalidad

La accidentalidad ha ido creciendo con forme han aumentado el parque vehicular y las
velocidades se incrementan ya que las personas ahora corren sus vehiculos y pierden el
control por realizar actividades diversas al mismo tiempo que conducen en 1997 segun el
censo se presentaron 1168 accidentes de dafios materiales en la ciudad y 124 fatales lo

cual incremento para el afio 2004 a 2103 accidentes con dafios materiales y 708 fatales.

MUT - 03 Indicador de motorizacion

La motorizacién en la ciudad ha incrementado de forma incontrolada y exponencial de una
manera critica ya que para 1997 existia un parque vehicular de 90,000 y para el afio 2004
este habia aumentado a 475,485 unidades lo cual tuvo un crecimiento del 400% Este
crecimiento es descontrolado y gracias a esto se estan saturando de vehiculos privados
las calles las cuales solo tienen capacidad para un numero especifico el cual ha sido

rebasado por mucho.
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MUT - 04 Utilizacion del transporte privado

Segun la SCT del total de viajes que se efectuan en la ciudad (aproximadamente 542,000
en dia habil normal) el 38% corresponden al centro histérico. Los puntos de mayor
afluencia de ascenso y descenso se dan en la avenida Reforma, Eje Vial de Reforma a
Universidad la avenida 20 de noviembre y el perimetro de la Alameda. Se tiene registrado
que la mayor afluencia de pasaje hacia el centro es de La colonia San Francisco y la zona

de las colonias Simoén Diaz y Satélite.

MUT-05 Tiempo promedio de viaje

Segun el estudio de velocidad realizado en varias calles del centro y como ejemplo
especifico en la calle de Galeana a Universidad con una longitud de 1,040 mts. se
desarrollo un recorrido en hora pico y en hora con poco afluencia vehicular y el resultado
es 19:35 hora pico y 4:12 movilidad continua teniendo como resultado de 15:23 min

perdidos hora hombre y con el vehiculo encendido emanando emisiones nocivas.

MUT - 06 indice de superficie vial

Segun el levantamiento topografico que se realizo el area de estudio es de 805,692.58 m2
y la superficie vial es de 217,947.69 m2 lo cual nos da un 27.05% del area total. Esto es
mas de % del area total dedicada unica y exclusivamente para el uso del transporte

privado.

MUT - 07 indice de accidentalidad al centro histérico
Informaciéon no esta disponible ya que solo se tiene el censo de accidentalidad a nivel

ciudad.

MUT - 08 No de estacionamientos en el centro histérico

Segun el levantamiento de ampo que se realizo el centro histérico cuenta con 32
estacionamientos publicos de los cuales tiene una capacidad de 2,766 vehiculos y estos
diariamente en conjunto reciben a 4,665 vehiculos diarios. Los estacionamientos se
dividieron en cuatro sectores en el sector uno existen 645 cajones que es el 23.81% del
total, en el sector dos 1,061 cajones corresponde al 38.35%, en el sector tres 485 el cual
tiene el 17.53% y el sector cuatro tiene 575 cajones y corresponde al 20.71% del total de

cajones disponibles en el centro histérico.
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MUT - 09 Relacion de vehiculos automotores por vivienda (edificaciéon) por
superficie de rodamiento

Segun datos del INEGI las viviendas ubicadas en el centro basandose en AGEBS son de
1,523 viviendas. Sin embargo el numero de vehiculos que existen registrados en el centro
histérico solo son 525 vehiculos lo cual corresponde a .34 de unidad por vivienda. Por otro
lado la superficie de rodamiento es de 217,947.69 m2 demasiado espacio para tan pocos

vehiculos registrados en la zona como locales.

MUT - 10 % de vias destinadas al transporte publico

Vias destinadas unica y exclusivamente al transporte publico no existe ninguna sin
embargo de las 51 vialidades que tiene el area de estudio solo 4 son aptas para el uso de
transporte publico esto corresponde a que solo en el 7.8% del total de la superficie de

rodamiento es para transporte mixto es decir privado y publico.

MUT - 11 Superficie de areas verdes publicas por habitante en el centro histérico

Segun estudio topografico el area verde total presente en el centro histérico es de
72,460.91 m2 asi como el nimero de habitantes en el area es de 5,547 personas a lo cual
corresponde una superficie de 7.65% a cada habitante del total de areas verdes. Esto es

decir que por cada habitante actual le corresponden 13.06 m2 de area verde.

MUT - 12 % uso predominante del suelo

Segun el levantamiento en trabajo de campo por realizacion propia el mayor porcentaje de
uso de suelo lo tiene el sector comercio ya que del 100% del area total del centro el sector
comercio tiene el 87.25% ocupado en este tipo de actividades diversas. Teniendo como
base que el centro corresponde a un area de 805,692.58 m2 y el comercio ocupa un area
de 703,018.30 m2 dejando con 12.75% a usos instituciones gubernamentales, templos,

plazas y jardines y vivienda.

MUT -14 N° de edificaciones catalogadas

Segun el INAH existen 2337 edificaciones catalogadas a conservacion del patrimonio de
las cuales 971 son vivienda y corresponde al 41.54%, 1206 son comercio y es el 51.60%,
asi como 147 edificaciones son institucional en distintos tipos (federal, estatal, municipal y

clubes) y corresponde al 6.29% y de templos solo existen 13 y corresponde al 0.55% del

total.
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MUT - 15 Estado de conservacion de inmuebles catalogados en centro histérico

MUT - 16 Grado de deterioro de sitios y areas catalogadas

7.2 Indicadores Normativos.

N - 1 Existencia de plan parcial de centro histérico conservaciéon

En la actualidad si existe un plan parcial para la conservacion del centro histérico por
medio del plan municipal de desarrollo sin embargo a pesar de su existencia no se aplica
en un 100% ya que aun siguen varias inconsistencias que no han sido atendidas y que

son importantes para la conservacion del centro histérico.

N - 2 Existencia de plan de movilidad en centro histérico
Actualmente no existe un plan de movilidad para el centro histérico sin embargo se han
expuesto proyectos aislados de mejora y desentibacion del uso del vehiculo pero no han

funcionado ya que han sido proyectos aislados y no han sido para una mejora integral.

N - 3 Existencia de plan de manejo ambiental
No existe un plan que este destinado a controlar el manejo ambiental en la ciudad mucho

menos en el centro histérico
o

N - 4 Existencia de plan vial
Se estar construyendo el plan vial pro medio de la agencia publica de seguridad vial en
coordinacion con el gobierno municipal sin embargo este no ha salido a la luz publica para

que se pueda poner en marcha.

7.3 Indicadores Movilidad Ambiental.

MA - 1 Sistemas de monitoreo del aire

En la ciudad en la zona poniente existe un sistema de monitoreo del aire sin embargo
este es privado para las emisiones de la minera. Por lo que hace falta otros sistemas de
estos para la ciudad. El centro histérico actualmente no cuenta con un sistema de

monitoreo de este tipo para cuantificar las particulas suspendidas en el aire.
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MA - 2 Monitoreo de las emisiones por vehiculo
Actualmente no existe un sistema de monito de emisiones que envian los vehiculos al

medio ambiente.

MA - 3 Sistema de monitoreo del ruido
No existe un sistema de monitoreo del ruido en ninguna parte de la ciudad, menso en el
centro histérico a pesar de que es muy importante monitorearlo ya que muy pocas

ocasiones le ponemos atencion a este tipo de contaminacion.

7.4 Indicadores Movilidad Econémico.

ME - 1 Costo tiempo/hombre

ME - 2 Costo de viaje por km
Se realizé una exploracién, un estudiante para ir y regresar de la escuela puede llegar a
gastar un promedio de 150 a 170 pesos mensuales. Una ama de casa que trabaja y va

de compras de 180 a 270 pesos al mes en promedio; esto si se viaja en autobus.

Si los traslados son en automovil propio, y tomando en cuenta que el litro de gasolina
cuesta 7.72 pesos, un auto estandar con un rendimiento estandar y con los mismos

recorridos diarios, los costos al mes se elevan hasta 800 o 900 pesos al mes.

Por lo tanto si el salario de un padre de familia (con 3 integrantes) asciende a 1,404 pesos
(con el salario minimo) mensuales; sus costos'por transporte (autobus) reflejan el 45.44%

de sus gastos.
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CAPITULO 8
RECOMENDACIONES
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8 RECOMENDACIONES.

Fortalecer de manera Integral el Sistema de Transporte Publico en el C.H.

El transporte publico es en la actualidad segun los estudiosos de la movilidad el transporte
mas optimo para el desplazamiento de personas que sea amable con el ambiente el cual
reduce costos econémicos y da una integracién poblacional brindando una equidad de

movilidad. Por esta razén se proponen las siguientes recomendaciones:

 Aumentar la cobertura del servicio, con especial énfasis en las zonas que son
origen y destino masivo de desplazamientos en coche (centro histérico).

* Mejorar de frecuencias y puntualidad, especialmente en horas pico

* Implementar carriles preferenciales para el transporte publico

* Instrumentar y equipar un esquema de paraderos oficiales con la accesibilidad

necesaria y suficiente para toda la poblacién

Reducir la utilizacién del automoévil particular

Como se ha observado durante toda la investigacién el uso desmedido del automovil
privado ha ido causando dafios ambientales, econdmicos, de conservacién, sociales y de
salud a la poblacion. Con esto se expresa que el automévil privado es el medio de
transporte menso eficiente para el movimiento de personas. Es por esta razéon que es

necesaria la reduccién de la utilizacién del automévil a un minimo necesario.

* Mejorar de la Calidad del Aire con la reduccion del consumo energético

* Implantar de un nuevo modelo de movilidad multimodal.

* Promover la utilizacion de la bicicleta como transporte alternativo

» Construir infraestructura vial y equipamiento necesario para incentivar el uso de
bicicletas como medio de transporte. Para ello es importante la conexion en los

puntos de mayor demanda de desplazamientos.
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Las calles del centro es un espacio que poco a poco ha ido acaparando el vehiculo
privado logrando con esto que las personas tengan menos espacio para circular con esto
solo se da prioridad al vehiculo. Por esto es necesario recuperar ese espacio publico para
dedicarlo a los peatones y a medios de transporte ma eficientes para recuperar ese

espacio que es de todos.

* Incentivar la movilidad del peaton

*+ Recuperar el espacio publico, promover nuevas zonas recreativas o de
convivencia en el lugar que ocupaban los automaviles.

*+ Programa de Restriccion de estacionamiento en la via publica en la zona centro,

manteniendo Unicamente el estacionamiento para los residentes del centro.

Sistema y funcionalidad de corredores.
Corno parte a'e ja estructura urbana del centro histérico, se definen diversos corredores:

* Viales.- son aquellos que cumplen una funcidon de movilidad y accesibilidad para la
ciudad, sirven al transito vehicular tanto local como de paso, y estan clasificados
segun su nivel de conectividad, seccién, aforo vehicular, etc.

+ De Transporte Urbano o Transporte Publico.- Este tipo de corredores obedece
a una tendencia mundial en el sentido de privilegiar al transporte publico urbano

por encima del automovil o vehiculo particular.

Infraestructura Vial

Dentro de ésta linea se promoveran acciones orientadas a construir, conservar, mejorar y

administrar la operacion de la vialidad del centro historico.
Solucién a Intersecciones Conflictivas

Una de las principales directrices es aplicar soluciones de bajo costo y alto impacto,
haciendo los analisis y evaluaciones necesarias para ello, en el caso de las intersecciones
conflictivas, se proponen soluciones basadas en la aplicacién de la ingenieria de transito,

medidas operativas y preventivas, tal como las que a continuacién se mencionan
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+ Sefalizacion

* Restriccion de transito pesado en horarios pico

+ Semaforizacion (coordinacion y programacion)

+ Implementacion de ejes viales

* Implementacién de ceda el paso a un vehiculo (esquema uno x uno)
* Restriccion de estacionamientos en la via publica

+ Cambios de Circulacion

+ Medidas y acciones para privilegiar a vehiculos del transporte publico
» Calles exclusivas para el transporte publico

* Mejoras en la Visibilidad

Estacionamientos

Para disuadir el uso intensivo del automovil principalmente hacia la zona centro es
necesario evaluar adecuadamente la implementacion de una politica para reducir el
numero de cajones de estacionamiento requeridos en los edificios de oficina y comercio,
esta politica debe ir acompanada de la restriccion de estacionamiento en la via; para lo
anterior es indispensable mejorar de manera sustancial el servicio ofrecido por el

transporte publico en la ciudad.

Dentro de las principales propuestas estd el mejor aprovechamiento y recuperacion del
espacio publico para la circulacion de vehiculos, peatones y el mejoramiento de la imagen
urbana de la ciudad, asi como privilegiar al transporte publico. Estas directrices en
principio se pueden ver confrontadas con la disponibilidad de espacio en la via publica
para destinarlo a estacionamiento, sin embargo es conveniente valorar la viabilidad de

permitir el estacionamiento en la via publica para cada caso en particular.
En el caso del centro histérico, se establecen las siguientes recomendaciones:

+ Ampliar las aceras para mejorar las condiciones de seguridad y de espacio para
los peatones, generar el proyecto de semipeatonalizacién, esto conlleva la
eliminacion del estacionamiento en la via publica.

+ Cambiar de sentido de circulacién en las calles de doble sentido a uno sélo con

seccién del arroyo vehicular menor a 10 mts.
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* Prohibir el estacionamiento en la via publica en aquellas calles de un carril de
circulacion y un solo sentido de circulacion donde exista espacio o seccidn
suficiente para la circulaciéon vehicular en dos.

+ Dado que el estacionamiento en bateria consume mas espacio del arroyo
vehicular que el estacionamiento en, corddn, la politica en el centro estara
orientada a no permitir el estacionamiento en bateria.

+ Para el estacionamiento en la via publica en el centro historico, se aplicara una
politica para mejorar la rotacién de espacios, esto es que los vehiculos que se
estacionen en la via publica lo hagan por tiempos cortos, en un rango de dos a
tres horas maximo. Lo anterior es con el objetivo de que mayor numero de
personas tengan oportunidad de estacionarse en la via publica.

* Uno de los objetivos de de esta disuasion al estacionamiento es promover e
incrementar la utilizacion del transporte publico, y por consecuencia desincentivar
la utilizacion del transporte privado, esto es para disminuir los impactos negativos
tanto ambientales, de congestién de transito, asi como de costos para la ciudad en

la utilizacion de la via publica.

A continuacion se definen las acciones necesarias de llevar a cabo de manera inmediata y

en el corto plazo:

+ Control, Regulacion y Vigilancia de Estacionamiento en la Via Publica
o0 Vehiculos particulares
o Para carga y descarga
o Para ascenso y descenso de personas
o Sitios de Taxis
o Estacionémetros
* Promover entre los empresarios del centro histérico, los propietarios de locales
comerciales y la Asociacién de Propietarios de Estacionamientos Publicos, la
celebracién de convenios para permitir el estacionamiento gratuito a sus clientes,
mediante una compra minima y por un tiempo determinado.

* Regulacion y control tarifario en Estacionamientos Publicos
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Mediano y Largo Plazo

+ Construccion de Estaciones de Transferencia con estacionamientos que permitan
la utilizacion de diferentes modos de transporte: auto, transporte publico,
bicicletas, etc. 'y

+ Restriccion generalizada de estacionamiento en la via publica de la Red Vial

Primaria, Corredores de Transporte Urbano
Pavimentacion

Un reto que tiene el gobierno de la ciudad es abatir el enorme déficit de pavimentacion de
calles y aceras en el centro histérico, ademas de que no se cuenta con un esquema
programatico que priorice o jerarquice las acciones a realizar tanto de disefo,
construccién, conservacion y mantenimiento de pavimentos en el centro, por ello se

establece como una accion prioritaria la implementacion de un:

+ Sistema de Administracion de Pavimentos. Este esquema es un formato ya

disefado e implementado por la SEDESOL en varias ciudades del pais

Ciclovias y Rutas Peatonales

Para llevar a cabo la induccion al transporte no motorizado o alternativo, es necesario
definir una directriz que tenga como objetivo facilitar y apoyar a este tipo de transporte,
mediante la construccion de infraestructura (andadores, calles y ciclopistas), sefalizacion
(seméaforos especiales, pintura en superficie, sefales preventivas y restrictivas, etc),
alumbrado, vigilancia, suficiente difusion y promocién para crear una conciencia de
sustentabilidad y para mejorar la salud publica de los habitantes de San Luis Potosi, para
lo cual se proponen las siguientes lineas de accién:

* Programa permanente de alineamiento y construccién de banquetas, rampas y

guarniciones
+ Construccién de Andadores y calzadas para peatones

* Ampliacion de Aceras

+ Construcciéon y operacion de una red de Ciclovias
+ Arborizacién en las ciclopistas y andadores y rutas peatonales

* Inducciéon y promocion del uso de la bicicleta y desplazamientos a pie
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La bicicleta, considerando sus prestaciones en velocidad y capacidad (espacio de via
necesario por persona), la bicicleta resulta ser el mejor medio de transporte para
distancias medias, de hasta 7-10 Km. Ademas, no produce contaminacién, ni ruido, no
consume energias no renovables, su costo es reducido y ofrece la posibilidad de

combinar funcionalidad y deporte.

Desde practicamente todos los puntos de vista, la bicicleta resulta un medio de transporte
extraordinariamente eficaz y su uso puede promoverse como una alternativa real a la
utilizacion del vehiculo privado en distancias medias, por lo que su consideracién debe
incluirse en cualquier programa o plan que se plantee desincentivar el uso del automouvil,

combatir la congestiéon o reducir la contaminacion y el ruido producido por el trafico.
La promocion del desplazamiento a pie.

En varias ciudades de la republica, sobre todo en las de dimensiones pequeias, la
mayoria de los desplazamientos diarios se realizan a pie. Sin embargo, su porcentaje se
reduce, en gran medida, cuando se trata de desplazamientos al trabajo y a las escuelas

(los que ocasionan las horas "pico") o de distancias superiores a un kildmetro.

Para que los viajes a pie sean atractivos para la poblacién en el centro histérico deben

crearse recorridos que incluyan algunos elementos:

+ Seguros, tanto con respecto a los vehiculos (separacion de vias, cruces
preferentes, etc.), como a evitar afluencia de vandalos o comportamientos
antisociales.

+ Confortables, es decir, amplios, bien pavimentados, poco ruidosos, con zonas de
sombra y proteccion frente a la lluvia, y con equipamiento necesario.

+ Atractivos, atravesando zonas de actividad, con vistas y paisajes agradables,

utilizando el ritmo y la secuencia de hitos, monumentos, etc.

Educacién y Cultura Vial

Para eficientizar la integracion de los modelos de transporte en el centro histérico requiere

una amplia difusiéon y promocion para lograr en el corto plazo una cultura de movilidad
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sustentable, para ello se proponen lineas de accion orientadas a la concientizaciéon y

socializacion; asi como a la evaluacion de impacto en la ciudadania.
Como politicas generales de la cultura y educacién vial se puede mencionar lo siguiente:

* Prevenir la emisidon de gases de efecto invernadero.
* Reducir el consumo de recursos energéticos.
» Sensibilizar sobre los impactos ambientales del transporte.
* Promover el respeto al peatén y a los discapacitados
* Promover el uso de medios de transporte alternativos al coche como:
« Utilizar el transporte publico.
+ Utilizar la bicicleta.
+ Realizar mas recorridos andando,
o Compartir el coche.
o Racionalizar el uso del vehiculo privado.
o Promover los reglamentos de transito

Estas alternativas deben de darse a conocer a través de distintos medios, para que
lleguen a toda la poblaciéon. La informacién es un elemento imprescindible para el
desarrollo del ser humano, ya que aporta elementos para que éste pueda orientar su

accion en la sociedad.

Uno de los medios de buena cobertura de divulgacion son las radiodifusoras, se ha
comprobado que son muy efectivas al informar sobre las condiciones del flujo de
vehiculos en las distintas partes, y se pueden reducir los niveles de congestion. Estos se
pueden realizar como parte del servicio social para la comunidad que tienen este tipo de

medios.

Transporte

Esta linea estratégica ésta orientada a la promocién y fortalecimiento del servicio publico

del transporte urbano, identificando para ello los siguientes rubros y acciones
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Mediano plazo

Generar un nuevo esquema de red de transporte urbano que en forma eficaz, oriente la
interconexion con el transporte publico del resto de la ciudad, a través de estaciones de

transferencia, carriles exclusivos e infraestructura apropiada.
Largo Plazo

Creacion de diversas terminales por zonas, en los diferentes accesos al centro, con una

eficiente opcién de trasbordo modal de rutas.
Desarrollo y Fortalecimiento Institucional

Uno de los grandes rezagos detectados en San Luis Potosi, es la parte institucional, por

ello se ha definido ésta linea de accién en la cual se establecen los siguientes puntos:

1. Marco Juridico y Normativo

+ Revision y actualizacion de leyes y reglamentos municipales

1. Desarrollo Organizacional.

+ Fortalecer al gobierno con areas técnicas especializadas y responsables de:
* Planeacion del transporte

* Proyectos y Obras de Infraestructura Vial

» Supervision y Mantenimiento de Dispositivos para el control del transito

+ Sistemas de Informacion Geografica y Estadistica Municipal

* Medio Ambiente y Verificacién Vehicular

2. Banco y Cartera de Proyectos

* Registro de Proyectos
* Bolsa concursable

« Sistematizacion

e Administracion

3. Gestion y Financiamiento de Acciones y Proyectos

+ Fideicomiso Publico - Privado
+ Obras de Mitigacién o Remediacion
* Programas vigentes del Gobierno Federal (Habitat, Ramo 33, otros)
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ANEXOS

FICHAS TECNICAS DE LOS INDICADORES DE MOVILIDAD
Indicadores Movilidad Urbano Territorial

Clave: MUT1 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP
DENSIDAD DE LA RED VIAL
La razén entre la longitud de infraestructura vial por cada tantos
Definicion: kms2 de superficie del Centro Histérico
La solucidon adecuada para la fluidez de la red vial en la cual se
Importancia: | Pueda circular a una velocidad promedio sin que se llegue a la
saturacion de las vias de comunicacion
Este indicador permite monitorear como se encuentra de saturacion
Aplicabilidad: |!a red vial para conocer las opciones de salidas y reduccion de
accesos al centro histérico.
Tipologia INDICADOR CUANTITATIVO
Metodologia:
Fuente de Estudio de campo apoyado con el plan de catastro del municipio y el
informacion: | plano de INEGI con AGEPS.
Calculo y TL X 100 km2 t= total de longitud Km2= kiloémetros cuadrados de
iables:
‘;:a;:nufas. superficie territorial Centro Histérico
Nivel de
aplli‘::acién Ciudad - Centro Histérico

Temporalidad

Actualizarse minimo una vez por ano para tener datos actuales.
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Clave: MUT2 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP
ACCIDENTALIDAD
Se refiere al suceso eventual que altera el orden regular del tréafico
en las vialidades del Centro Histérico, son acciones de las que
Definicion: ~ . .
resultan dafos a las cosas y personas. El niumero de accidentes
ocurridos en el término municipal dentro del centro histérico
La solucion para la disminucion de accidentes tanto de personas
Importancia: | como de muebles e inmuebles que se encuentran circulacion o
estaticos como infraestructura en el centro histérico.
Permite decremento o prever los accidentes que se puedan generar
dentro del area de estudio del centro histérico planteando
Aplicabilidad: |establecer politicas de velocidades y circulaciones, preferencias a
peatones y una educacion vial integral que permita garantizar la
conservaciéon del centro.
Tipologia INDICADOR CUANTITATIVO
Metodologia:
_ Fuente de Seguridad vial Ayuntamiento Mpal.
informacion:
Calculoy Vehiculos Kilémetro ( por cada 1000 vehiculos - kildmetro)
variables: . .
Formula: Numero de accidentes) mil veh / km
Nivel de Ciudad - Centro Histdrico
aplicacion
De acuerdo a informacién declarada de Seguridad vial vy
Temporalidad
P ! Ayuntamiento Municipal
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Clave: MUT3 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP
MOTORIZACION
Expresa la relacién de vehiculos por habitante que se encuentran
Definicion: ubicados en el centro histérico.
El monitoreo de el incremento de los vehiculos que son de personas
residentes y comparar con los que entran y salen del centro histérico
Importancia: , ,
para asi tener una control de los vehiculos que se encuentran en el
area de estudio
Permite conocer cuantos vehiculos son los que se encuentran en el
centro histérico asi como la monitoreo de los que entran y salen
Aplicabilidad: para conocer ja las capacidades disponibles a ciertas horas en el
centro historico.
Tipologia INDICADOR CUANTITATIVO
Metodologia:
Instituto Nacional Estadistico Geografico INEGI en el censo de
_Fuente de poblacién y registro de vehiculos 2004 y encuestas generadas para
informacioén:
el estudio de la movilidad 2008.
Calculoy Total HAB / Total VEHICULOS = 1 vehiculo por cada "X"
vl:a;:.?‘:)l:?as:: habitantes (centro Historico)
Nivel de Ciudad - Centro Historico
aplicacion

Temporalidad

De acuerdo a informacién y temporalidad de los censos del INEGI y

las encuestas con una temporalidad de aproximadamente 5 afios.
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Clave: MUT4 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP
UTILIZACION DEL TRANSPORTE PUBLICO
Se refiere a el porcentaje de personas que utilizan el transporte
Definicién: publico para llegar o salir del centro histérico
El transporte publico es la forma mas efectiva de movilidad de
Importancia: | Personas es por esto la necesidad de monitorear el porcentaje de
personas que lo usan y detectar sus origenes y destinos.
Permite establecer un monitoreo exacto de las ubicaciones de
Aplicabilidad: | ©origen y porcentajes de personas que lo utilizan y que sector de la
ciudad es el mas solicitado para poder dar un mejor servicio.
Tipologia INDICADOR CUANTITATIVO
Metodologia:
Encuestas realizadas en 2008 y la Secretaria de comunicaciones y
Fuente de
informacién: | transporte SCT
Calculoy
variables: % DEL TOTAL DE VIAJES / DIA
Formula:
Nivel de Ciudad - Centro Histérico
aplicacion

Temporalidad

De acuerdo a informacién que brinden los concesionarios en
coordinacién con la SCT y realizando encuestas cada 5 afos para

actualizar datos.
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~ MOVILIDAD URBANA PARAELCHDESLP =

S MUTS

TIEMPO PROMEDiO DE VIAJE

—_—

Realizar mediciones del tiempo de viaje para una muestra de

origenes y destinos. La muestra debe ser representativa (alrededor

Definicion: de 300 pares o-d) del patron de viajes de acuerdo a los origenes y
destinos de la informacion disponible
La solucién a los detenimientos y congestionamientos es midiendo
los tiempos que toma en trasladarse una persona de un lado a otro
Importancia:

en el centro histérico conociendo estos tiempos es facil proponer

vias alternas en horas pico y dias de trafico vehicular.

Este indicador permite hacerle seguimiento al tiempo de viaje de los
usuarios del centro histérico. Este es uno de los componentes
Aplicabilidad: claves del costo generalizado de transporte para los usuarios. Este
indicador debe evaluarse en conjunto con los de costo generalizado

y los de accesibilidad.

Tipologia INDICADOR CUANTITATIVO
Metodologia:
Desarrollo de trabajo de campo por medio de medicion con vehiculo
Fuente de
informacion: | piloto en horas pico y horas sin tréafico.
Calculoy tiempo / km haciéndolo con horas pico y otro en hora sin vehiculo a
v:;:_?&?:_: velocidad normal t/km/2
Nivel de Ciudad - Centro Histérico
aplicacion
De acuerdo a informacion obtenida en campo es necesario hacer
Temporalidad L ~
este ejercicio cada 3 afos.

tneinv/
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Il 4 i m B MUT6 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP
INDICE DE SUPERFICIE VIAL
El trazo de las vias de comunicacion define distintos niveles de
articulacion territorial en donde la organizacién y funcionalidad de los
Definicién: principales corredores para el trafico de vehiculos y los vinculos
urbanos entre distintos destinos queda de manifiesto para bien o para
mal en el funcionamiento urbano.
Mientras mas bajo sea el valor del indice menor sera la capacidad de la
Importancia: | infraestructura vial, lo que puede interpretarse como vialidades
saturadas.
El indice de suficiencia de la red vial permite superar el sesgo que
representa el tamafio variable uei territorio y ia pobiacidon en ei analisis
de la densidad vial; representa la capacidad que tiene la red vial del
AplicabiMdad: Centro histérico para garantizar los servicios de transporte
considerando la poblacion y la superficie por cada unidad territorial
analizada
Tipologia INDICADOR CUANTITATIVO
Metodologia:
Fuente de Basado en el plano de catastro sacando promedios de vias
informacion:
Calculo y
variables: le = KmV # 100 / (S#P)2
Formula:
Nivel de Ciudad - Centro Historico
aplicacion

Temporalidad

Los impactos sociales, econdmicos y ambientales de estas obras
tienen una duracion temporal de largo plazo que debe ser analizado,

por el efecto que tienen en el ambito territorial donde se ubican.
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Clave: MUT?7 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP

INDICE DE ACCESIBILIDAD

La accesibilidad es un indicador de calidad urbana y se estima por
AGEBS. Esto se complementa con la estimacion de la accesibilidad de
las unidades de servicio, a la que consideramos un indicador de
Definicién: desempefio urbano. Esta relacionado con la poblacion (con la
demanda) mientras que el desempefio urbano estd asociado con las
unidades de servicio ( oferta y por lo tanto con el desempefio de los

administradores urbanos)

Es indispensable tener accesibilidad ya que de la gente y el flujo

constante de personas depende la vida y subsistencia del centro

Importancia: histérico, Por esta razén es necesario mantener en constante
movimiento la vida del centro histérico.
Permiten identificar Zonas y Unidades de servicio de baja accesibilidad
y explorar alternativas para ésta y reducir desigualdades, lo que tal vez
Aplicabilidad:

ayude a los administradores urbanos a dar prioridad a determinados

proyectos y disefiar politicas publicas mas eficaces y equitativas.

Tipologia INDICADOR CUANTITATIVO

Metodologia:
Levantamientos de campo especificando en una hoja de trabajo el
_Fuente de desempefio de las unidades de servicio. Apoyado por los planos de
informacion:
INEGI
Calculoy v
variables: n= V{ V["*
Formula: 7 {dioy
Nivel de Ciudad - Centro Historico
aplicacion
Temporalidad | Cada 3 afios hacer levantamiento o en las actualizaciones del INEGI
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Clave: MUT8 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP

# DE ESTACIONAMIENTOS EN EL CENTRO HISTORICO

El Centro Histérico como espacio caracterizador de las actividades
de la ciudad (como punto .de encuentro y de servicios) permite a
Definicién: sus habitantes la realizacion de diversas actividades. Resaltar la
conectividad y la accesibilidad es fundamental. En este sentido el

flujo vehicular es un factor importante.

La solucién técnica adecuada para la disposicion de cajones de
Importancia: | €stacionamiento que apoyen a no estacionarse en doble fila dar

dobles vueltas o estacionarse en lugares prohibidos.

El constante monitoreo del niumero de cajones y sus capacidades y
ubicaciones de cada uno de los estacionamientos permiten conocer
Aplicabilidad: |donde hay demanda de estos y donde se pueden hacer
estacionamientos periféricos para que la gente pueda acceder al

centro histérico en otros medios de transporte.

Tipologia INDICADOR CUANTITATIVO
Metodologia:
_Fuente de Encuestas y trabajo de campo desarrollado en 2008
informacion:
N° E = % . N° Cajones Est

Calculoy _ .

variables: N° Cajones Via N° de cajones en area de
Formula:

estudio =%

Nivel de Ciudad - Centro Histérico
aplicacion

De acuerdo a informacion recabada por los duefios de

Temporalidad . . . . ~
estacionamientos es necesario actualizarse cada 5 anos.
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Clave: MUT12 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH SLP
SUPERFICIE DE AREAS VERDES PUBLICAS POR HABITANTE
Es la superficie neta de vegetacién existente per capita dentro del
espacio publico que constituyen el subsistema de equipamiento urbano
Definicion: de recreacion y deporte, dentro del Centro Histérico. La constituyen
elementos tales como plazas y parques publicos, jardines de barrio.
Es importante tener areas verdes y de esparcimiento para que la
poblacion pueda hacer uso de ellas y no solo se presente un panorama
Importancia: . . _ -
monétono peligroso y conflictivo como son las vialidades saturadas de
vehiculos.
Las areas verdes son superficies brutas de espacio publico constituidas
predominantemente por superficies permeables como tierra, provistas
con vegetacion ya sea cubre pisos, arbustos o arboles y eventualmente
Aplicabilidad: |€duipadas con otro tipo de superficies impermeables como andadores
canchas, etc. y/o edificaciones menores como mobiliario urbano.
Norma Nacional 4.75 m2/hab. Norma internacional
OMS 9 m2/hab.
Tipologia INDICADOR CUANTITATIVO
Metodologia:
Fuente de Autoridades Municipales de servicios publicos o de ecologia y/o las
informacion: respectivas autoridades estatales.
Calculo y ) ]
variables: % de m2 construidos/ % de m2 de areas verdes
Formula:
Nivel de Ciudad - Centro Historico
aplicacion

Temporalidad

De acuerdo a informacion declarada del servicio municipal.
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Clave: Hi'iwaMB MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP
% USO PREDOMINANTE DEL SUELO

El uso caracteristico de un ambito, de tal forma que sea mayoritario
Definicién: respecto del aprovechamiento, definido por su indice de

edificabilidad, total del mismo.

La soluciéon técnica para reorganizar el uso de suelo y que sea de
Importancia: |tiPo mixto para que no se concentren actividades con los cuales se

lleguen a la saturacion de las zonas céntricas.

"diversidad de usos del patrimonio histérico urbano". La desaparicion
de diversidad funcional en los centros histéricos es una de las
principales amenazas para su
conservacion (Martinez, 2001) y es un factor que suele estar
Aplicabilidad: |relacionado con el abandono de los residentes. De hecho, los
primeros usos que habria que proteger son
los servicios para residentes (Andrés Sarasa, 2005), a menudo
sacrificados por establecimientos turisticos o terciarios a escala

ciudadana o regional. En formacién.

Tipologia INDICADOR CUANTITATIVO
Metodologia:

Fuente de Plan de desarrollo municipal y levantamiento de campo 2008
informacioén:

Calculo y

variables: (mzlmz).

Formula:

Nivel de Ciudad - Centro Histérico

aplicacién

Temporalidad | D€ acuerdo a las actualizaciones del plan de desarrollo municipal.
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MUT10 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP

RELACION DE VEHICULOS AUTOMOTORES POR VIVIENDA

Es la relacion y existencia de vehiculos que se encuentran en el

Definicion: e .
inict centro historico por cada vivienda.
Es necesario conocer el numero de vehiculos que pertenecen a esa
zona para poder identificar los que acceden de otras zonas y poder
Importancia: . . ,
analizar el impacto que esos otros vehiculos causan en el centro
historico.
Es herramienta para conocer el numero de vehiculos y monitorear
Aplicabilidad: |l0s entrantes y salientes y asi detectar cuales son los que mas
impactos causan en el entorno (los locales o de otras zonas)
Tipologia INDICADOR CUANTITATIVO
Metodologia:
Conteo de poblacién y vivienda ./ vehiculos por familia del INEGI
Fuente de
informacion: 2005
Calculoy ; o )
variables: # vehiculos / # de viviendas habitadas
Formula:
Nivel de Ciudad
aplicacion
Segun la informaciéon del INEGI y sus actualizaciones en cada
Temporalidad
censo.
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Clave: MUT11 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP |;
% DE VIAS DESTINADAS AL TRANSPORTE PUBLICO
El numero de vias sobra las cuales el transporte publico tiene via
Definicién: : .
libre o sobre las cuales pueden circular.
Es necesario conocer cuales son las vias destinadas al transporte
Importancia: | PuUblico ya que este es el que mas eficiencia tiene para acceder al
centro histérico.
Herramienta indispensable para conocer rutas de viaje de transporte
Aplicabilidad: | Publico para conocer si son suficientes y eficientes o hay que
implementar mas vias o nuevas rutas de transporte.
Tipologia INDICADOR CUANTITATIVO
Metodologia:
_Fuente de Basado en datos de SCT e Ingenieria Vial 2008
informacion:
Calculoy
variables: # de vias total del CH / # vias de uso de transporte publico
Formula:
Nivel de Ciudad - Centro Historico
aplicacion

Temporalidad

Segun la actualizacién de datos e informacién de la SCT e

Ingenieria vial.
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Clave: MUT14 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP
# DE EDIFICACIONES CATALOGADAS
La identificacion y conteo del numero de edificaciones que tienen
Definicién: catalogadas como patrimonio y que se encuentran en conservacion
en la zona del centro histérico.
Tener un catalogo que describa el numero ubicacion y tipo de
Importancia: edificacion que se encuentra catalogada como patrimonio y que se
encuentran en conservacion.
Herramienta informativa que sirve para conocer el numero vy
ubicacién del los edificios catalogados para contemplar cualquier
Aplicabilidad: tipo de alteracion o modificacion a las circulaciones de las vias de
comunicacion el centro histérico.
Tipologia INDICADOR CUANTITATIVO
Metodologia:
_Fuente de INAH 2008
informacion:
Calculoy
variables: No de edificaciones por sector
Formula:
Nivel de Ciudad - Centro Historico
aplicacion

Temporalidad

De acuerdo a informacion propuesta por el INAH
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Clave: M M M MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP
ESTADO DE CONSERVACION DE INMUEBLES
Listado de el estado de conservacion que se encuentran los inmuebles declarados
Definicién:

Importancia:

Aplicabilidad:

como patrimonio.

Conocer el estado actual de conservaciéon de los inmuebles para asi poder una
evaluacion y desarrollar un plan de mejora reestructurar de los edificios para que la

contaminacion y vibraciones de los autos no impacte de forma dréastica en ellos.

Los problemas de contaminacion del aire y de areas susceptibles; asi como, por

fuentes fijas y fuentes

moviles. De acuerdo a datos s el 76% de contaminacién

atmosférica proviene de los vehiculos. Por eso, se hace necesario implementar
catalizadores en los automoviles, un sistema para reducir al minimo la emisién de
contaminantes.

Con esta consideracién, los impactos al aire, son generados por el parque
automotor que transita por las principales arterias del Centro Histérico; aportando

particulas totales en suspensién, diéxido de azufre, plomo y ruidos.

INDICADOR CUALITATIVO

Tipologia
Metodologia:
Evaluacion de campo visitando cada monumento y contestando una

Fuente de
informacion: encuesta

Calculoy

variables: Inmuebles catalogados = N° de lotes y %

Formula:

Nivel de Ciudad - Centro Histérico

aplicaciéon

Temporalidad

Desacuerdo con la informacién proporcionada por el trabajo de campo

y evaluacion de cada uno de los edificios
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Clave: MUT16 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP
GRADO DE DETERIORO DE LOS INMUEBLES
Es el grado de deterioro actual en el que se encuentran los edificios
Definicion: con caracter patrimonial que se encuentras declarados como
conservacion.
Es determinante conocer el estado de conservacién de los edificios
ya que para proponer soluciones a las vias de comunicacion y
Importancia: - . . .
accesibilidad es necesario conocer que impactos se ocasionaran en
los edificios catalogados.
Los problemas causados por la contaminacion y las vibraciones de
automéviles han causado deterioros significativos en los edificios por
Apiicabiiidad: . .
lo que es necesario desarrollar una evaluacion de cuanto es ese
deterioro y como se puede evitar que siga ocurriendo.
Tipologia INDICADOR CUALITATIVO
Metodologia:
Evaluacion de campo visitando cada monumento y contestando una
Fuente de
informacion: encuesta
Calculo y
variables: 1: Bueno 2: Regular 3: Malo
Formula:
Nivel de Ciudad - Centro Historico
aplicacion

Temporalidad

Desacuerdo con la informacién proporcionada por el trabajo de

campo Yy evaluacion de cada uno de los edificios
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Indicadores Normativos

Clave:

N1 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP

EXISTENCIA DE PLAN PARCIAL DEL CENTRO HISTORICO Y CONSERVACION

Instrumento sistematico para dar contenidos precisos de movilidad

Definicién: en la el area urbana; integrales y programados a la accion
municipal.
Que todas las acciones que se tomen sean en beneficio especifico
Importancia: | del centro histérico y la gente que lo usa para que pueda haber una
convivencia entre la modernidad y el pasado.
Basar todos las acciones sobre una linea especifica para que los
Aplicabilidad: cambios, mejorias y conservaciéon sean en bien integral sobre el
centro historico y la conservacion del mismo.
Tipologia INDICADOR CUALITATIVO
Metodologia:
Fuente de NO EXISTE
Informacion:
Calculoy 1.- No cuenta con plan. 2.- Si cuenta con plan. 3 - Si cuenta con
variables: .
Formula: plan pero no es aplicable
Nivel de Ciudad - Centro Histérico
aplicacion

Temporalidad

Dependiendo de la actualizacién de los datos segun la dependencia

que lo desarrolle.
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Clave: N2 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP

EXISTENCIA DE PLAN DE MOVILIDAD PARA EL CENTRO HISTORICO

Instrumento sistematico para dar contenidos precisos de movilidad
Definicioén: en la el area urbana;, integrales y programados a la accion

municipal.

Asegurar la calidad de vida de la sociedad, la calidad ambiental y la
conservacién del patrimonio monitoreando el uso del vehiculo
Importancia: . . - .

privado y manejando propuestas que amortigien los impactos

generados.

Efientizar la vialidad accesibilidad y aseguramiento ambiental y de
Aplicabilidad: calidad de vida de la sociedad mediante propuestas especificas para

hacer efectivo las propuestas que sean eficaces.

Tipologia INDICADOR CUALITATIVO
Metodologia:

Fuentede | NO EXISTE
informacioén:

Calculoy 1.- No cuenta con plan. 2.- Si cuenta con plan. 3.- Si cuenta con
variables: | licabl

Formula: plan pero no es aplicable

Nivel de Ciudad - Centro Histérico

aplicacion

Dependiendo de la actualizacion de los datos segun la dependencia

Temporalidad
P ! que lo desarrolle.

Arg. Héctor E. Martinez Avalos. Pag. 139



n P a

Movilidad Urbana: El vehiculo privado en el centro histérico de S.L.P.

Clave:

N3 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP

EXISTENCIA DE PLAN DE MANEJO AMBIENTAL PARA EL CENTRO HISTORICO

Documento que asegure la estabilidad ambiental para asegurar la

Definicion: fauna, el suelo y los edificios que se encuentra en el centro histérico.
Herramienta que garantiza la estabilidad ambiental en la zona centro
Importancia: para el beneficio cultural, social y ambiental de la ciudad.
Garantias para conservar el ambiente al momento de tomar
Aplicabilidad: |decisiones de movilidad o del uso de sistemas contaminantes que
afecte al patrimonio edificado y a la sociedad.
Tipologia INDICADOR CUALITATIVO
Metodologia:
Autoridades Municipales ambientales, Normas oficiales Mexicanas
Fuente de
informacion: sobre calidad del aire
Calculo y 1.- No cuenta con plan. 2.- Si cuenta con plan. 3.- Si cuenta con
variables: .
Formula: plan pero no es aplicable
Nivel de Ciudad - Centro Histdrico
aplicacion

Temporalidad

Dependiendo de la actualizacién de los datos segun la dependencia

ambiental que lo desarrolle.
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5.7 Analisis de la infraestructura vial

5.7.1 Traza

Actualmente, el centro histérico tiene una estructura urbana definida por las
caracteristicas fisicas de la época, asi como de su traza original. La estructura urbana
también ha obedecido a las tendencias de crecimiento y construcciéon misma de la ciudad
la cual se ha dado sin seguir una continuidad en la vialidad y sin prever las condiciones

del transito vehicular.

Vialidades principales y peatonales.

PEATONALES esmam
PRINCIPALES

Cuadro 20.Vialidades Elaboracion propia
5.7.2 Sentidos de Circulacién
Los sentidos de circulacion tienen una repercusion directa en la movilidad urbana al influir

en la gestion de los flujos viales, creando puntos de conflicto donde convergen flujos o en
el caso contrario contribuyen a disolver los “nudos” en la vialidad.
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Actualmente el centro histérico presenta algunas problematicas viales que pueden ser
resueltas a través de la adecuacion de los sentidos de circulacion. De hecho, |a adecuada
aplicacion de una estrategia de reorganizacion de sentidos de circulacion permitiria un
mayor desplazamiento de flujos viales. Principalmente en aquellas calles donde se
requiere ampliar la capacidad dado el volumen de vehicular y la conectividad de las vias.

Problemaética Identificada en Sitios Conflictivos

] AT [
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Cuadro 21. Puntos conflictivos. Elaboracion propia

5.7.3 Control del Comercio en Via Publica

El comercio en la via publica es considerado una entre muchas otras causas importantes
de la problematica en la movilidad de personas y vehiculos no sélo en la zona de estudio
sino en la gran mayoria de las ciudades.
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Imagen 8. Propia tomada el 17 dic 2009.

Los espacios publicos urbanos: vialidad, plazas, andadores, camellones y cruceros, han
sido invadidos por el comercio ambulante, lavacoches y en no pocos casos por personas
con discapacidad, menores de edad e indigentes; que bajo el lema “la calle es de quien la
trabaja”, se han apropiado del espacio publico especificamente construido y destinado

para la movilidad y accesibilidad de personas, bienes y vehiculos.

5.7.4 Padroén Vehicular

El padrén vehicular de la ciudad registra un incremento importante en cuanto a vehiculos
particulares, la apertura comercial para importar vehiculos extranjeros aunada a la
introduccion ilegal al pais de automoéviles y camionetas procedentes de Estados Unidos,
ha demandado no sélo mayor infraestructura vial, sino ha generado también una oferta de

transporte privado que ha venido a complicar el transito en la ciudad.

automoviles
600.000

500.000
400,000

automoviles, 485

300,000
200.000
100.000

o}

Miles Unidades

1980 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 2000 2001 2002 2003 2004
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5.7.5 Capacidades de estacionamiento

En el centro histérico se tienen detectados 32 lotes o zonas que se utilizan como
estacionamientos, 30 son publicos y 2 privados; presentando una capacidad reportada
(oferta en estacionamientos publicos) de 2766 cajones.

ESTACIONAMIENTOS PUBLICOS UBICADOS DENTRO DEL AREA DE ESTUDIO

ODERTA DEMANDA
INDICE DE
No | SECTOR CALLE we HORARIO e OCUPACION PENSIONES
ESTACIONAMIENTO CAJONES (Diario)

1 I V. Carranza Publico 8:00 a 9:00 358 350 50
2 n Fundadores Publico 7.00 a 10:00 125 300

3 | Alvaro Obregon Privado 8:00a8: 00 24 30 24
4 | Alvaro Obregon Publico 8:00 a 8:00 70 100 30
S I Alvaro Qbregon Publico 8:00 a 8:00 22 50

6 ! Arista Publico 9:00 a 8:00 75 100

7 | Arista Publico 8:30a 8:30 96 300 17

B 1] Arista Publico 8:00 a 8:00 25 80

9 n Arista Publico 8:00 a 8:00 18 70

10 ] Damina Carmona Publico 9:00a7:00 10 40

1 1] Mier y Teran Publico 8:30a 8:30 25 70

12 n Mier y Teran Publico 8:3028:31 82 300

13 I Allende Publico 9:00a7:30 15 40

14 Ll Allende Publico 9:00a7:30 29 100

15 ] Fco | Madero Publico 8:00 a 10:00 340 250 70
16 Il Fco | Madero Publico 8:00a 11:00 36 80

17 Il Independencia Publico 8:00 a 9:00 21 300 60
18 ] Reforma Publico 8.00 a 9:00 300 500

19 I Galeana Publico 9:00 a 8:00 74 100 12
20 I Galeana Publico 9:00 a 8:01 48 100

21 ] Galeana Publico 8:00 a 9:00 52 80 10
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22 v Galeana Publico 9:00 a 9:00 35 50 30
23 v Universidad Publico 8:00 a 8:00 28 100
24 ] Eje vial Publico 7:00 a 10:00 456 500
25 v Morelos Publico 7:00 a 9:00 21 300
26 v Los bravo Publico 7:00 a 11:00 35 60
27 1 H Herrera Publico 9:00a 7:00 40 70
28 i} Reforma Publico 8:00 a 8:00 47 100
29 n Reforma Publico 8:00a 8:.00 35 B0
30 n Hidalgo Publico 9:00 a 7:00 12 20
Kh [} Hidalgo Publico 9:00a7:00 8 15
32 1] Hidalgo Publico 9:00 a 7:00 14 30
TOTAL DE AUTOS PRIVADOS 2766 4665 303

Cuadro 22. Estacionamientos publicos. Elaboracion propia

UBICACION ESPACIAL DE ESTACIONAMIENTOS PUBLICOS EN EL CENTRO HISTORICO

Cuadro 23. Ubicacion de estacionamientos. Elaboracién propia
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5.8 Impacto al Medio Ambiente

5.8.1 Analisis de los Costos Sociales

Los costos sociales tienen que ver con el impacto de la produccién en la sociedad, que de

un modo u otro pueden lesionar sus intereses.

Por ejemplo, una empresa que contamina el aire, genera un costo para las demas

personas que respiran ese aire.

Hablando del transporte, es esencial para el desarrollo social y econdmico, para la
movilidad individual, la integracién social y el comercio. Sin embargo, el transporte privado
alrededor del mundo muestra tendencias medio ambientales alarmantes, principalmente
por el incremento del trafico vehicular. El transporte sobre las calles y otras formas de
transporte en menor grado, imponen costos sociales en la forma de accidentes; dafio a la
salud humana por gases contaminantes, monoxido de carbono, plomo, compuestos

organicos volatiles y otros contaminantes; congestion; ruido.

5.8.2 Gastos sociales de transporte y repercusion en la economia familiar

El transporte se ha convertido en algo basico-para el movimiento de la sociedad, el uso
del transporte publico como el particular se convirtidé en poco tiempo en una necesidad
para la vida dentro de las ciudades, principalmente en zonas urbanas y que van en
crecimiento dia con dia. Es innegable la importancia que esta actividad tiene actualmente
para el desarrollo econémico y la vida moderna. Los grandes volimenes de personas que
se movilizan dentro y fuera del centro histérico contribuyen con una porcion importante del
producto interno bruto y del empleo en la ciudad, pero sin embargo, esto implica que la

sociedad absorbe un gasto que repercute directamente en su economia.

Se realizé6 una exploracion de los costos econémicos de la movilidad en el centro
histérico, teniendo que un estudiante para ir y regresar de la escuela puede llegar a gastar
un promedio de 150 a 170 pesos mensuales. Una ama de casa que trabaja y va de

compras de 180 a 270 pesos al mes en promedio; esto si se viaja en autobus.

Si los traslados son en automovil propio, y tomando en cuenta que el litro de gasolina
cuesta 7.72 pesos, un auto estandar con un rendimiento estandar y con los mismos

recorridos diarios, los costos al mes se elevan hasta 800 o 900 pesos al mes.
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Por lo tanto si el salario de un padre de familia (con 3 integrantes) asciende a 1,404 pesos
(con el salario minimo) mensuales; sus costos por transporte (autobus) reflejan el 45.44%

de sus gastos.

5.8.3 Riesgos en salud y al medio ambiente

Los medios de transporte constituyen una parte fundamental para la vida econoémica y
social de las ciudades al interconectar las distintas actividades productivas y sociales, asi
como los movimientos de personas. Pero esto conlleva a que por medio del transporte se
ocasionen problemas y contaminacion que incluyen: emision de contaminantes a la
atmosfericos, generacién de ruido, congestionamiento vial, accidentes, generacion de
chatarra y residuos de aceites y lubricantes, los efectos dependen del tipo o modo de

transporte.

Con relacion a los riesgos en salud y ambientales de esta actividad, entre otros, destacan:
los accidentes provocados por la operacion diaria y continua de enormes parques
vehiculares; el consumo intensivo de combustibles, los considerables niveles de
congestion del transporte urbano generadores de altos niveles de contaminacion y
pérdida de tiempo y el alto costo econdmico y en vidas humanas provocadas por los
accidentes.

Para determinar las emisiones generadas por el parque vehicular se toman en cuenta una
serie de factores como el tipo de combustible, la altitud, la temperatura de donde circulan
los vehiculos, también la velocidad Las particulas suspendidas, en particular aquéllas con
tamarios inferiores a los 10 micrémetros, causan dafios severos al penetrar hasta las
partes mas pequenas y sensibles de los pulmones, agravando los sintomas de las

frecuentes enfermedades de pulmones, arterias, corazon y sistema respiratorio.

5.9 Localizacion de plazas y centros religiosos.

Se puede observar que las areas recreativas y religiosas se encuentran en el sector 4 lo
que nos indica que este sector es el unico que tiene movilidad en fines de semana y dias
festivos o en las noches ya que la otra parte del centro permanece cerrada y sin ningun

atractivo para los visitantes.
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Cuadro 24. Plazas y jardines. Elaboracion propia

Estudio de velocidad

ESTUDIOS DF VELOCIDAD — - = ESTUDIOS DE VELOCIDAD
CONGEITIO!  DE AUTAS PRINCIPALES I I,  COMGESTIONANNENTD DE RUTAS FRINCIFALES
Losarun jLasonTy
ERTRADA | GAEANAEWOUSIATONREPORML
BALIDA UNFERZIOAD EISERA CONITITUCION =:
THMPO DE RECOM & 1243 R
Tm?ﬂu FECHA ‘-A“ 8 _-Am il
— i I T | s | = | | | i ol
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T asDE ' I T | tawtan = T [ . I ™3 . T wazsten
h0.E | A ey e - 5 CAUSAS DE DEMORAS EN £1 TRAFICO )
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Cuadro 26. Elaboracion propia basado en el manual de ingenieria de transito (1971)
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Grafica 5. Incremento del padrén automovilistico Elaboracién propia con datos del INEGI (2004)
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Con la grafica anterior es facil exponer que en las horas pico las arterias principales se
satura pero como el centro no cuenta con arterias de apoyo que crucen de manera
adecuada al centro por esta razén tiende a crearse conflictos sin embargo es visible que
cada vez aumentan los vehiculos en la ciudad pero las capacidades de las calles son las
mismas. Ya que para el 2004 la ciudad de San Luis Potosi tenia un padron vehicular de
485,315 unidades de transporte privado. Y si tomamos en cuenta que el centro historico
es el paso obligado de las personas que cruzan la ciudad de oriente a poniente y de norte
a sur y viceversa podemos comprender que el centro se convierte en un cuello de botella
importante en horas pico. Asi como se muestra en la grafica de una de las calles mas
transitadas en horas pico y el mismo recorrido en horas de poca afluencia vehicular.

5.10 Conteo de vehiculos en cordoén.

RECUENTO EN CORDON

HOJA DE CAMPO PARA EL CONTEO DE AUTOMOVILES, TRANSPORTE PUBLICO Y VEHICULOS VARIOS

UBICACION REFORMA ESQUINA MELCHOR OCAMPO

FECHA 22-Dic-08 DIA DE LA SEMANA LUNES
HORA INICIO 13.00 Hrs DIRECCION DE TRANSITO NORTE
TOTAL DE HORAS UNA HORA

CONDICIONES DEL PAVIMENTO | BUENAS

RECUENTO CADA 15 MIN AUTOMOWIES MOTOCICLETAS e adly Seblides
INCLUYENDO TAXIS PUBLICO VEHICULOS
1 431 18 9 458
2 462 26 7 495
3 512 8 n 531
4 446 32 9 487
TOTAL 1851 &4 36 1971
PROMEDIO DIARIO 12 hrs 22212 :mos 432 23652

PROMEDIO DE VEHICULOS DIARIO TOMANDO EN CUENTA LAS ACTIVIDADES QUE SE REALIZAN EN EL LAPSO DE 800 AMA 8
00 PM

Cuadro 25. Contec de cordon Elaboracién propia basado en el manual de ingenieria de transito (1971)
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Grafica 6,7. Resultados del conteo de cordén. Elaboracién propia

AUTOMOVILES
INCLUYENDO | MOTOCICLETAS L gty
TAXIS PUBLICO

REFORMA 1851 84 36
CARRANZA 1021 52
A. OBREGON 774 45
REFORMA 2 1863 168 142
DAMINA C. 678 et 13
DAMINA C 2 369 " [}
MERCADO REP 1131 426 109
A OBREGON 2 931 36
EJE VIAL 1878 84 243
GUAJARDO 644 22
JOSE OTHON 1302 61
UNIVERSIDAD 1217 31

Cuadro 26. Datos del conteo de cordén. Elaboracion propia

Para conocer el problema de la movilidad y el trafico se desarrolio un conteo en cordén
basado en una tabla donde se cuantificaba el paso de los vehiculos por una avenida
durante determinado tiempo. Este se saco un promedio de vehiculos y se multiplico por
las horas en que el tiempo esta en actividades y se saco un estimado de la cantidad total
diaria de trafico vehicular. Con esto se detectaron problemas especificos que causan este
trafico y que ocasionan los impactos ambientales, economicos y sociales en el centro
histérico.
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5.11 Problemas detectados de movilidad y trafico
« Mala programacion de semaforos.
e Transporte publico hace paradas segt‘m. lo solicite el usuario lo cual provoca en
algunos casos el flujo libre del transito
« Demoras excesivas y Tiempos perdidos

« Contaminacion (acustica, visual y atmosférica)

+ Altos costos de traslado por los tiempos perdidos
e Estrés

+ Baja calidad de vida al consumir exceso de tiempo en traslados

Se realizaron rondas ro toda el area de estudio en vehiculo piloto para conocer de primera
persona y entiempo los problemas que se presentan cuando uno viaja en vehiculo privado
en horas pico con el centro histérico por lo que se contemplaron varios puntos en la
observacion y esta se fe haciendo anotaciones en una bitacora de obra con lo que se
llegaron a ciertos aspectos que causan conflictos. Los puntos que se tomaron en cuenta
durante estos recorridos son los siguientes: Estacionamientos, Uso de suelo, Estructura
vial y Cobertura de pavimentos.

5.11.1 Estacionamiento

» Se observo en los recorridos realizados bor el centro que hay un déficit importante
de aceras y guarniciones, lo cual origina que los vehiculos se estacionen sobre los
espacios destinados a las banquetas.

+ Existe una falta de control y vigilancia por parte de la autoridad de transito para

hacer respetar el reglamento de transito.

* Se presenta el fenémeno de un bajo indice de rotacién de estacionamiento, debido a

gue algunos automovilistas estacionan sus vehiculos por mas de 8 horas.

5.11.2 Usos de Suelo.

« Usos comerciales y de servicios concentrados.

e Equipamientos educativos ubicados inadecuadamente sobre vialidades primarias

sin contar con medidas preventivas y de mitigaciéon de impacto vial.
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e Poca vigilancia de parte de la autoridad de administracion urbana respecto a

cambios de los predios y edificaciones en el uso de suelo autorizado

5.11.3 Sistema Vial Estructura Vial
o Estructura vial radial y desarticulada.
e Las vialidades primarias y de acceso se convierten, en su mayoria, en corredores

urbanos.

Sistema Vial: Problematica de la cobertura de pavimentos.

e No se cuenta con un Sistema o Programa de Administracion de Pavimentos, lo

cual da como resultado que la inversion en pavimentacion se disperse

5.12 Analisis fotografico.

El estacionarse en doble fila provoca que se reduzcan
los carriles de circulacion causando con esto
embotellamientos con los cuales se hacen tapones en
las principales arterias causando pérdidas de tiempo,
contaminacion y estrés.

Imagen 9. Autor propio tomada el 5/12/08

La falta de regulacion de accesos de transporte de
mercancias y transporte pesado de carga ocasiona
traficos y desgastes en las vias causando con esto
pérdidas econdmicas y trabajos innecesarios de

reparaciones.

Imagen 10. Autor propio tomada el 5/12/08
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Existen areas de no estacionarse sin embargo no se
respetan con lo cual se pierde la educacion vial y si lo
hace uno lo empezamos a hacer todos. Es aqui donde
inicia el problema que no existe educacion. Con lo mismo
se empiezan a estacionar en lugares prohibidos causando

un estrechamiento de las vias.
Imagen 11. Autor propio tomada el 5/12/08

La educacion vial es necesaria para el respeto ya que en
el centro es primero el peatén sin embargo no se respeta

y seguimos dando preferencias al vehiculo privado.

Imagen 12. Autor propio tomada el 5/12/08

La falta de gestion y regulacion del ambulantaje también
ocasiona que el vehiculo tenga conflictos ya que los
puestos se ponen en las banquetas causando que los
peatones tengan que circular por las calles exponiéndose a
que sean atropellados y los vehiculos tienen que reducir

sus velocidades trayendo con esto filas de vehiculos atras.
Imagen 13. Autor propio tomada el 5/12/08

La falta de carriles y areas especiales para el transporte
publico ocasiona que estos se paren en lugares distintos
con lo cual ocasionan retrasos y detenimientos de otros

vehiculos haciendo un trafico lento. Tanto para el

transporte privado como para el mismo publico.

Imagen 14. Autor propio tomada el 5/12/08
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Al no hacer valido el reglamento de transito en cuanto a
sus sanciones la gente dispone de la via como mejor le
parece por esta razon obstruyen la banquetas dejando al
peatén caminar por la calle con lo cual se entorpece el

flujo constante del vehiculo.

Imagen 15. Autor propio tomada el 5/12/08

Las vias son destruidas por el uso frecuente de transporte
publico con peso excesivo el cual no soporta .y empiezan
este tipo de problemas que afectan a reducir velocidades y
a tener pérdidas econdémicas en las unidades.

Imagen 16. Autor propio tomada el 5/12/08

Trafico detenido a pesar de que las senaleticas marcan
que continue fluyendo esto quiere decir que adelante
sobre la via hay un tipo de obstruccién que ocasiona estos

embotellamientos.

Imagen 17. Autor propio tomada el 5/12/08
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6 INDICADORES

El siguiente capitulo es la parte fundamental para la construcciéon de la investigacion ya
que con los indicadores se busca explicar analizar y evaluar el fenémeno, por esto es un
desafio interesante para esta investigacion buscar procedimientos conceptualmente
solidos y metodolégicamente justificables para medir los impactos de la movilidad

motorizada.

En los ultimos afios se ha elaborado una abundante literatura sobre el uso de indicadores
para el diagnostico de la movilidad urbana, y el transporte en particular. La lectura de
muchos de los trabajos dedicados a la cuestion revela la conveniencia de seguir
investigando en la busqueda de medidas operativas para un concepto tan vago como el
que nos ocupa, y plantea también el interés de reflexionar sobre su aplicabilidad a
diferentes contextos y escalas, asi como la necesidad de profundizar en aspectos
operativos como pueden ser la naturaleza -de la informaciéon disponible, el tipo de
indicador a utilizar o las unidades territoriales de referencia para su aplicacion.

6.1 Indicadores claves para gerenciar el desempernio.

Para medir el desempefio de la movilidad del centro histérico necesitamos de un sistema
de indicadores de gestion. Estos son la expresion cuantitativa del comportamiento de la
instituciéon, de un area o proceso; cuya magnitud, de ser comparada con algun otro nivel
de referencia, nos podra estar sefialando una desviacion sobre la cual se tomaron

acciones correctivas o preventivas segun el caso.

En la elaboracion de los indicadores de gestién se deben tener en cuenta los elementos

siguientes:

« El objetivo.

» La definicion.

* Los niveles de referencia.
« Laresponsabilidad.

» Fuente de informacién.

e La periodicidad.
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El objetivo: Debe expresar el ;para qué? queremos gerenciar el indicador seleccionado.

Expresa el lineamiento politico, la mejora que se busca y el sentido de esa mejora.

La definicion: Es la expresion matematica que cuantifica el estado de la caracteristica o
hecho que queremos controlar. Debe ser expresada de la manera mas especifica posible,
evitando incluir causas y/o soluciones. La definicion debe contemplar sélo la caracteristica

del hecho (efecto) que observaremos y mediremos.

Niveles de referencia: Para realizar el proceso de control es necesaria la comparacion y
ésta no es posible si no contamos con una referencia contra la cual constatar el valor de
un indicador. Esta desviacion es la que realmente se nos transforma en un reto a

enfrentar.

Responsabilidades: Nos referimos a quien(es) le corresponde actuar en cada momento
y en cada nivel de la organizacion, frente a la informacion que nos esta suministrando el

indicador. -

Fuente de informacion: ;Cdémo se obtienen y conforman los datos? ;en qué sitio se
hacen las observaciones? ;con qué instrumentos se haran las mediciones? ;quién hace
las lecturas? ;cudl es el procedimiento de captacion?. La respuesta a estas y otras

preguntas nos permitira cumplir con este elemento.

Periodicidad: ; Cada cuanto tiempo se mide el indicador? ;Cémo se presentan los datos:
fisicos, promedios, diarios, promedios semanales o mensuales?. Asi se determina el

momento de la medicion.

6.2 La organizacion de los indicadores.

Con relacion a la forma de organizar la informacion de los indicadores, se procedié a

integrar in cada hoja del indicador la siguiente informacioén:

= Base de datos basica, que contiene la informacién fuente o bien los nexos para
localizar las bases de datos que sustentan el indicador.

* Base de datos de construccion del indicador, que contiene la unidad de
observacion, zonas y calles y los datos que sirven para formular el indicador, en su

caso el trabajo estadistico y grafico.
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= La ficha técnica, que expresa la definicion, su importancia y aplicabilidad, la
tipologia y la metodologia utilizada para cada indicador.
= Mapa tematico, cuando el indicador lo requiere, se agrega la informacion a una

cartografia para expresar graficamente el valor del indicador en la superficie

territorial aplicable.
Fuente: OUL-SLP Observatorio Urbano Local de San Luis

Potosi

con sede en la UASLP facultad del habitat.

6.3 La nomenclatura de los indicadores.

La clasificacion determinada para cada indicador obedece a la siguiente nomenclatura:

MUT = movilidad urbana territorial; MA = movil[dad ambiental; ME = movilidad econémica:

enseguida la cifra 01 es el numero progresivo de los indicadores de ese eje tematico.
6.4 Listado de los indicadores.

6.4.1 Parte 1: Indicadores de movilidad urbano-territorial.

MUT - 01 Densidad de la red vial

MUT - 02 Indicador de accidentalidad

MUT - 03 Indicador de motorizacién

MUT — 04 Utilizacién del transporte privado

MUT — 05 Tiempo promedio de viaje

MUT — 06 Indice de superficie vial

MUT - 07 indice de accidentalidad al centro histérico

MUT — 08 No de estacionamientos en el centro historico

MUT - 09 Relacion de vehiculos automotores por vivienda (edificacion) por superficie de

rodamiento

MUT - 10 % de vias destinadas al transporte publico

MUT - 11 Superficie de areas verdes publicas por habitante en el centro histérico
MUT - 12 % uso predominante del suelo

MUT - 14 N° de edificaciones catalogadas

MUT - 15 Estado de conservacion de inmuebles catalogados en centro histérico
MUT — 16 Grado de deterioro de sitios y areas catalogadas
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6.4.2 Parte 2: Indicadores Normativos.

N — 1 Existencia de plan parcial de centro histérico conservacion
N — 2 Existencia de plan de movilidad en centro histérico

N — 3 Existencia de plan de manejo ambiental

N — 4 Existencia de plan vial

6.4.3 Parte 3: Indicadores Movilidad Ambiental.

MA — 1 Sistemas de monitoreo del aire
MA — 2 Monitoreo de las emisiones por vehiculo
MA — 3 Sistema de monitoreo del ruido

6.4.4 Parte 4: Indicadores Movilidad Econdémico.

[REYRS AR

ME — 1 Costo tiempo/hombre
ME — 2 Costo de viaje por km
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6.5 Informacioén obtenida con el trabajo de los indicadores.
MUT 01 Densidad de la red vial

Este indicador expresa la densidad de la red vial por tipo de calles del centro historico,
esta construido mediante un indicador que describe la longitud de la via en kilometros
existente, de acuerdo al estandar de la SCT. En este indicador se hace una tabla que
concentra la tipologia de redes viales y su kilometraje total. Los resultados obtenidos
expresan que la red vial consta de muy poco espacio para el acceso de tanto vehiculo en
horas pico y que es insuficiente la red para dar abastecimiento al rodado de los

automoviles que transitan por esta todos los dias.
MUT 02 Indicador de accidentalidad

Este indicador refleja el suceso que altera el orden eventual del trafico debido a
accidentes, esta construido con base a cifras de la SCT, permite identificar causas y
efectos. El indice de accidentalidad de los datos que aporta esta dependencia refleja la
accidentalidad por millén de vehiculos por kilérmetro, asi se obtiene que la media nacional
es de 0.466 y que la media de la region centro es de 0.443, significa que en promedio
toda la regién tiene menos accidentes que el resto del pais. Sin embargo a nivel de
entidad federativa y zona del centro histérico se ha tenido alteraciones en el trafico debido
a la poca gestion que se tiene en la fluidez vial y en la educacién civica vial en la

poblacion.

MUT 03 Indicador de motorizacion (nimero de vehiculos/nimero de habitantes).

Este indicador de movilidad obtiene la relacion vehiculos por cada mil habitantes por
AGEP para conocer la accesibilidad de la poblaciéon a este medio de transporte particular.
Los resultados muestran que la media regional es de 207.67 vehiculos por cada mil
habitantes ligeramente superior a la media nacional que es de 204.91, es conveniente
sefialar que en 1980 la relaciéon de la media estatal era de 67.44 y la nacional de 83.59,

por lo que se concluye que en los Ultimos afos ha aumentado en el parque vehicular,
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aunque esto no necesariamente significa una mejoria pues faltaria analizar por ejemplo la

calidad ambiental (emisiones a la atmésfera)'y la eficiencia del transporte publico.

MUT 04 Utilizacion del transporte Privadd"

Este indicador expresa cuanto se prefiere utilizar el automoévil privado a pesar de la
existencia de un transporte publico eficiente y de los problemas existentes de trafico en el
centro historico, esta construido mediante un indicador que describe la entrada y salida
de vehiculos asi como una encuesta de pro que la preferencia y el uso semanal del
vehiculo privado. En este indicador se hace-una tabla que concentra las entradas de
vehiculos al centro histérico en lapsos de 1 hora y un promedio de 8 horas diarios. Los
resultados obtenidos expresan que la red vial se satura en horas pico y las nominadas
vias principales del centro historico y periférico lo cual es insuficiente la red vial para dar

abastecimiento a la cantidad diaria de vehiculos.
MUT 05 Tiempo promedio de viaje.

Este indicador expresa mediciones del tiempo de viaje para una muestra de origenes y
destinos. La muestra debe ser representativa (alrededor de 300 pares o-d) del patron de
viajes de acuerdo a los origenes y destinos. Este indicador permite hacerle seguimiento al
tiempo de viaje de los usuarios del centro histérico. Este es uno de los componentes
claves del costo generalizado de transporte para los usuarios. Este indicador debe
evaluarse en conjunto con los de costo generalizado y los de accesibilidad. La solucion a
los detenimientos y congestionamientos es midiendo los tiempos que toma en trasladarse
una persona de un lado a otro en el centro histérico conociendo estos tiempos es facil

proponer vias alternas en horas pico y dias de trafico vehicular.
MUT 06 indice de superficie vial.
Este indicador expresa el trazo de las vias de comunicacion define distintos niveles de

articulaciéon territorial en donde la organizacién y funcionalidad de los principales

corredores para el trafico de vehiculos y los vinculos urbanos entre distintos destinos
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queda de manifiesto para bien o para ma.l en el funcionamiento urbano. El indice de
suficiencia de la red vial permite superar el sesgo que representa el tamario variable del
territorio y la poblacion en el analisis de.la densidad vial; representa la capacidad que
tiene la red vial del Centro histérico para garantizar los servicios de transporte
considerando la poblacion y la superficie por cada unidad territorial analizada. Mientras
mas bajo sea el valor del indice menor sera la capacidad de la infraestructura vial, lo que

puede interpretarse como vialidades saturadas.
MUT 07 indice de accesibilidad.

Este indicador permiten identificar Zonas y Unidades de servicio de baja accesibilidad y
explorar alternativas para ésta y reducir desigualdades, lo que tal vez ayude a los
administradores urbanos a dar prioridad a determinados proyectos y disefiar politicas
publicas mas eficaces y equitativas. La accesibilidad es un indicador de calidad urbana y
se estima por AGEBS. Esto se complementa con la estimacion de la accesibilidad de las
unidades de servicio, a la que consideramos.un indicador de desempefio urbano. Esta
relacionado con la poblacion (con la demanda) mientras que el desempefio urbano esta
asociado con las unidades de servicio (oferta y por lo tanto con el desempefio de los
administradores urbanos). Es indispensable tener accesibilidad ya que de la gente y el

flujo constante de personas depende la vida y subsistencia del centro histérico.

MUT 08 Numero de estacionamientos en el centro historico.

Este indicador permiten expresar el constante monitoreo del numero de cajones y sus
capacidades y ubicaciones de cada uno de los estacionamientos permiten conocer donde
hay demanda de estos y donde se pueden hacer estacionamientos periféricos para que la
gente pueda acceder al centro histérico en otrc;s medios de transporte. El Centro Historico
como espacio caracterizador de las actividades de la ciudad ( como punto de encuentro y
de servicios) permite a sus habitantes la realizacién de diversas actividades. Resaltar la
conectividad y la accesibilidad es fundamental. La solucién técnica adecuada para la
disposicion de cajones de estacionamiento que apoyen a no estacionarse en doble fila dar

dobles vueltas o estacionarse en lugares prohibidos.
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MUT 10 Relacién de vehiculos automotores por vivienda.

Este indicador permiten conocer el numero de vehiculos y monitorear los entrantes y
salientes y asi detectar cuales son los que mas impactos causan en el entorno (los locales
o de otras zonas). Es la relacion y existencia de vehiculos que se encuentran en el centro
historico por cada vivienda. Es necesario conocer el numero de vehiculos que pertenecen
a esa zona para poder identificar los que acceden de otras zonas y poder analizar el

impacto que esos otros vehiculos causan en el centro histérico.
MUT 11 Porcentaje de vias destinadas al transporte publico.

Este indicador permiten conocer rutas de viaje de transporte publico para conocer si son
suficientes y eficientes o hay que implementar mas vias o nuevas rutas de transporte. El
numero de vias sobre las cuales el transporté publico tiene via libre o sobre las cuales
pueden circular. Es necesario conocer cuales son las vias destinadas al transporte publico

ya que este es el que mas eficiencia tiene para acceder al centro histoérico.
MUT 12 Superficie de areas verdes por habitante.

Este indicador permiten conocer que areas verdes son superficies brutas de espacio
publico constituidas predominantemente por superficies permeables como tierra, provistas
con vegetacion ya sea cubre pisos, arbustos o arboles y eventualmente equipadas con
otro tipo de superficies impermeables como andadores, canchas, etc. y/o edificaciones
menores como mobiliario urbano. Es la superficie neta de vegetacion existente per capita
dentro del espacio publico que constituye el subsistema de equipamiento urbano de
recreacion y deporte, dentro del Centro Histérico. La constituyen elementos tales como
plazas y parques publicos, jardines de barrio. Es importante tener areas verdes y de
esparcimiento para que la poblacion pueda hacer uso de ellas y no solo se presente un
panorama monétono peligroso y conflictivo como son las vialidades saturadas de

vehiculos.
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MUT 13 Porcentaje de uso predominante del suelo.

Este indicador permite conocer “la diversidad de usos del patrimonio historico urbano”. La
desaparicion de diversidad funcional en los centros histéricos es una de las principales
amenazas para su conservacion (Martinez, 2001) y es un factor que suele estar
relacionado con el abandono de los residentes. De hecho, los primeros usos que habria
que proteger son los servicios para residentes (Andrés Sarasa, 2005), a menudo
sacrificados por establecimientos turisticos o terciarios a escala ciudadana o regional en
formacion. El uso caracteristico de un ambito, de tal forma que sea mayoritario respecto
del aprovechamiento, definido por su indice de edificabilidad, total del mismo. La solucién
técnica para reorganizar el uso de suelo y que sea de tipo mixto para que no se

concentren actividades con los cuales se lleguen a la saturacion de las zonas céntricas.

MUT 14 Porcentaje de edificaciones catalogadas.

Este indicador permite conocer el numero y ubicacion del los edificios catalogados para
contemplar cualquier tipo de alteracion o modificacion a las circulaciones de las vias de
comunicacion del centro histérico. La identicificacion y conteo del numero de edificaciones
que tienen catalogadas como patrimonio y que,se encuentran en conservacion en la zona
del centro historico. Tener un catalogo que describa el numero ubicacion y tipo de
edificacion que se encuentra catalogada como patrimonio y que se encuentran en

conservacion.

MUT 15 Estado de conservacion de inmuebles.

Este indicador permite conocer los problemas de contaminacién del aire y de areas
susceptibles; asi como, por fuentes fijas y fuentes moéviles. De acuerdo a datos , el 76%
de contaminacion atmosférica proviene de los vehiculos. Por eso, se hace necesario
implementar catalizadores en los automdéviles, un sistema para reducir al minimo la
emision de contaminantes. Con esta consideracion, los impactos al aire, son generados

por el parque automotor que transita por las principales arterias del Centro Historico;
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aportando particulas totales en suspension, diéxido de azufre, plomo y ruidos. Conocer el
estado actual de conservacion de los inmuebles para asi poder una evaluacion y
desarrollar un plan de mejora reestructurar de los edificios para que la contaminacion y

vibraciones de los autos no impacte de forma drastica en ellos.

MUT 16 Grado de deterioro de los inmuebles.

Este indicador permite conocer los problemas causados por la contaminacion y las
vibraciones de automoviles han causado deterioros significativos en los edificios por lo
que es necesario desarrollar una evaluacién de cuanto es ese deterioro y como se puede
evitar que siga ocurriendo. Es el grado de deterioro actual en el que se encuentran los
edificios con caracter patrimonial que se encuentras declarados como conservacion. Es
determinante conocer el estado de conservacion de los edificios ya que para proponer
soluciones a las vias de comunicacion y accesibilidad es necesario conocer que impactos

se ocasionaran en los edificios catalogados.

N1 Existencia del plan parcial del centro his}érico y conservacion.

Este indicador permite conocer contenidos precisos de movilidad en la el area urbana;
integrales y programados a la accién municipal. Basar todas las acciones sobre una linea
especifica para que los cambios, mejorias y conservacion sean en bien integral sobre el
centro historico y la conservacion del mismo. Que todas las acciones que se tomen sean
en beneficio especifico del centro histérico y la gente que lo usa para que pueda haber

una convivencia entre la modernidad y el pasado.

N2 Existencia del plan de movilidad para el centro histoérico.

Este indicador permite conocer contenidos precisos de movilidad en la el area urbana;
integrales y programados a la accion municipal. Efientizar la vialidad accesibilidad y
aseguramiento ambiental y de calidad de vida de la sociedad mediante propuestas

especificas para hacer efectivo las propuestas que sean eficaces. Asegurar la calidad de

(8]
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vida de la sociedad, la calidad ambiental y la conservacién del patrimonio monitoreando el
uso del vehiculo privado y manejando propuestas que amortiglien los impactos

generados.

N3 Existencia del plan de manejo am biental'para el centro histérico.

Este indicador permite conocer la estabilidad ambiental para asegurar la fauna, el suelo y
los edificios que se encuentra en el centro histérico. Garantias para conservar el ambiente
al momento de tomar decisiones de movilidad o del uso de sistemas contaminantes que
afecte al patrimonio edificado y a la sociedad. Herramienta que garantiza la estabilidad

ambiental en la zona centro para el beneficio cultural, social y ambiental de la ciudad.

N4 Existencia del plan vial.

Este indicador permite conocer contenidos precisos de soluciones viales en la el area
urbana; integrales y programados a la accién municipal. Fluidez vial en todo el centro
historico asi como la convivencia integral del vehiculo con los peatones para lograr un
equilibrio y un flujo constante entre personas y automoéviles. Manejar la fluidez para
incentivar a regresar al centro como consumidor y buscando de servicios de todo tipo y de

ocio para mantener un centro historico siempre vivo.

MA1 Sistema de monitoreo del aire.

Este indicador permite la generacion de informes técnico-cientificos, que sirvan a base
para el mejor entendimiento de la problematica ambiental y desarrollo de estrategias que
permitan reducirla o controlarla, como contribucion a mejorar la calidad de vida urbana en
el Centro Histdrico, asi como conocer los niveles de contaminacién y / o cumplimiento de
las normas. Detectar si se cuenta con sisterﬁa de monitoreo con la informacion de las
condiciones diarias de la calidad del aire. Registrar constantemente los cambios de
particulas o saturacién que hay en el aire de CO2 y otros contaminante que emiten los

vehiculos. Y con esto tomar decisiones para la mejora vial y ambiental.
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MA2 Monitoreo de las emisiones por vehiculo.

Este indicador permite generar informes mensuales de las emisiones e impactos
anticipados que se presentan con el uso del vehiculo para asi poder tener una respuesta
pronta a las acciones necesarias para proteger el patrimonio y a la sociedad. Detectar y
monitorear las emisiones que se mandan al aire por medio del uso del vehiculo privado y
censar la cantidad de CO2 que estos aportan al ambiente. Mantener siempre vigilada la
calidad del aire para evitar posibles enfermedades en la salud publica y el deterioro

excesivo de los inmuebles asi como otros factores ambientales que causa el CO2

MA3 Sistema de monitoreo del ruido.

Este indicador permite que la emision de ruido proveniente de los vehiculos automotores,
motocicletas y tricicios motorizados en circulacion altera el bienestar del ser humano vy el
dafio que le produce, con motivo de la exposicion, depende de la magnitud y del numero,
por unidad de tiempo, de los desplazamientos temporales del umbral de audicién. Por
ello, resulta necesario establecer los limites maximos permisibles de emision de este
contaminante. Mantener un monitoreo constante para controlar los decibeles que se
generan en el centro histérico y asi conservar la salud publica, la proteccion de la fauna y
evitar las vibraciones que afecten a las edificaciones.

ME1 Costo tiempo - hombre.

Este indicador permite conocer los gastos que genera el trafico y los embotellamientos
den el centro histérico a horas pico y ver como estos impactan sobre lo econémico y
tiempo en la poblacién que utiliza el vehiculo privado. Conocer el costo que representa en
tiempo y dinero el uso del vehiculo privado y sus impactos en la economia personal como
laboral de los usuarios. Evaluar los impactos generados en lo econémico y tiempo sobre

los usuarios del vehiculo privado en el centro histérico.
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ME2 Costo de viaje por KM.

Este indicador permite conocer los gastos econémicos y de combustible generados por el
uso del vehiculo privado en horas pico en el centro histérico y los impactos que esto
genera a los usuarios. Conocer el costo que genera el uso del vehiculo privado y cuanto
incrementa en horas pico y como afecta a los usuarios de este tipo de transporte. Evaluar
la factibilidad de seguir utilizando el vehiculo privado o generar comparativas e impactos
para desincentivar el uso de este medio de transporte para buscar el bien social, ambienta

y economico.
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CAPITULO 7
CONCLUSIONES
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7 CONCLUSIONES.

Desde el punto de vista metodolégico, el objeiivo ha sido el desarrollo de un sistema de
indicadores apoyado sobre un marco teérico cientifico que considera fundamentos
basicos de la movilidad urbana: el uso preferente del transporte privado en los
desplazamientos y el respeto a los principios de equidad, accesibilidad en la gestion del
cuso del automovil privado en el centro histérico. Es un reto medir y hacer operativos esos

principios y en este sentido se ha dirigido esta investigacion.

Por otro lado, dentro de la estructura de la investigacion es indispensable el disefio de un
sistema de indicadores de movilidad, organizado sobre varios componentes para abordar
fenomenos complejos como el de la movilidad motoriza y el transporte privado. La
intencion es facilitar la comprension del problema (niveles de emisiones o el uso del
vehiculo privado, por ejemplo); por esta razén es necesario la utilizacion de esta
herramienta que nos acerque a la correcta interpretacion y valoracion de los distintos

aspectos del problema.

El disefio de los indicadores ha revelado limitaciones, derivadas de la calidad de la
informacién. Esto exige, una buena definicién de los puntos de atraccion funcional del
centro histérico y sus transformaciones mas recientes (teniendo en cuenta tipos y
jerarquias de funciones), y, por otra, la aplicacion de indices. La elaboracion de
indicadores de modelo urbano apropiado para la evaluacion de la movilidad y pertinente
para una escala local constituira el préximo paso en nuestro analisis. Este trabajo se basa
en las relaciones entre los modelos urbanos (caracteristicas formales y funcionales del
centro histérico de San Luis Potosi) y los patrones de movilidad motorizada.

Como sabemos, las consecuencias negativas del actual patrébn sobre el crecimiento
urbano que esta adoptando la ciudad de San Luis Potosi, fragmentado y disperso que
hacen que el centro historico aun sea atractivo para la bisqueda de servicios hacen ver

claramente la necesidad de coordinacién entre planificacion urbanistica y planificacion del
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transporte. Una aproximacion estrictamente urbanistica al estudio de la movilidad y el
transporte en el centro histérico forma una solucién de este fenémeno. Como ya dijimos,
los perfiles sociodemograficos de nuestras ciudades, los estilos de vida de su poblacion y
los cambios que estan experimentando en las ultimas décadas constituyen un factor
fundamental en la explicacién de los patrones del uso del vehiculo privado y sus impactos.

De los resultados que aportan los indicadores- se puede observar el estado actual en el
que se encuentra el centro histérico de la ciudad de San Luis Potosi en materia de
movilidad urbana, conservaciéon y ambiental. Se pueden realizar comparativos con las
medias nacional y regional, asimismo se pueden identificar en las gréaficas las relaciones
de los valores obtenidos, pero también visualizarlos en los mapas tematicos. El objetivo
final es conocer el comportamiento de la movilidad urbana en las variables estudiadas,
para la toma de decisiones. Puede considerarse como un proceso de trabajo perfectible y

actualizable.

Una de las conclusiones importantes para conseguir la informacién es la dificultad que
existe para la construccion de los indicadores, ya que no se cuenta con suficiente
informacion, o bien que si esta existe, se encuentra en diferentes escalas y que no
permitio en esta primera etapa su conclusién de todos los indicadores, este hecho es un
primer hallazgo con relacion a la informacién disponible. No obstante hay avances
importantes en estos indicadores que pueden ser concluidos en etapas posteriores.

Por otro lado la hipotesis que se planteo si fue comprobada ya que segun los indicadores
desarrollados es facil comprobar la situacién en la que se encuentra y las fallas que se
tiene en el entorno de tal manera que es necesario por medio de acciones acortar es
brecha para que el centro histérico disminuya su problema de movilidad. Asi mismo se
exponen algunos sugerencias de accion para aplicar a mediano y largo plazo con lo que
se pueda mejorar la fluidez, de la misma manera se queda el documento para
posteriormente se pueda continuar con algunas lineas de investigacion especificas que
puedan surgir de esta tesis como nicho futuro para el mejoramiento del centro y su

movilidad.
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En el presente capitulo se hacen las observaciones relevantes a la informacién reportada
y las conclusiones y resultados que se obtuvieron por los indicadores y se hace evidente
su utilidad para los diversos usuarios que acuden dia a dia al centro historico de la ciudad
de San Luis Potosi, es de reconocerse que el esfuerzo obtenido hasta este momento,
toda vez que es el primer ejercicio de un observatorio de caracter regional, ya que los
avances permiten identificar las fortalezas y debilidades que tiene el actual sistema de

movilidad urbana en la ciudad.

7.1 Indicadores de movilidad urbano-territorial.

MUT - 01 Densidad de la red vial P

La densidad de la red vial esta siendo sobrepésada por una gran cantidad de vehiculos
que transitan diariamente las vias en un lapso de una hora 1,851 vehiculos transitaron
mientras que solo 36 unidades del transporte publico se cuantificaron esto corroborando
que el vehiculo privado esta saturando las vias y deja muy poca circulacion al transporte

publico.

MUT - 02 Indicador de accidentalidad

La accidentalidad ha ido creciendo con forme han aumentado el parque vehicular y las
velocidades se incrementan ya que las personas ahora corren sus vehiculos y pierden el
control por realizar actividades diversas al mismo tiempo que conducen en 1997 segun el
censo se presentaron 1168 accidentes de dafios materiales en la ciudad y 124 fatales lo
cual incremento para el afio 2004 a 2103 accidentes con dafios materiales y 708 fatales.

MUT - 03 Indicador de motorizacién

La motorizacion en la ciudad ha incrementado de forma incontrolada y exponencial de una
manera critica ya que para 1997 existia un parque vehicular de 90,000 y para el afio 2004
este habia aumentado a 475,485 unidades lo cual tuvo un crecimiento del 400% Este
crecimiento es descontrolado y gracias a esto se estan saturando de vehiculos privados
las calles las cuales solo tienen capacidad para un numero especifico el cual ha sido

rebasado por mucho.
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MUT - 04 Utilizacion del transporte privado

Segun la SCT del total de viajes que se efectian en la ciudad (aproximadamente 542,000
en dia habil normal) el 38% corresponden al centro histérico. Los puntos de mayor
afluencia de ascenso y descenso se dan en la avenida Reforma, Eje Vial de Reforma a
Universidad la avenida 20 de noviembre y el perimetro de la Alameda. Se tiene registrado
que la mayor afluencia de pasaje hacia el centro es de La colonia San Francisco y la zona
de las colonias Simon Diaz y Satélite.

MUT - 05 Tiempo promedio de viaje

Segun el estudio de velocidad realizado en varias calles del centro y como ejemplo
especifico en la calle de Galeana a Universidad con una longitud de 1,040 mts. se
desarrollo un recorrido en hora pico y en hora con poco afluencia vehicular y el resultado
es 19:35 hora pico y 4:12 movilidad continua teniendo como resultado de 15:23 min
perdidos hora hombre y con el vehiculo encendido emanando emisiones nocivas.

MUT - 06 indice de superficie vial

Segun el levantamiento topografico que se realizo el area de estudio es de 805,692.58 m2
y la superficie vial es de 217,947.69 m2 lo cual nos da un 27.05% del area total. Esto es
mas de % del area total dedicada Unica y exclusivamente para el uso del transporte

privado.

MUT - 07 indice de accidentalidad al centro histérico
Informacién no esta disponible ya que solo se tiene el censo de accidentalidad a nivel

ciudad.

MUT - 08 No de estacionamientos en el centro historico

Segun el levantamiento de ampo que se realizo el centro histérico cuenta con 32
estacionamientos publicos de los cuales tiene una capacidad de 2,766 vehiculos y estos
diariamente en conjunto reciben a 4,665 vehiculos diarios. Los estacionamientos se
dividieron en cuatro sectores en el sector uno existen 645 cajones que es el 23.81% del
total, en el sector dos 1,061 cajones corresponde al 38.35%, en el sector tres 485 el cual
tiene el 17.53% y el sector cuatro tiene 575 cajones y corresponde al 20.71% del total de

cajones disponibles en el centro histérico.
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MUT - 09 Relacion de vehiculos automotores por vivienda (edificacién) por
superficie de rodamiento

Segln datos del INEGI las viviendas ubicadas en el centro basandose en AGEBS son de
1,523 viviendas. Sin embargo el nimero de vehiculos que existen registrados en el centro
historico solo son 525 vehiculos lo cual corresponde a .34 de unidad por vivienda. Por otro
lado la superficie de rodamiento es de 217,947.69 m2 demasiado espacio para tan pocos

vehiculos registrados en la zona como locales.

MUT - 10 % de vias destinadas al transporte pablico

Vias destinadas unica y exclusivamente al transporte publico no existe ninguna sin
embargo de las 51 vialidades que tiene el area de estudio solo 4 son aptas para el uso de
transporte publico esto corresponde a que solo en el 7.8% del total de la superficie de
rodamiento es para transporte mixto es decir privado y publico.

MUT - 11 Superficie de areas verdes publicas por habitante en el centro histérico

Segun estudio topografico el area verde total presente en el centro historico es de
72,460.91 m2 asi como el numero de habitantes en el area es de 5,547 personas a lo cual
corresponde una superficie de 7.65% a cada habitante del total de areas verdes. Esto es

decir que por cada habitante actual le corresponden 13.06 m2 de area verde.

MUT - 12 % uso predominante del suelo

Segun el levantamiento en trabajo de campo por realizacién propia el mayor porcentaje de
uso de suelo lo tiene el sector comercio ya que del 100% del area total del centro el sector
comercio tiene el 87.25% ocupado en este tipo de actividades diversas. Teniendo como
base que el centro corresponde a un area de 805,692.58 m2 y el comercio ocupa un area
de 703,018.30 m2 dejando con 12.75% a usos instituciones gubernamentales, templos,

plazas y jardines y vivienda.

MUT - 14 N° de edificaciones catalogadas

Segun el INAH existen 2337 edificaciones catalogadas a conservacién del patrimonio de
las cuales 971 son vivienda y corresponde al 41.54%, 1206 son comercio y es el 51.60%,
asi como 147 edificaciones son institucional en distintos tipos (federal, estatal, municipal y
clubes) y corresponde al 6.29% y de templos éolo existen 13 y corresponde al 0.55% del

total.
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MUT - 15 Estado de conservacion de inmuebles catalogados en centro histérico

MUT - 16 Grado de deterioro de sitios y areas catalogadas

7.2 Indicadores Normativos.

N - 1 Existencia de plan parcial de centro histérico conservacion

En la actualidad si existe un plan parcial para la conservacién del centro histérico por
medio del plan municipal de desarrollo sin embargo a pesar de su existencia no se aplica
en un 100% ya que aun siguen varias inconsistencias que no han sido atendidas y que
son importantes para la conservacién del centro histérico.

N - 2 Existencia de plan de movilidad en centro histérico
Actualmente no existe un plan de movilidad para el centro histérico sin embargo se han
expuesto proyectos aislados de mejora y desentibacion del uso del vehiculo pero no han

funcionado ya que han sido proyectos aislados y no han sido para una mejora integral.

N — 3 Existencia de plan de manejo ambiental
No existe un plan que este destinado a controlar el manejo ambiental en la ciudad mucho

menos en el centro histérico

N - 4 Existencia de plan vial
Se estar construyendo el plan vial pro medio de la agencia publica de seguridad vial en
coordinacion con el gobierno municipal sin embargo este no ha salido a la luz publica para

que se pueda poner en marcha.

7.3 Indicadores Movilidad Ambiental.

MA - 1 Sistemas de monitoreo del aire

En la ciudad en la zona poniente existe un sistema de monitoreo del aire sin embargo
este es privado para las emisiones de la minera. Por lo que hace falta otros sistemas de
estos para la ciudad. El centro histérico actualmente no cuenta con un sistema de

monitoreo de este tipo para cuantificar las particulas suspendidas en el aire.

Arq. Héctor E. Martinez Avalos. Pag.10¢



f] % &

Movilidad Urbana: El vehiculo privado en el centro historico de S.L.P.

MA - 2 Monitoreo de las emisiones por vehiculo
Actualmente no existe un sistema de monito de emisiones que envian los vehiculos al

medio ambiente,

MA — 3 Sistema de monitoreo del ruido
No existe un sistema de monitoreo del ruido en ninguna parte de la ciudad, menso en el
centro histérico a pesar de que es muy importante monitorearlo ya que muy pocas

ocasiones le ponemos atencion a este tipo de contaminacion.

7.4 Indicadores Movilidad Econdémico.

ME - 1 Costo tiempo/hombre

ME - 2 Costo de viaje por km
Se realizé una exploracién, un estudiante para ir y regresar de la escuela puede llegar a
gastar un promedio de 150 a 170 pesos mensuales. Una ama de casa que trabaja y va

de compras de 180 a 270 pesos al mes en promedio; esto si se viaja en autobus.

Si los traslados son en automovil propio, y tomando en cuenta que el litro de gasolina
cuesta 7.72 pesos, un auto estandar con un rendimiento estandar y con los mismos

recorridos diarios, los costos al mes se elevan hasta 800 o 900 pesos al mes.

Por lo tanto si el salario de un padre de familia (con 3 integrantes) asciende a 1,404 pesos
(con el salario minimo) mensuales; sus costos por transporte (autobus) reflejan el 45.44%
de sus gastos.
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CAPITULO 8
RECOMENDACIONES
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8 RECOMENDACIONES.

Fortalecer de manera Integral el Sistema de Transporte Publico en el C.H.

El transporte publico es en la actualidad segun los estudiosos de la movilidad el transporte

mas optimo para el desplazamiento de personas que sea amable con el ambiente el cual

reduce costos econémicos y da una integracién poblacional brindando una equidad de

movilidad. Por esta razon se proponen las siguientes recomendaciones:

Aumentar la cobertura del servicio, con especial énfasis en las zonas que son
origen y destino masivo de desplazamientos en coche (centro historico).

Mejorar de frecuencias y puntualidad, especialmente en horas pico

Implementar carriles preferenciales para el transporte publico

Instrumentar y equipar un esquema de paraderos oficiales con la accesibilidad

necesaria y suficiente para toda la poblacion

Reducir la utilizacion del automovil particular

Como se ha observado durante toda la investigacion el uso desmedido del automovil

privado ha ido causando dafios ambientales, econémicos, de conservacion, sociales y de

salud a la poblacion. Con esto se expresa que el automoévil privado es el medio de

transporte menso eficiente para el movimiento de personas. Es por esta razon que es

necesaria la reduccion de la utilizacion del automovil a un minimo necesario.

Mejorar de la Calidad del Aire con la reduccién del consumo energético

Implantar de un nuevo modelo de movilidad multimodal.

Promover la utilizacion de la bicicleta como transporte alternativo

Construir infraestructura vial y equipamiento necesario para incentivar el uso de
bicicletas como medio de transporte. Para ello es importante la conexion en los

puntos de mayor demanda de desplazamientos.
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Recuperar las calles como espacio publico de relacion y convivencia social.

Las calles del centro es un espacio que poco a poco ha ido acaparando el vehiculo
privado logrando con esto que las personas tengan menos espacio para circular con esto
solo se da prioridad al vehiculo. Por esto es necesario recuperar ese espacio publico para
dedicarlo a los peatones y a medios de transporte ma eficientes para recuperar ese

espacio que es de todos.

» Incentivar la movilidad del peatén

e Recuperar el espacio publico, promover nuevas zonas recreativas o de
convivencia en el lugar que ocupaban los automoéviles.

* Programa de Restriccion de estacionamiento en la via publica en la zona centro,

manteniendo unicamente el estacionamiento para los residentes del centro.

Sistema y funcionalidad de corredores.
Como parte de la estructura urbana del centro historico, se definen diversos corredores:

« Viales.- son aquellos que cumplen una funcién de movilidad y accesibilidad para la
ciudad, sirven al transito vehicular tanto local como de paso, y estan clasificados
segun su nivel de conectividad, seccion, aforo vehicular, etc.

« De Transporte Urbano o Transporte Plblico.- Este tipo de corredores obedece
a una tendencia mundial en el sentido de privilegiar al transporte publico urbano

por encima del automévil o vehiculo particular.

Infraestructura Vial

Dentro de ésta linea se promoveran acciones orientadas a construir, conservar, mejorar y

administrar la operacion de la vialidad del centro histérico.
Solucion a Intersecciones Conflictivas

Una de las principales directrices es aplicar soluciones de bajo costo y alto impacto,
haciendo los analisis y evaluaciones necesarias para ello, en el caso de las intersecciones
conflictivas, se proponen soluciones basadas en la aplicacién de la ingenieria de transito,

medidas operativas y preventivas, tal como las que a continuacién se mencionan
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e Sefializacion

+ Restriccion de transito pesado en horarios pico

+ Semaforizacion (coordinacién y programacion)

* Implementacion de ejes viales

+ Implementacién de ceda el paso a un vehiculo (esquema uno x uno)
¢ Restriccion de estacionamientos en la via publica

¢« Cambios de Circulacién

* Medidas y acciones para privilegiar a vehiculos del transporte publico
« Calles exclusivas para el transporte publico

* Mejoras en la Visibilidad

Estacionamientos

Para disuadir el uso intensivo del automoévil principalmente hacia la zona centro es
necesario evaluar adecuadamente la implementacion de una politica para reducir el
numero de cajones de estacionamiento requeridos en los edificios de oficina y comercio,
esta politica debe ir acompanada de la restriccién de estacionamiento en la via; para lo
anterior es indispensable mejorar de manera sustancial el servicio ofrecido por el

transporte publico en la ciudad.

Dentro de las principales propuestas esta el mejor aprovechamiento y recuperacion del
espacio publico para la circulacion de vehiculos, peatones y el mejoramiento de la imagen
urbana de la ciudad, asi como privilegiar al transporte publico. Estas directrices en
principio se pueden ver confrontadas con la disponibilidad de espacio en la via publica
para destinarlo a estacionamiento, sin embari;o es conveniente valorar la viabilidad de

permitir el estacionamiento en la via publica para cada caso en particular.
En el caso del centro historico, se establecen las siguientes recomendaciones:

« Ampliar las aceras para mejorar las condiciones de seguridad y de espacio para
los peatones, generar el proyecto de semipeatonalizacién, esto conlleva la
eliminacién del estacionamiento en la via publica.

e Cambiar de sentido de circulacion en las calles de doble sentido a uno sélo con

seccion del arroyo vehicular menor a 10 mts.
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* Prohibir el estacionamiento en la via publica en aquellas calles de un carril de
circulaciéon y un solo sentido de circulacién donde exista espacio o seccion
suficiente para la circulacion vehicular en dos.

e Dado que el estacionamiento en bateria consume mas espacio del arroyo
vehicular que el estacionamiento ‘en, cordén, la politica en el centro estara
orientada a no permitir el estacionamiento en bateria.

- « Para el estacionamiento en la via publica en el centro historico, se aplicara una
politica para mejorar la rotacion de espacios, esto es que los vehiculos que se
- estacionen en la via publica lo hagan por tiempos cortos, en un rango de dos a
tres horas maximo. Lo anterior es con el objetivo de que mayor numero de

personas tengan oportunidad de estacionarse en la via publica.

i * Uno de los objetivos de de esta disuasion al estacionamiento es promover e
incrementar la utilizacion del transporte publico, y por consecuencia desincentivar
la utilizacién del transporte privado, esto es para disminuir los impactos negativos
tanto ambientales, de congestion de transito, asi como de costos para la ciudad en
la utilizacién de la via publica.

A continuacion se definen las acciénes necesarias de llevar a cabo de manera inmediata y
en el corto plazo:
« Control, Regulacion y Vigilancia de Estacionamiento en la Via Publica
.. o Vehiculos particulares
o Para cargay descarga e
o Para ascenso y descenso de personas
o Sitios de Taxis
o Estacionometros
» Promover entre los empresarios del centro histérico, los propietarios de locales
comerciales y la Asociacién de Propietarios de Estacionamientos Publicos, la
celebracion de convenios para permitir el estacionamiento gratuito a sus clientes,
" mediante una compra minima y por un tiempo determinado.
» Regulacion y control tarifario en Estacionamientos Publicos
— B I
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Mediano y Largo Plazo

* Construccion de Estaciones de Transferencia con estacionamientos que permitan
la utilizacion de diferentes modos de transporte: auto, transporte publico,
bicicletas, etc.

» Restriccion generalizada de estacionamiento en la via publica de la Red Vial

Primaria, Corredores de Transporte Urbano
Pavimentacion

Un reto que tiene el gobierno de la ciudad es abatir el enorme déficit de pavimentacion de
calles y aceras en el centro histérico, ademas de que no se cuenta con un esquema
programatico que priorice 0 jerarquice Iaé acciones a realizar tanto de disefio,
construccién, conservacion y mantenimiento de pavimentos en el centro, por ello se

establece como una accién prioritaria la implementacion de un:

 Sistema de Administracion de Pavimentos. Este esquema es un formato ya

diseriado e implementado por la SEDESOL en varias ciudades del pais

Ciclovias y Rutas Peatonales

Para llevar a cabo la induccién al transporte no motorizado o alternativo, es necesario
definir una directriz que tenga como objetivo facilitar y apoyar a este tipo de transporte,
mediante la construccion de infraestructura (andadores, calles y ciclopistas), sefalizacion
(semaforos especiales, pintura en superficie, sefiales preventivas y restrictivas, etc),
alumbrado, vigilancia, suficiente difusion y promocién para crear una conciencia de
sustentabilidad y para mejorar la salud publica de los habitantes de San Luis Potosi, para
lo cual se proponen las siguientes lineas de acciodn:

« Programa permanente de alineamiento y construccion de banquetas, rampas vy

guarniciones
* Construccion de Andadores y calzadas para peatones
* Ampliacion de Aceras

* Construccién y operacién de una red de Ciclovias
» Arborizacién en las ciclopistas y andadores y rutas peatonales

« Induccidon y promocion del uso de la bicicleta y desplazamientos a pie
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La bicicleta, considerando sus prestaciones en velocidad y capacidad (espacio de via
necesario por persona), la bicicleta resulta-ser el mejor medio de transporte para
distancias medias, de hasta 7-10 Km. Ademas, no produce contaminacion, ni ruido, no
consume energias no renovables, su costo es reducido y ofrece la posibilidad de

combinar funcionalidad y deporte.

Desde practicamente todos los puntos de vista, Ia bicicleta resulta un medio de transporte
extraordinariamente eficaz y su uso puede promoverse como una alternativa real a la
utilizacién del vehiculo privado en distancias medias, por lo que su consideracion debe
incluirse en cualquier programa o plan que se plantee desincentivar el uso del automovil,
combatir la congestion o reducir la contaminacién y el ruido producido por el trafico.

La promocion del desplazamiento a pie.

En varias ciudades de la republica, sobre todo en las de dimensiones pequerfias, la
mayoria de los desplazamientos diarios se realizan a pie. Sin embargo, su porcentaje se
reduce, en gran medida, cuando se trata de desplazamientos al trabajo y a las escuelas

(los que ocasionan las horas “pico”) o de distancias superiores a un kilémetro.

Para que los viajes a pie sean atractivos para la poblacion en el centro histérico deben

crearse recorridos que incluyan algunos elementos:

¢ Seguros, tanto con respecto a los vehiculos (separacion de vias, cruces
preferentes, etc.), como a evitar aﬂ'uencia de vandalos o comportamientos
antisociales.

« Confortables, es decir, amplios, bien pavimentados, poco ruidosos, con zonas de
sombra y proteccién frente a la lluvia, y con equipamiento necesario.

* Atractivos, atravesando zonas de actividad, con vistas y paisajes agradables,
utilizando el ritmo y la secuencia de hitos, monumentos, etc.

Educacion y Cultura Vial

Para eficientizar la integraciéon de los modelos de transporte en el centro historico requiere
una amplia difusion y promocién para lograr en el corto plazo una cultura de movilidad
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sustentable, para ello se proponen lineas de accion orientadas a la concientizacion y

socializacion; asi como a la evaluacion de impacto en la ciudadania.
Como politicas generales de la cultura y educacion vial se puede mencionar lo siguiente:

» Prevenir la emision de gases de efecto invernadero.
¢ Reducir el consumo de recursos energéticos.
« Sensibilizar sobre los impactos ambientales del transporte.
* Promover el respeto al peaton y a los discapacitados
* Promover el uso de medios de transporte alternativos al coche como:
¢ Ultilizar el transporte publico.
« Utilizar la bicicleta.
e Realizar mas recorridos andando.
o Compartir el coche.
o Racionalizar el uso del vehiculo privado.
o Promover los reglamentos de transito

Estas alternativas deben de darse a conocer a través de distintos medios, para que
lleguen a toda la poblacion. La informacion es un elemento imprescindible para el
desarrollo del ser humano, ya que aporta elementos para que éste pueda orientar su
accion en la sociedad. '

Uno de los medios de buena cobertura de divulgacion son las radiodifusoras, se ha
comprobado que son muy efectivas al informar sobre las condiciones del flujo de
vehiculos en las distintas partes, y se pueden reducir los niveles de congestion. Estos se
pueden realizar como parte del servicio social para la comunidad que tienen este tipo de

medios.
Transporte

Esta linea estratégica ésta orientada a la promocion y fortalecimiento del servicio publico

del transporte urbano, identificando para ello los siguientes rubros y acciones
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Mediano plazo

Generar un nuevo esquema de red de transporte urbano que en forma eficaz, oriente la
interconexidén con el transporte publico del resto de la ciudad, a través de estaciones de

transferencia, carriles exclusivos e infraestructura apropiada.
Largo Plazo

Creacion de diversas terminales por zonas, en los diferentes accesos al centro, con una
eficiente opcién de trasbordo modal de rutas.

Desarrollo y Fortalecimiento Institucional

Uno de los grandes rezagos detectados en San Luis Potosi, es la parte institucional, por
ello se ha definido ésta linea de accién en la cual se establecen los siguientes puntos:

- Marco Juridico y Normativo

» Revisién y actualizacion de leyes y reglamentos municipales

E Desarrollo Organizacional.

Fortalecer al gobierno con areas técnicas especializadas y responsables de:
Planeacion del transporte

Proyectos y Obras de Infraestructura Vial

Supervision y Mantenimiento de Dispositivos para el control del transito
Sistemas de Informacion Geografica y Estadistica Municipal

Medio Ambiente y Verificacién Vehicular

2 Banco y Cartera de Proyectos

Registro de Proyectos
Bolsa concursable
Sistematizacion
Administracion

3 Gestion y Financiamiento de Acciones y Proyectos

+ Fideicomiso Publico — Privado
+ (Obras de Mitigacion o Remediacion
* Programas vigentes del Gobierno Federal (Habitat, Ramo 33, otros)
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ANEXOS
FICHAS TECNICAS DE LOS INDICADORES DE MOVILIDAD
Indicadores Movilidad Urban_o Territorial

MUT1 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP
DENSIDAD DE LA RED VIAL

La razén entre la longitud de infraestructura vial por cada tantos
Refinicion: kms2 de superficie del Centro Histdrico

La solucién adecuada para la fluidez de la red vial en la cual se
Importancia: |Pueda circular a una velocidad promedio sin que se llegue a la

saturacién de las vias de comunicacion

Este indicador permite monitorear como se encuentra de saturacion
Aplicabilidad: |/a red vial para conocer las opciones de salidas y reduccion de

accesos al centro histérico.

-

Tipologia INDICADOR CUANTITATIVO

Metodologia:

Fuente de Estudio de campo apoyado con el plan de catastro del municipio y el

informacién: | plano de INEGI con AGEPS.

Calculoy TL X 100 km2 t= total de longitud Km2= kilometros cuadrados de

‘;a;:?,:ﬂf:: superficie territorial Centro Histérico
Nivel d . .
ap;i\;eacign Ciudad - Centro Histérico

Temporalidad |Actualizarse minimo una vez por afio para tener datos actuales.
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MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CHDE SLP

ACCIDENTALIDAD

Se refiere al suceso eventual que altera el orden regular del trafico

en las vialidades del Centro Histérico, son acciones de las que

Definicion: resultan dafos a las cosas y personas. El niumero de accidentes
ocurridos en el término municipal dentro del centro historico
La solucion para la disminucién de accidentes tanto de personas
Importancia: |como de muebles e inmuebles que se encuentran circulacion o
estaticos como infraestructura en el centro histérico.
Permite decremento o prever los accidentes que se puedan generar
dentro del area de estudio del centro histérico planteando
Aplicabilidad: |establecer politicas de velocidades y circulaciones, preferencias a
peatones y una educacion vial integral que permita garantizar la
conservacion del centro.
Metodologia:
_Fuentede  [geguridad vial Ayuntamiento Mpal.
informacion:
Calculo y Vehiculos Kilémetro ( por cada 1000 vehiculos - kilometro)
variables: ; s
Eaniila: Numero de accidentes) mil veh / km
Nivel de Ciudad - Centro Histérico
aplicacion

Temporalidad

De acuerdo a informacion declarada de Seguridad vial vy

Ayuntamiento Municipal
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MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP

Clave: MUT3
MOTORIZACION
Expresa la relacion de vehiculos por habitante que se encuentran
Refinicions ubicados en el centro historico.
El monitoreo de el incremento de los vehiculos que son de personas
residentes y comparar con los que entran y salen del centro histérico
Importancia: ; ;
para asi tener una control de los vehiculos que se encuentran en el
area de estudio
Permite conocer cuantos vehiculos son los que se encuentran en el
centro histérico asi como la monitoreo de los que entran y salen
APRERDIIAY: para conocer la las capacidades disponibles a ciertas horas en el
centro historico.
Tipologia |INDICADOR CUANTITATIVO
Metodologia:
Instituto Nacional Estadistico Geografico INEGI en el censo de
_Fuente de poblacién y registro de vehiculos 2004 y encuestas generadas para
informacion: )
el estudio de la movilidad 2008.
Calculo y Total HAB / Total VEHICULOS = 1 vehiculo por cada "X"
\;:a;ﬂﬂf:; habitantes ( centro Historico)
Nivel de Ciudad - Centro Histérico
aplicacién

Temporalidad

De acuerdo a informacién y temporalidad de los censos del INEGI y

las encuestas con una temporalidad de aproximadamente 5 afios.
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MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CHDE SLP
UTILIZACION DEL TRANSPORTE PUBLICO

Se refiere a el porcentaje de personas que utilizan el transporte

Definicion; publico para llegar o salir del centro historico
El transporte publico es la forma mas efectiva de movilidad de
Importancia: |Personas es por esto la necesidad de monitorear el porcentaje de
personas que lo usan y detectar sus origenes y destinos.
Permite establecer un monitoreo exacto de las ubicaciones de
Aplicabilidad: |origen y porcentajes de personas que lo utilizan y que sector de la
ciudad es el mas solicitado para poder dar un mejor servicio.
Metodologia:
Encuestas realizadas en 2008 y la Secretaria de comunicaciones y
Fuente de
informacién: |transporte SCT
Calculoy
variables: 0/0 DEL TOTAL DE VIAJES ! DIA
Formula:
Nivel de Ciudad - Centro Histérico
aplicacion

Temporalidad

De acuerdo a informacién que brinden los concesionarios en
coordinacion con la SCT y realizando encuestas cada 5 afios para

actualizar datos.
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MOVILIDAD URBANA PARA EL CH DE SLP

TIEMPO PROMEDiO DE VIAJE

Realizar mediciones del tiempo de viaje para una muestra de

origenes y destinos. La muestra debe ser representativa (alrededor

Defintcion: de 300 pares o-d) del patron de viajes de acuerdo a los origenes y
destinos de la informacién disponible
La solucion a los detenimientos y congestionamientos es midiendo
los tiempos que toma en trasladarse una persona de un lado a otro
Importancia: S e o . ; s g
en el centro historico conociendo estos tiempos es facil proponer
vias alternas en horas pico y dias de trafico vehicular.
Este indicador permite hacerle seguimiento al tiempo de viaje de los
usuarios del centro histérico. Este es uno de los componentes
Aplicabilidad: |claves del costo generalizado de transporte para los usuarios. Este
indicador debe evaluarse en conjunto con los de costo generalizado
y los de accesibilidad.
Metodologia:
Desarrollo de trabajo de campo por medio de medicién con vehiculo
Fuente de
informacion: | piloto en horas pico y horas sin trafico.
Calculoy tiempo / km haciéndolo con horas pico y otro en hora sin vehiculo a
‘;:at::_?:d?:.: velocidad normal t/km/2
Nivel de Ciudad - Centro Histérico
aplicacion

Temporalidad

De acuerdo a informacion obtenida en campo es necesario hacer

este ejercicio cada 3 afos.
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Clave: MUT6 MOViLIAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP
INDICE DE SUPERFICIE VIAL

El trazo de las vias de comunicacién define distintos niveles de
articulacion territorial en donde la organizacion y funcionalidad de los
Definicion: principales corredores para el trafico de vehiculos y los vinculos
urbanos entre distintos destinos queda de manifiesto para bien o para
mal en el funcionamiento urbano.
Mientras mas bajo sea el valor del indice menor sera la capacidad de la
Importancia: |infraestructura vial, lo que puede interpretarse como vialidades
saturadas.
El indice de suficiencia de |a red vial permite superar el sesgo que
representa el tamaiio variabie del lerritorio y ia pobiacion en el analisis
de la densidad vial; representa la capacidad que tiene la red vial del
BPHER IR Centro histérico para garantizar los servicios de transporte
considerando la poblacion y la superficie por cada unidad territorial
analizada
Tipologia |INDICADOR CUANTITATIVO
Metodologia:
_Fuentede | Basado en el plano de catastro sacando promedios de vias
informacion:
Calculoy
variables: le = KmV # 100 / (S#P)2
Formula:
Nivel de Ciudad - Centro Histérico
aplicacion
Los impactos sociales, economicos y ambientales de estas obras
Temporalidad | tienen una duracioén temporal de largo plazo que debe ser analizado,
por el efecto que tienen en el &mbito territorial donde se ubican.
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Movilidad Urbana: El vehiculo privado en el centro historico de S.L.P.

Clave: MOVILIDAD MOTORIZADA PARA ELCHDESLP |
INDICE DE ACCESIBILIDAD

La accesibilidad es un indiéador de calidad urbana y se estima por
AGEBS. Esto se complementa con la estimacién de |la accesibilidad de
las unidades de servicio, a la que consideramos un indicador de
Definicion: |desempefio urbano. Estd relacionado con la poblacion (con la
demanda) mientras que el desempeno urbano esta asociado con las
unidades de servicio ( oferta y por lo tanto con el desempefo de los
administradores urbanos)

Es indispensable tener accesibilidad ya que de la gente y el flujo
constante de personas depende la vida y subsistencia del centro
Importancia: histérico, Por esta razén es necesario mantener en constante

movimiento la vida del centro historico.

Permiten identificar Zonas y Unidades de servicio de baja accesibilidad
y explorar alternativas para ésta y reducir desigualdades, lo que tal vez
Aplicabilidad: e o :

ayude a los administradores urbanos a dar prioridad a determinados

proyectos y disefiar politicas bﬂblicas mas eficaces y equitativas.

Tipologia |INDICADOR CUANTITATIVO

Metodologia:
Levantamientos de campo especificando en una hoja de trabajo el
_ Fuente de desempefio de las unidades de servicio. Apoyado por los planos de
informacién: i
INEGI
Calculoy [ 87 )
variables: li= z[—-’j—J( i
Formula: T\ Oiot
Nivel de Ciudad - Centro Histérico
aplicacion

Temporalidad |Cada 3 afios hacer levantamiento o en las actualizaciones del INEGI

Arqg. Héctor E. Martinez Avalos. : Pag.129




[ ] % EE

Movilidad Urbana: El vehiculo privado en el centro historico de S.L.P. «‘:’*:

Clave: MUT8 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA ELCHDESLP ™
# DE ESTACIONAMIENTOS EN EL CENTRO HISTORICO
El Centro Histérico como espacio caracterizador de las actividades
de la ciudad (como punto de encuentro y de servicios) permite a
Definicién: |Sus habitantes la realizacién de diversas actividades. Resaltar la
conectividad y la accesibilidad es fundamental. En este sentido el
flujo vehicular es un factor importante.
La soluciéon técnica adecuada para la disposicion de cajones de
Importancia: |estacionamiento que apoyen a no estacionarse en doble fila dar
dobles vueltas o estacionarse en lugares prohibidos.
El constante monitoreo del nimero de cajones y sus capacidades y
ubicaciones de cada uno de los estacionamientos permiten conocer
Aplicabilidad: donde hay demanda de estos y donde se pueden hacer
estacionamientos periféricos para que la gente pueda acceder al
centro histérico en otros medios de transporte.
Tipologia INDICADOR CUANTITATIVO
Metodologia:
_Fuente de Encuestas y trabajo de campo desarrollado en 2008
informacion:
N° E = % : N°® Cajones Est
Calculoy e A : = . :
variables: N° Cajones Via N° de cajones en area de
Formula: lestudio =%
Nivel de Ciudad - Centro Histérico
aplicacion

Temporalidad

De acuerdo a informacion recabada por los duefios de

estacionamientos es necesario actualizarse cada 5 afos.

Arg. Hector E. Martinez Avalos.




Movilidad Urbana: El vehiculo privado en el centro historico de S.L.P. e,

MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH SLP

Clave: MUT12
SUPERFICIE DE AREAS VERDES PUBLICAS POR HABITANTE

Es la superficie neta de vegetacién existente per capita dentro del
espacio publico que constituyen el subsistema de equipamiento urbano

Deflniclo: de recreacion y deporte, dentro del Centro Historico. La constituyen
elementos tales como plazas y parques publicos, jardines de barrio.
Es importante tener areas verdes y de esparcimiento para que la
poblacion pueda hacer uso de ellas y no solo se presente un panorama

Importancia:

Aplicabilidad:

mondtono peligroso y conflictivo como son las vialidades saturadas de
vehiculos.

Las areas verdes son superficies brutas de espacio publico constituidas
predominantemente por superficies permeables como tierra, provistas
con vegetacion ya sea cubre pisos, arbustos o arboles y eventualmente
equipadas con otro tipo de superficies impermeables como andadores
canchas, etc. y/o edificaciones menores como mobiliario urbano.
Norma Nacional 4.75 m2/hab. Norma internacional

OMS 9 m2/hab.

INDICADOR CUANTITATIVO

Tipologia
Metodologia:

Fusntsds Autoridades Municipales de servicios publicos o de ecologia y/o las
informacion: respectivas autoridades estatales.

Calculoy & . " : -

variables: %o de m2 construidos/ % de m2 de areas verdes

Formula:

Nivel de Ciudad - Centro Histérico

aplicacién

Temporalidad

De acuerdo a informacién declarada del servicio municipal.

Arq. Hector E. Martinez Avalos. Pa
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Movilidad Urbana: El vehiculo privado en el centro historico de S.L.P.
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Clave: MUT 13 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP
% USO PREDOMINANTE DEL SUELO
El uso caracteristico de un ambito, de tal forma que sea mayoritario
Definicién: |respecto del aprovechamiento, definido por su indice de
edificabilidad, total del mismo.
La solucién técnica para reorganizar el uso de suelo y que sea de
Importancia: |!iP0 mixto para que no se concentren actividades con los cuales se
lleguen a la saturacion de las zonas céntricas.
“diversidad de usos del patrimonio histérico urbano”. La desaparicion
de diversidad funcional en los centros historicos es una de las
principales amenazas para su
conservacion (Martinez, 2001) y es un factor que suele estar
Aplicabilidad: |relacionado con el abandono de los residentes. De hecho, los
primeros usos que habria que proteger son
los servicios para residentes (Andrés Sarasa, 2005), a menudo
sacrificados por establecimientos turisticos o terciarios a escala
ciudadana o regional. En formacion.
Metodologia:
_Fuente de Plan de desarrollo municipal y levantamiento de campo 2008
informacién:
Calculoy
variables: (m?/ m?).
Formula:
Nivel de Ciudad - Centro Histérico
aplicacion

Temporalidad

De acuerdo a las actualizaciones del plan de desarrollo municipal.

Arq. Hector E. Martinez Avalos.
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Movilidad Urbana: El vehiculo privado en el centro historico de S.L.P.

Clave: MUT10 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP
RELACION DE VEHICULOS AUTOMOTORES POR VIVIENDA
Es la relacion y existencia_de vehiculos que se encuentran en el
Befinicion: centro historico por cada vivienda.
Es necesario conocer el numero de vehiculos que pertenecen a esa
zona para poder identificar los que acceden de otras zonas y poder
Importancia: ; ; ;
analizar el impacto que esos otros vehiculos causan en el centro
histérico.
Es herramienta para conocer el numero de vehiculos y monitorear
Aplicabilidad: |l0s entrantes y salientes y asi detectar cuales son los que mas
impactos causan en el entorno (los locales o de otras zonas)
Métodologia:
Conteo de poblacién y vivienda / vehiculos por familia del INEGI
Fuente de
informacion: 2005
Calculoy . . )
variables: # vehiculos / # de viviendas habitadas
Formula:
Nivel de Ciudad
aplicacion

Temporalidad

Segun la informacién del INEGI y sus actualizaciones en cada

censo.

Arg. Hector E. Martinez Avalos.
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s Movilidad Urbana: El vehiculo privado en el centro historico de S.LP. &€

MUT11 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP
% DE VIAS DESTINADAS AL TRANSPORTE PUBLICO

El nimero de vias sobra las cuales el transporte publico tiene via
Definicion: libre o sobre las cuales pueden circular.
- Es necesario conocer cuales son las vias destinadas al transporte
Importancia: |Publico ya que este es el que mas eficiencia tiene para acceder al
centro histérico. '
a
Herramienta indispensable para conocer rutas de viaje de transporte
Aplicabilidad: |Publico para conocer si son suficientes y eficientes o hay que
» implementar mas vias o nuevas rutas de transporte.
Metodologia:
_Fuente de Basado en datos de SCT e Ingenieria Vial 2008
informacioén:
Calculoy . - ;
variables: # de vias total del CH / # vias de uso de transporte publico
Formula:
“~ Nivel de Ciudad - Centro Histérico
aplicacion
Segun la actualizacion de datos e informacion de la SCT e
Temporalidad Vo
Ingenieria vial.
~
el

Arg. Héctor E. Martinez Avalos.
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Movilidad Urbana: El vehiculo privado en el centro histérico de S.L.P. =
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Clave: MUT14 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP
# DE EDIFICACIONES CATALOGADAS
La identificacion y conteo del numero de edificaciones que tienen
Definicion: |catalogadas como patrimonio y que se encuentran en conservacion
en la zona del centro histérico.
Tener un catalogo que describa el numero ubicacién y tipo de
Importancia: edificacion que se encuentra catalogada como patrimonio y que se
encuentran en conservacion.
Herramienta informativa que sirve para conocer el numero y
ubicacion del los edificios catalogados para contemplar cualquier
Aplicabilidad: tipo de alteracion o modificacién a las circulaciones de las vias de
comunicacién el centro histérico.
Tipologia INDICADOR CUANTITATIVO
Metodologia:
Fuente de INAH 2008
informacién:
Calculoy ) .
variables: No de edificaciones por sector
Formula:
Nivel de Ciudad - Centro Histérico
aplicacion

Temporalidad

De acuerdo a informacion propuesta por el INAH

Arg. Hector E. Martinez Avalos. Pag.135
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Movilidad Urbana: El vehiculo privado en el centro historico de S.L.P. «%=

Clave:

MUT15

MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP

ESTADO DE CONSERVACION DE INMUEBLES

Definicion:

Importancia:

Aplicabilidad:

Listado de el estado de conservacion que se encuentran los inmuebles declarados

como patrimonio.

Conocer el estado actual de conservacion de los inmuebles para asi poder una
evaluacion y desarrollar un plan de mejora reestructurar de los edificios para que la
contaminacion y vibraciones de los autos no impacte de forma drastica en ellos.

Los problemas de contaminacion del aire y de areas susceptibles; asi como, por

fuentes fijas y fuentes
76% de

atmosferica proviene de los vehiculos. Por eso, se hace necesario implementar

moviles. De  acuerdo a datos S el contaminacion
catalizadores en los automoviles, un sistema para reducir al minimo la emision de
contaminantes.

Con esta consideracién, los impactos al aire, son generados por el parque
automotor que transita por las principales arterias del Centro Historico; aportando

particulas totales en suspension, didxido de azufre, plomo y ruidos.

Tipologia INDICADOR CUALITATIVO
Metodologia:
Evaluacién de campo visitando cada monumento y contestando una
Fuente de
informacion: encuesta
Calculoy .
variables: Inmuebles catalogados = N° de lotes y %
Formula:
Nivel de Ciudad - Centro Histérico
aplicacién

Temporalidad

Desacuerdo con la informacion proporcionada por el trabajo de campo

y evaluacion de cada uno de los edificios

Arq. Héctor E. Martinez Avalos.
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Movilidad Urbana: El vehiculo privado en el centro histérico de S.L.P.
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Clave: MUT16 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP :
GRADO DE DETERIORO DE LOS INMUEBLES
Es el grado de deterioro actual en el que se encuentran los edificios
Definicién: |con caracter patrimonial ‘que se encuentras declarados como
conservacion.
Es determinante conocer el estado de conservacion de los edificios
ya que para proponer soluciones a las vias de comunicacion y
Importancia: T : ; :
accesibilidad es necesario conocer que impactos se ocasionaran en
los edificios catalogados.
Los problemas causados por la contaminacion y las vibraciones de
automoviles han causado deterioros significativos en los edificios por
Aplicabilidad: . i
lo que es necesario desarrollar una evaluacion de cuanto es ese
deterioro y como se puede evitar que siga ocurriendo.
Tipologia INDICADOR CUALITATIVO
Metodologia:
Evaluacion de campo visitando cada monumento y contestando una
Fuente de
informacioén: | encuesta
Calculoy
variables: 1: Bueno 2: Regular 3: Malo
Formula:
Nivel de Ciudad - Centro Histérico
aplicacion

Temporalidad

Desacuerdo con la informacion proporcionada por el trabajo de
campo y evaluacion de cada uno de los edificios

Arq. Héctor E. Martinez Avalos
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Movilidad Urbana: El vehiculo ap"riv_ado en el centro historico de S.L.P.

Indicadores Normativos

Clave:

MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CHDE SLP

EXISTENCIA DE PLAN PARCIAL DEL CENTRO HISTORICO Y CONSERVACION

Instrumento sistematico para dar contenidos precisos de movilidad

Definicion: |en la el area urbana; integrales y programados a la accion
municipal.
Que todas las acciones que se tomen sean en beneficio especifico
Importancia: |del centro histérico y la gente que lo usa para que pueda haber una
convivencia entre la modernidad y el pasado.
Basar todos las acciones sobre una linea especifica para que los
Aplicabilidad: |cambios, mejorias y conservacién sean en bien integral sobre el
centro histérico y la conservacion del mismo.
Tipologia INDICADOR CUALITATIVO
Metodologia:
_Fuente de NO EXISTE
informacion:
Calculoy 1.- No cuenta con plan. 2.- Si cuenta con plan. 3.- Si cuenta con
variables: 2
P s plan pero no es aplicable
Nivel de Ciudad - Centro Histérico
aplicacion

Temporalidad

Dependiendo de la actualizacién de los datos segun |la dependencia

que lo desarrolle.

Arg. Hector E. Martinez Avalos.
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Movilidad Urbana: El vehiculo privado en el centro historico de S.L.P.

Clave: BT  VOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP
EXISTENCIA DE PLAN DE MOVILIDAD PARA EL CENTRO HISTORICO
Instrumento sistematico para dar contenidos precisos de movilidad
Definicion: |€n la el area urbana; integrales y programados a la accion
municipal.
Asegurar la calidad de vida de la sociedad, la calidad ambiental y la
conservacion del patrimonio monitoreando el uso del vehiculo
importancia; privado y manejando propuestas que amortiglien los impactos
generados.
Efientizar la vialidad accesibilidad y aseguramiento ambiental v de
Aplicabilidad: |calidad de vida de la sociedad mediante propuestas especificas para
hacer efectivo las propuestas que sean eficaces.
Tipologia INDICADOR CUALITATIVO
Metodologia:
Fuente de NO EXISTE
informacion:
Calculoy 1.- No cuenta con plan. 2.- Si cuenta con plan. 3.- Si cuenta con
variables: .
Fofmuala: plan pero no es aplicable
Nivel de Ciudad - Centro Histérico
aplicacion

Temporalidad

Dependiendo de la actualizacién de los datos segun la dependencia

que lo desarrolle.

Arg. Héctor E. Martinez Avalos. Pag. 139
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Movilidad Urbana: El vehiculo privado en el centro historico de S.L.P.

MOVILIDAD MOTORIZADA PARA ELCHDESLP

EXISTENCIA DE PLAN DE MANEJO AMBIENTAL PARA EL CENTRO HISTORICO

Documento que asegure la estabilidad ambiental para asegurar la

Refinicidn: fauna, el suelo y los edificios que se encuentra en el centro histérico.
Herramienta que garantiza la estabilidad ambiental en la zona centro
B pEanGa: para el beneficio cultural, social y ambiental de la ciudad.
Garantias para conservar el ambiente al momento de tomar
Aplicabilidad: |decisiones de movilidad o del uso de sistemas contaminantes que
afecte al patrimonio edificado y a la sociedad.
Tipologia INDICADOR CUALITATIVO
Metodologia:
Autoridades Municipales ambientales, Normas oficiales Mexicanas
Fuente de
informacién: | sobre calidad del aire
Calculoy 1.- No cuenta con plan. 2.- Si cuenta con plan. 3.- Si cuenta con
variables: .
Foamtilas plan pero no es aplicable
Nivel de Ciudad - Centro Histérico
aplicacion

Temporalidad

Dependiendo de la actualizacion de los datos segun la dependencia

ambiental que lo desarrolle.

Arg. Hector E. Martinez Avalos.
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Movilidad Urbana: El vehiculo privado en el centro historico de S.L.P.

MOVILIDAD MOTORIZADA PARA ELCHDESLP

EXISTENCIA DE PLAN VIAL

Instrumento sistematico para dar contenidos precisos de soluciones

Definicion: |viales en la el area urbana; integrales y programados a la accion
municipal.
Manejar la fluidez para incentivar a regresar al centro como
Importancia: |consumidor y buscador de servicios de todo tipo y de ocio para
mantener un centro histérico siempre vivo.
Fluidez vial en todo el centro historico asi como la convivencia
Aplicabilidad: |iniegrai dei vehicuio con ios pealones para fvgrar un equilibio y un
flujo constante entre personas y automoviles.
Metodologia:
_Fuentede | Aytoridades Municipales.
informacién:
Calculoy 1.- No cuenta con plan. 2.- Si cuenta con plan. 3.- Si cuenta con
variables: :
Formula: plan pero no es aplicable
Nivel de Ciudad - Centro Histérico
aplicacion

Temporalidad

Dependiendo de la actualizacion de los datos segun la dependencia

que lo desarrolle.

Arq. Héctor E. Martinez Avalos.
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Indicadores Urbano Ambientales

Localidades/Municipios que cuentan con relleno

sanitario
SISTEMA DE MONITOREO DEL AIRE

Detectar si se cuenta con sistema de monitoreo con la informacion

Definicion: | 46 |as condiciones diarias de la calidad del aire
Registrar constantemente los cambios de particulas o saturacion
que hay en el aire de CO2 y otros contaminante que emiten los
Imporiancia: vehiculos. Y con esto tomar decisiones para la mejora vial y
ambiental.
La generacion de informes técnico-cientificos, que sirvan a base
para el mejor entendimiento de la problematica ambiental vy
desarrollo de estrategias que permitan reducirla o controlarla, como
Aplicabllinad: contribucion a mejorar la calidad de vida urbana en el Centro
Histérico, asi como conocer los niveles de contaminacion y / o
cumplimiento de las normas.
Tipologia INDICADOR CUALITATIVO
Metodologia:
Autoridades Municipales ambientales, Normas oficiales Mexicanas
Fuente de
informacion: | sobre calidad del aire
Calculo y ) _ )
variables: Sistema de monitoreo del aire
Formula:
Nivel de Ciudad - Centro Histérico
aplicacion

Temporalidad

Dependiendo de la actualizacion de los datos segun la dependencia

ambiental que lo desarrolle.

Arg. Hector E. Martinez Avalos.
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Movilidad Urbana: El vehiculo privado en el centro historico de S.L.P. APLZe, el :

Clave: MA2 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP |
MONITOREO DE LAS EMISIONES POR VEHICULO

Detectar y monitorear las emisiones que se mandan al aire por
Definicion: medio del uso del vehiculo privado y censar la cantidad de CO2 que
estos aportan al ambiente.

Mantener siempre vigilada la calidad del aire para evitara posibles

enfermedades en la salud publica y el deterioro excesivo de los

Importancia:
inmuebles asi como otros factores ambientales que causa el CO2
Generando informes mensuales de las emisiones e impactos
anticipados que se presentan con el uso del vehiculo para asi poder
Aplicabilidad:

tener una respuesta pronta a las acciones necesarias para proteger

el patrimonio y a la sociedad.

Tipologia INDICADOR CUALITATIVO

Metodologia:

_Fuente de Autoridades Municipales ambientales, Normas oficiales Mexicanas
informacion:

Calculoy . ) .
variables: Sistema de monitoreo de emisiones

Formula:

Nivel de Ciudad - Centro Histérico
aplicacion

Dependiendo de la actualizacion de los datos segun la dependencia

Temporalidad ambiental que lo desarrolle.

Arq. Hector E. Martinez Avalos. Pag.143



Movilidad Urbana: El vehiculo Erivado en el centro historico de S.L.P. ===

Clave:

B VOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP
SISTEMA DE MONITOREO DEL RUIDO

Cuentan con sistemas de monitoreo de ruido

Definicién:
Mantener un monitoreo constante para controlar los decibeles que
se generan en el centro histérico y asi conservar la salud publica, la
Imparncia; proteccion de la fauna y evitar las vibraciones que afecten a las
edificaciones.
Que la emision de ruido proveniente de los vehiculos automotores,
motocicletas y triciclos motorizados en circulacion altera el bienestar
ael ser humano y & dafic que lc produce, con motive de la
Aplicabilidad: |&Xposicion, depende de la magnitud y del numero, por unidad de
tiempo, de los desplazamientos temporales del umbral de audicion.
Por ello, resulta necesario establecer los limites maximos
permisibles de emision de este contaminante.
Tipologia INDICADOR CUALITATIVO
Metodologia:
_Fuente de Autoridades Municipales ambientales, Normas oficiales Mexicanas
informacion: .
Calculoy . ) )
variables: Sistema de monitoreo por ruido
Formula:
Nivel de Ciudad - Centro Histérico
aplicacion

Temporalidad

Dependiendo de la actualizacion de los datos segun la dependencia

ambiental que lo desarrolle.,

Arq. Hector E. Martinez Avalos.
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Indicadores Urbano Econdmicos

Clave: BB VOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP
COSTO TIEMPO/HOMBRE
Conocer el costo que representa en tiempo y dinero el uso del
Definicion: |Vvehiculo privado y sus impactos en la economia personal como
laboral de los usuarios.
Evaluar los impactos generados en lo econémico y tiempo sobre los
Importancia; usuarios del vehiculo privado en el centro histérico.
Herramienta para conocer los gastos que genera el trafico y los
embotellamientos den el centro histérico a horas pico y ver como
Aplicabiiidad; estos impactan schre lo coondmico y tiempo en ia poblacion yue
utiliza el vehiculo privado.
Metodologia:
— Encuesta y trabajo de campo basado en una matriz y carro piloto
informacion: | contado tiempos de viaje y la ST.
Calculoy
variables: /8
Formula:
Nivel de Ciudad - Centro Historico
aplicacion

=

Temporalidad

Segun se requiera la informacion y para efecto de actualizacion de

datos se sugiere una vez cada afo.

\rq. Hector E. Martinez Avalos.
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Movilidad Urbana: El vehiculo privado en el centro historico de S.L.P. G, i

Sexo
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido
Validos Femenino 35 68.6 686
Masculino 16 314 314

Sexe

Por que razones prefiere utilizar el automovil

Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido

Validos Comodidad a5 68.6 68.6
Rapidez 16 314 314

Fosos ra ann A Py

Por gue razones preflmre ulilizar ol aul omavil

Fracaencia

ettt

Por qui razenes prefisrs utilkaas of sutemayil

Cual es el motivo de su visita al CC

Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido
Validos Abastecimiento 27 529 529
Recreacion 24 471 471
Tobml E4 ERa alal LY aTa Wl

Cual e ol motrve de su vivita al CC

Frocuencla
WP

e —

Cual vy ol motive de 1y vints o CC

Arq. Hector E. Martinez Avalos. . Pag.151



Mq\_g_i_lida_d Urbana: El vehiculo p_r_iv__ado__ en el centro historico de S.L.P.

Cual es la razon especifica de visita al CC

Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido
Validos Cercania 28 549 549
Maoda 9 17.6 176
Mas tiendas 13 255 255
Comodidad 1 20 20
Cunl as la razon sapacifica de visita al CC
G
a4
.g |
- ;;:-l - la i;:o,n -lpcr!’:;:: .c;;.;llnn- al cC
De que manera
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido
vaidos Visila 19 373 373
Compras 1 216 216
Tramites 16 314 314
Cruzar 5 98 98
Do que manes s
De que maners
Como usa el CH regularmente
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido
Validos Zona de paso 12 235 235
A realizar alguna actividad 33 76.5 76.5
Como usa el CH regularments
a
-'__
o o 08 oA ra
Arg. Hector E. Martinez Avalos. Pag.152
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Movilidad Urbana: El vehiculo privado en el centro historico de S.L.P. : 4
Cuantas veces por semana
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido
Validos 1 23 45.1 451
2 17 333 333
3 5 9.8 9.8
4 1 20 20
& 1 20 20
3] 4 78 78
Cuanlas veces PO Semana
g "
e =,
\Eltlnlnl VeCEs POl BemAne
Por que razon cambiaria su visita del CC al CH
Frecuencia Porcentaje Porceniaje valido
Validos Alractiyos cuiturales 12 b ] 235
Eventos 16 314 34
Diversidad de compras 17 333 333
Par ningun motiva ;] 18 18
Por que razon cambiaria su visila del CC #I CH
]
=l
1.
4
Por que raron camblalis su -uu-“. dal CF al CH
Como considera la fluidez vial del CH en hora pico
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido
Validos Muy mala 28 549 549
Maia 21 412 412
Regular 2 39 39

Come considera la Muider vial del CTH #n hars peo

oy — —

Come considers la Muidus visl dol CH on hota poau
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Movilidad Urbana: El vehiculo privado en el centro histérico de S.L.P.

Que problemas causa ala sociedad el uso del auto en el CH

———————————

Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido
Validos Estres 13 255 255
Perdida de dinero 2 3.9 KR
Perdida de tiempo 22 431 431
Enfermedades 3g 39
De estacionamiento 15.7 15.7
Contaminacion 4 7.8 7.8
Que probl ala iedad el uso del auto en el CH
N e, =
£
s
L
Quae problemas causa ala sociedad el uso d;I auto en el CH
Cree que el trafico contrubuye al a degradacion de los edificios del CH
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido
Validos Si 46 90.2 Q0.2
No ] 98 9.8
i ca snnn snna
Cree que el trafico contrubuye al a degradacion de los
edificios del CH
el AR S =
A0 -4
=
2w
10—
£t
5 1A
Crae que ¢l trafico contrubuye 3l & degradacion de los
edificios del CH
Por que
Frecuencia Porcentaje Parcentaje valido
Validos basura 1 20 20
contaminacion 34 66.7 66.7
no contesto 5 5.8 9.8
vibracion 1 20 20
vibraciones 8 15.7 157
vista 1 20 20
\iata 1 20 20
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Cuanto le cuesta semanalmente usar el automovil

Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido

Validos 150 2 39 39
200 5.9 59
250 15 29.4 294
270 1 2.0 20
280 2 39 39
300 16 314 314
320 1 20 20

Cuanto le cuesta semanalmente usar el automaovil

204
I ll-.l.r -l
En escala del 1 al 10 como considera el parquimetro
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido

Validos 2 5 98 9.8

3 9 17.6 17.6

4 13 25.5 255

5 7 13.7 137

6 8 15.7 15.7

7 5 9.8 9.8

R 4 7R 78

En escala del 1 al 10 como considera el parquimetro

Frecuencia

- 3 L] L] L .
En mccala del 1 al 10 como congirlera el paruimestro
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go mEn
fal % &

ENCUESTA MOVILIDAD EN EL CENTRO HISTORICO DE SAN LUIS POTOSI

NOMBRE:
EDAD SEXO: ESTUDIOS O PROFESION:
1. Que medio de transporte usa para cruzar o venir al centro histérico?
Automovil Camion Motocicleta Bicicleta a pie Otro
2. Por que razones prefiere utilizar el automoévil?
Comodidad Rapidez Mas barato Camina menos
3. Consideras al automovil como:  LUJO NECESIDAD ¢ Por
quée?
4. A quéviene usted normalmente al centro histérico?
Compras Comida Trabajo  Recreacion  Tramites Estudio  Cruzar
5. Cuantas veces por semana acude al centro histérico?
6. Como consideras la fluidez vial del centro histérico en horas pico
Muy mala Mala Regular Buena Muy
buena
7. Que problemas causa a la sociedad el uso del automévil en el centro histérico?
Estrés Pérdida de dinero Pérdida de tiempo Enfermedades
De estacionamiento Contaminacion Enfermedades Calidad de vida
8. Como le afecta en lo personal el trafico del centro histérico?
9. Cuantas veces por semana acude al centro histarico?
10. Cree que el trafico en el centro contribuye a la degradacion de los edificios historicos
Si No Por
que ;
11. Cuanto le cuesta semanalmente el usar el automévil?
12. Cuanto tiempo dedica para cruzar el centro histérico en horas pico?
15 min 30 min 45 min 1
hora
13. Cuanto tiempo dedica para encontrar estacionamiento en el Centro?
15 min 30 min 45 min 1
hora
14. Considera al parquimetro BUENO MALO POR QUE?
15. Bajo que alternativa dejaria de utilizar el automovil en el centro histdrico.

Las distancias fueran mas cortas  El transporte publico mejore su calidad  Otras
GRACIAS POR SU TIEMPO
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Movilidad Urbana: El vehiculo privado en el centro histérico de S.L.P. &&=

RUSULTADOS DE LAS ENCUESTAS REALIZADAS EN EL CENTRO
HISTORICO PARA CONOCER LA PERSEPCION SOBRE EL PROBLEMA.

Estadisticos
e problem ree que e 1
1e medio ¢ causaala fico en el anto iemie
insporte u° que razor jue viena no consideziedad el umo le afentribuye a anto le cueledica par €
ara cruzarfiere utilizeonsideras rmalmenteantas vecdluidez vial «aut vil lo personradaci Imeruzar el chta
nombre edad sexo veniral chautomovilomovilcor ch cudealcenhorasp elch rafico debs edificio por queir el automnoras pice
N Valide 51 51 51 51 51 51 51 51 51 51 51 51 51 51 51
Perdit 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Media 36 86 1.53 1.02 1.41 2.04 314 3.02 1.47 318 1.06 267 .84 1.76
Mediana 35.00 2.00 1.00 1.00 2.00 3.00 2.00 1.00 300 1.00 250.00 200
Moda 33 2 1 1 2 3 1 1 3 1 300 2
Desv. tip B766 504 140 497 .280 1600 1.881 612 1694 238 41.440 586
Varianza 76841 254 020 247 078 2561 3540 314 2868 .056 1717.255 344
edad
=
=3
=
@
=
(=3
»
w

25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 35 39 40 41 42 43 51 52
edad
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% B

edad
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido
Validos 25 1 20 20
26 1 20 20
27 2 39 39
28 4 78 78
29 3 59 59
30 2 39 39
31 3 59 59
32 1 20 20
33 5 98 98
34 1 20 20
as 3 59 58
36 2 39 38
a7 4 78 7.8
38 4 78 iB
38 1 20 20
40 1 20 20
41 3 59 58
42 1 20 20
43 2 g 39
51 2 39 as
52 1 20 20
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Movilidad Urbana: El vehiculo privado en el centro histérico de S.L.P. === -

nombre
Frecuencia’ Porcentaje Porcentaje valido
Validos Adrian Lopez BE) 2.0 20
Alejandro Martinez 1 2.0 20
Andrea Martinez 1 20 20
Aracely Angeles 1 20 20
Asuncion Gonzalez 1 20 20
Carlos Almendarez 1 20 20
Carclina Robledo 1 20 20
Cecilia Gonzalez 1 20 20
Claudia LLamas % | 20 20
Daniel Acosta 1 20 20
Daniela Camacho 1 20 20
David Zamudio 1 20 20
Eduardo Bernal 1 20 20
Erika Bernal 1 20 20
Ernesto Mendez 1 20 20
Fransico Bravo 1 20 20
Gabriel Contreras AR | 2.0 20
Gaby Alvarado i 1 20 20
Gerardo Garcia 1 20 20
Hector Baez 1 20 20
Ivan Alfaro 1 20 20
lvan Miranda 1 20 20
Jorge Torres 1 20 20
Jose Palos 1 20 20
Josefina Torres 1 20 20
Karen Andrade *. 4 20 20
Karina Cadena 1 20 20
Karla Ochoa 1 20 20
Liliana Ochoa 1 20 20
Lima Gonzlez 1 20 20
Lourdes Acosta 1 20 20
Lucia Abella 1 20 20
Lucia Aguilar 1 20 20
Manuel Flores . 20 20
Mario Alonso 1 20 20
Mario Mufioz 1 20 20
Maximo Moran 1 20 20
Miguel Ponce 1 20 2.0
Omar Avila 1 20 20
Omar Blanco 1 20 20
Oscar Cuevas 1 20 20
Paulina Benitez 1 20 20
Pedro Perez = 20 2.0
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Movilidad Urbana: El vehiculo privado en el centro historico de S.L.P. =5+

sexo

Frecuencia h Porcentaje Porcentaje valido
Validos FEMENINO 24 471 471

MASCULINO 27 52.9 529

- . Py amn

sexo

Frecuencia

FEME AN

LLE L]

que medio de transporte usa para cruzar o venir al ch
_————

Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido
Validos AUTOMOVIL S0 98.0 88.0
CAMION 1 20 20
T mbmt ' The ann n annn

que medio de transporte usa para cruzar o venir al ch

| |
| |
g
H
£
L
N AUTCRACAAL l:_i‘.l\."—'.-h
que madio de transports usa para crurar o venir al ch
por que razones prefiere utilizar el automovil
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido
Vahdos COMODIDAD 30 588 588
RAPIDEZ 21 41.2 412
por que razones prefiere utilizar el automovil
.
£
£
=
) A{

CEMLDGAD RAPED
por que razones preflers utilizar el automovil
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a que viene ud normalmente al ch

Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido
Vdlidos COMPRAS 12 235 235
COMIDA 5 98 98
TRABAJO 14 275 275
RECREACION 8 157 15.7
TRAMITES 8 15.7 157
ESTUDIO .4 78 78
a que viene ud normalmente al ch
i wd
g =
£
4=
o TR AT E=r = ALET PR RECIEA T TRAMTES S TUCeO
a qus viens ud normalmentes al ch
; cuantas veces acude al ch
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido
Vabdos 1 15 294 254
2 12 235 235
3 5 98 a8
4 2 3.9 39
5 10 196 196
4] 7 137 137

cuantas veces acude al ch

Frecuencia

3 1

cuantas veces acuds al ch

como consideras la fluidez vial del ch en horas pico

Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido
Validos MUY MALA 30 58.8 588
MALA 18 353 353
REGULAR 3 5.9 5.9

Arg. Hector E. Martinez Avalos.
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e

que problemas causa a la sociedad el uso del automovil en el ch

X &S

Frecuencia

Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido

Validos ESTRES 10 19.6 196

PERDIDADE TIEMPO 8 15.7: 157

PERDIDA DE DINERO 17 333 333

ENFERMEDADES 2 39 39

DE ESTACIONAMIENTO 9 17.6 176

CONTAMINACION 3 59 59

CALINAD NF \VANA 2 a9 39
que problemas causa ala sncé:'dud el uso del automovil en el
que causa ala -:h* d el usc del sutomovil an el

como le afecta en lo personai el trafico del ch
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido

Validos calidad de vida 2 39 39

contaminacion 6 118 118

estacionamiento 6 1.8 18

estres 9 17.6 176

perdida de dinero 5 9.8 b X:]

perdida de tiempo i . 20 392 39.2

trafirn 3 (] L]

como le afecta en lo personal el trafico del ch

como le afecta an lo personal ol trafice del ch

Frecuencia
O W LI SR ;

cree que el trafico en el ch contribuye a la degradacion de los edificios

Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido
Validos Si 48 941 941
NO 3 5.9 59
Pl ~a -~ - ——~
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o Movilidad Urbana: El vehiculo privado en el centro histérico de S.L.P. ==&, v
por que
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido
Validos contaminacion 39 76.5 76.5
no contesto 3 59 58
vibraciones 9 176 176
por qus
|
.
cuanto le cuesta semanalmente usar el automovil
e
Fracuancia Porcentaje Porcentaje valido
Validos 180 1 20 20
200 ¥ i 137 137
250 18 353 353
270 1 20 20
e 280 2 3.9 39
300 19 373 373
&N a 5q 54
- cunnto le cussta usar el
|
B ‘
=1 |
- - ] i) e ro o e e l
k cuanto tiempo dedica para cruzar el ch en horas pico
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido
Validos 15 MIN 16 314 314
30 MIN 31 60.8 60.8
45 MIN 4 7.8 7.8
cuanto tiempo dedica para cruzar el ch en horas pico
i |
gl i
§ e
SR TS 20 it AL b o
cuanto tiempo dedica para cruzar @l ch en horas pice
—
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Movilidad Urbana: El vehiculo privado en el centro histérico de S.L.P.
cuanto tiempo dedica para encontrar estacionamiento en el ch
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido
Validos 15 MIN 35 68.6 68.6
30 MIN 16 314 314
cuanto tiempo dedica para ar en el ch
i
B o
£ |
cuanto n.mp::::n:. para an el
ch
como considera al parquimetro
E—— =
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido
Validos BUENO 17 333 33.3
MALO 34 66.7 66.7
como al par
.
2
: L
.\-4'
s.c"::;u considera sl plfqm:l:‘:
bajo que alternativa dejaria de utilizar el automovil en el ch
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido
Validos LAS DISTANCIAS FUERAN
CORTAS -] 11.8 1.8
TRANSP MEJORE SU CALIDAD 45 88.2 88.2
bajo que alternativa dejaria de utilizar el automovil en el ch
2o
g |
"o l
= LAt NSTANCIAS FUBRAI COFTAD TRANSE ME S FE SU CALDAD
bajo gque a de -l en el ch
Arg. Hector E. Martinez Avalos. Pag.164
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RUTAS DE TRANBSPORTE PUBLICO QUE ACCEDEN AL CENTRO HISTORICO
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Movilidad Urbana: El vehiculo privado en el centro histérico de S.L.P. =

TABLA DE ESTACIONAMIENTOS PUBLICOS EN EL CENTRO

ESTACIONAMIENTOS PUBLICOS UBICADOS DENTRO DEL AREA DE ESTUDIO

ODERTA DEMANDA
No | SECTOR CALLE TIPO ESTACIONAMIENTO HORARIO No CAJONES e PENSIONES
OCUPACION (Diario)
1 | V. Carranza Publico 8:00 a 9:00 358 350 50
2 1] Fundadores Publico 7:00 a 10:00 125 300
3 | Alvaro Obregon Privado 8:00 a 8: 00 24 30 24
B | Alvaro Obregon Publico 8:00 a 8:00 70 100 30
5 | Alvaro Obregon Publico 8:00 a 8:00 22 50
6 | Arista Publico 9:00 a 8:00 75 100
7 | Arista Publico 8:3028:30 96 300 17
8 i Arista Publico 8:00 a 8:00 25 80
I Arista Publico 8:00 a 8:00 18 70
10 11 Damina Carmona Publico 9:00 a 7:00 10 40
11 1] Mier y Teran Publico 8:30 a 8:30 25 70
12 1} Mier y Teran Publico 8:30 a 8:31 82 300
13 1 Allende Publico 9:00 a 7:30 15 40
14 L] Allende Publico 9:00 a 7:30 29 100
15 1] Fco | Madero Publico 8:00 a 10:00 340 250 70
16 I Fco | Madero Publico 8:00 a 11:00 36 80
17 I Independencia Publico 8:00 a 9:00 211 300 60
18 Il Reforma Publico 8:00 a 9:00 300 500
19 Il Galeana Publico 9:00 a 8:00 74 100 12
20 Il Galeana Publico 9:00 a 8:01 48 100
21 1l Galeana Publico 8:00 a 9:00 52 80 10
22 v Galeana Publico 9:00 a 9:00 s 50 30
23 v Universidad Publico 8:00 a 8:00 28 100
24 L[} Eje vial Publico 7:00 a 10:00 456 500
25 v Morelos Publico 7:00 a 9:00 21 300
26 v Los bravo Publico 7:00 a 11:00 35 60
27 n H Herrera Publico 9:00 a 7:00 40 70
28 1l Reforma Publico 8:00 a 8:00 47 100
29 1] Reforma Publico 8:00 a 8:00 35 80
30 Ul Hidalgo Publico 9:00 a 7:00 12 20
31 il Hidalgo Publico 9:00 a 7:00 8 15
32 1l Hidalgo Publico 9:00 a 7:00 14 30
TOTAL DE AUTOS PRIVADOS 2766 4665 303
Arg. Héctor E. Martinez Avalos. Pag.166
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Movilidad Urbana: El vehiculo privado en el centro histérico de S.L.P. .

TOTAL DE VEHICULOS ESTACIONADOS
POR ZONAS

W No CAJONES M INDICE DE OCUPACION (Diario) LI PENSIONEZS

ik 1315

930 1061 1010
$4s ass S75
| B B -
1 v

ESTUDIO DE VELOCIDAD EN LAS PRINCIPALES CALLES DEL CENTRO HISTORICO

— Mmoumumm

' RUTA: GALEANA - UNIVERSIDAD RUTA: ALVARO OBREGON - JUAN
| SARABIA
0 5
g g5 =
i 10 g i:
& | ENICY R LLRRG) =
5 - . 5 » TIEWYO FECORRIDD I
. st s i |
CON TRAF CO SIN TUAFICOD CON TRAFICO SIN TRAFICO |
LONGITUD DE RECORRIDO: 1,040 MTS LONGUITUD DE RECORRIDO- 1.530 MTS ‘

|
| RUTA: 5 DE MAYO DAM'AN i RUTA: DAMIAN CARMONA
| ‘ mnen‘ﬁ'ﬁ"sﬁ&"a
29 0
f5=
£ |
g 19 - | l
s ‘ !
i = | o] |
COMTRAF CO S NTRATICO | SINTRAFICO
LONGITUD DE RECORRIDO. 1,149 MTS [ LONGITUD DE RECORNO0: 1453 TS
ESTUDIO DE CORDON.
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Movilidad Urbana: El vehiculo privado en el centro histérico de S.L.P.

i 2

RECUENTO EN CORDON
HOJA DE CAMPO PARA EL CONTEO DE AUTOMOVILES, TRANSPORTE PUBLICO Y VEHICULOS VARIOS
UBICACION REFORMA ESQUINA MELCHOR OCAMPO
FECHA 22-Dic-08 DIA DE LA SEMANA LUNES
HORA INICIO 13:00 Hrs DIRECCION DE TRANSITO NORTE
TOTAL DE HORAS UNA HORA
CONDICIONES DEL PAVIMENTO | BUENAS
RECUENTO CADA 15 MIN lm‘m@& MOTOCICLETAS | TRANSPORTE PUBLICO | TOTAL DE VEHICULOS
1 431 18 9 458
2 462 26 7 495
3 512 8 11 531
4 446 32 9 487
TOTAL 1851 84 36 1971
PROMEDIO DIARIO 12 hrs 22212 1008 432 23652
PROMEDIO DE VEHICULOS DIARIO TOMANDO EN CUENTA LAS ACTIVIDADES QUE SE REALIZAN EN EL LAPSO DE 8:00 AM A 8: 00 PM

2000
1800
1600
1400 -
1200

1000 -
800
600
400
200

REFORMA
CARRANZA
A OBREGON
REFCRMA 2

II_

I
2 1
MERCADO REp |EES————

-
-

DAMINAC.
CAMINA

A OBREGON 2

EJEV AL
GUAJARDO

JOSEOTHON
UNIVERSIDAD

®AUTOMOVILES
INCLUYENDO TAXIS

® MCTOCICLETAS

TRANSPORTE PUBLICO

|
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XIS

ESTUDIO DE ORIGEN Y DESTINO.

ESTUDIO DE ORIGEN Y DESTINO
HOJA DE CAMPO
| FECHA
UBICACION CARRANZA ENTRE INDEPENDENCIA Y BOLIVAR
HORA INICIAL 11:30 a.m. ESTACIONAMIENTO CARRANZA
PROMEDIO DE DESTINOS
ORIGEN DESTINO RUTA USADA ESTACIONAMIENTO
INDICAR POR ZONA, CALLE O LUGAR ESPECIFICO INDICAR CALLES O ZONAS UBICACION Y TIPO
POLANCO ZONA 3 CARRANZA CARRANZA
BUROCRATA ZONA 3 CARRANZA CARRANZA
LOMAS ZONA 3 CARRANZA CARRANZA
BALCONES ZONA 4 CARRANZA CARRANZA
LOMAS ZONA 4 CARRANZA CARRANZA
JACARANDAS ZONA 3 CARRANZA CARRANZA
MORALES ZONA 3 CARRANZA CARRANZA
JARDINES ZONA 4 CARRANZA CARRANZA
LOMAS ZONA 3 CARRANZA CARRANZA
ESPANITA ZONA 3 CALZADA GUADALUPE CARRANZA
ZONA1 ZONA 2 ZONA 3 ZONA 4
14 7 63 16
Estudio Origen y Destino

70

GO

50

40

30

20

10

0
ZCNA1 ZONA2 ZONA3 ZONA4
® Sernesl
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Movilidad Urbana: El vehiculo privado en el centro histérico de S.L.P.

i

AP,

LONGITUD Y SUPERFICIE DE OCUPACION DE VIA

zona 3

- zona 4

SIMBOLOGIA

- MIXTO

. HABITACIONAL

COMERCIAL

INSTITUCIONAL
RECREATIVA

HOJA DE CAMPO DE SENTIDOS DE VIA, ANCHOS Y LONGUITUDES
No CALLE TIPO DIRECCION ANCHO | LARGO M2
1 | REFORMA VEHICULAR NORTE 9.18 1593.75 14630.625
2 | REFORMA VEHICULAR SUR 12.32 485.4 5980.128
3 | REFORMA VEHICULAR ORIENTE 12.65 652.17 8249.9505
4 | BOUVAR VEHICULAR NORTE 9.12 578.25 5273.64
5 | H HERRERA VEHICULAR SUR 6.54 142.54 932.2116
6 | DEL CONDE VEHICULAR NORTE 6 141.32 847.92
7 | INDEPENDENCIA VEHICULAR SUR 1.2 949.46 10633.952
8 | FCO | MADERO VEHICULAR PONIENTE 9.36 434.08 4624.5888
9 | CARRANZA VEHICULAR ORIENTE 75 512.31 3842.325
10 | ALVARO OBREGON VEHICULAR PONIENTE 9.4 748.41 7035.054
11 | JULINA DE LOS REYES VEHICULAR ORIENTE 8.79 649.83 5712.0057

Arq. Héctor E. Martinez Avalos.
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12 | MANRRIQUE VEHICULAR PONIENTE 6.57 121.18 796.1526
13 | ALVARADO VEHICULAR SUR 12.5 155.23 1940.375
14 | DAMIAN CARMONA VEHICULAR NORTE - SUR 12.7 598.17 7596.759
15 | DIAZ DE LEON VEHICULAR NORTE 10.5 220.25 2312.625
16 | VICENTE GUERRERO VEHICULAR ORIENTE 8.65 666.25 5763.0625
17 | GALEANA VEHICULAR ORIENTE 7.5 837.22 6279.15
18 | P LOZADA PEATONAL / TS5 41.77 313.275
18 | ALDAMA VEHICULAR SUR 9.8 375.47 3679.606
20 | AGUSTIN DE ITURBIDE VEHICULAR PONIENTE 8.5 756.17 6427.445
21 | 5 DE MAYD VEHICULAR NORTE 9 231.53 2083.77
23 | | ZARAGOZA PEATONAL / 10 250.53 2505.3
24 | UNIVERSIDAD VEHICULAR ORIENTE 11 1154.11 12695.21
25 | MORELOS VEHICULAR SUR 9 677.44 6096.96
26 | ESCOBEDO VEHICULAR NORTE 9 790.87 7117.83
27 | JUAN SARABIA VEHICULAR SUR 8 276.35 2210.8
28 | CONSTITUCION VEHICULAR SUR 12.5 255.73 3196.625
29 | MANUEL JOSE OTHON VEHICULAR PONIENTE 8.5 450.4 3828.4
30 | LOS BRAVD VEHICULAR ORIENTE 9 274.74 2472.66
31 | BOCANEGRA PEATONAL / 9 229.67 2067.03
32 | HIDALGO PEATONAL / 8 406.68 3253.44
33 | SALAZAR PEATONAL / 7.5 144,23 1081.725
34 | INSURGENTES VEHICULAR PONIENTE 9 152.01 1368.09
35 | EZAPATA VEHICULAR ORIENTE 12 218.85 2626.2
36 | GUAJARDO VEHICULAR PONIENTE 11 681.69 7498.59
37 | H HERRERIA VEHICULAR PONIENTE 12 125.63 1507.56
38 | ALHONDIGA PEATONAL /. 6.5 189.91 1234.415
39 | ALLENDE VEHICULAR NORTE 10 585.46 5854.6
40 | MIER Y TERAN VEHICULAR ORIENTE 14 264.82 3707.48
41 | ALCALDE PEATONAL / 9.8 104.07 1019.886
42 | STA CLARA VEHICULAR ORIENTE 7.6 120.73 917.548
43 | PANTALEON IPIRA VEHICULAR SUR 6.5 127.07 825.955
44 | ARISTA VEHICULAR ORIENTE 12 573.32 6879.84
45 | ZARAGOZA VEHICULAR PONIENTE 11.5 1203.3 13837.95
46 | SAN LUIS VEHICULAR PONIENTE 7 531.12 3717.84
47 | LAYEDRA VEHICULAR SUR 6 106.63 639.78
48 | T VARGAS VEHICULAR ORIENTE 5 131.4 657
49 | DEGOLLADO VEHICULAR SUR 9 155.36 1398.24
50 | EJE VIAL VEHICULAR SUR 16 699.11 11185.76
51 | ORTEGA PEATONAL / 12 132.53 1590.36
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