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5.7 Análisis de la infraestructura vial 

5.7.1 Traza 

Actualmente, el centro histórico tiene una estructura urbana definida por las 

características físicas de la época, así como de su traza original. La estructura urbana 

también ha obedecido a las tendencias de crecimiento y construcción misma de la ciudad 

la cual se ha dado sin seguir una continuidad en la vialidad y sin prever las condiciones 

del tránsito vehicular. 

Vialidades principales y peatonales. 

5.7.2 Sentidos de Circulación 

Los sentidos de circulación tienen una repercusión directa en la movilidad urbana al influir 

en la gestión 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 histórico presenta algunas problemáticas viales que pueden ser 

resueltas a través de la adecuación de los sentidos de circulación. De hecho, la adecuada 

aplicación de una estrategia de reorganización de sentidos de circulación permitiría 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 vías. 

Problemática Identificada en Sitios Conflictivos 

Cuadro 21. Puntos conflictivos. Elaboración propia 

5.7.3 Control del Comercio en Vía Pública 
El comercio en la vía pública es considerado una entre muchas otras causas importantes 

de la problemática en la movilidad de personas y vehículos no sólo en la zona de estudio 

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

Los espacios públicos 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 público específicamente construido y destinado 

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

5.7.4 Padrón Vehicular 

El padrón vehicular de la ciudad registra un incremento importante en cuanto a vehículos 

particulares, la apertura comercial para importar vehículos extranjeros aunada a la 

introducción ilegal al país de automóviles y camionetas procedentes de Estados Unidos, 

ha demandado no sólo mayor infraestructura vial, sino ha generado también una oferta de 

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

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

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

(oferta en estacionamientos públicos) de 2766 cajones. 

ESTACIONAMIENTOS PUBLICOS UBICADOS DENTRO DEL AREA DE ESTUDIO 

ODERTA DEMANDA 

No SECTOR CALLE 
TIPO 

ESTACIONAMIENTO 
HORARIO 

No 

CAJONES 

INDICE DE 

OCUPACION 

(Diario) 

PENSIONES 

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

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

3 I Alvaro Obregon Privado 8:00 a 8: 00 24 30 24 

4 I Alvaro Obregon Publico 8:00 a 8:00 70 100 30 

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

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

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

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

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

10 III Damina Carmona Publico 9:00 a 7:00 10 40 

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

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

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

14 III Allende Publico 9:00 a 7:30 29 100 

15 II Feo I Madero Publico 8:00 a 10:00 340 250 70 

16 II Feo I Madero Publico 8:00 a 11:00 36 80 

17 II Independencia Publico 8:00 a 9:00 211 300 60 

18 II Reforma Publico 8:00 a 9:00 300 500 

19 II Galeana Publico 9:00 a 8:00 74 100 12 

20 II Galeana Publico 9:00 a 8:01 48 100 

21 II Galeana Publico 8:00 a 9:00 52 80 10 
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22 IV Galeana Publico 9:00 a 9:00 35 50 30 

23 IV Universidad Publico 8:00 a 8:00 28 100 

24 III Eje vial Publico 7:00 a 10:00 456 500 

25 IV Morelos Publico 7:00 a 9:00 21 300 

26 IV Los bravo Publico 7:00 a 11:00 35 60 

27 III H Herrera Publico 9:00 a 7:00 40 70 

28 III Reforma Publico 8:00 a 8:00 47 100 

29 III Reforma Publico 8:00 a 8:00 35 80 

30 III Hidalgo Publico 9:00 a 7:00 12 20 

31 III Hidalgo Publico 9:00 a 7:00 8 15 

32 III Hidalgo Publico 9:00 a 7:00 14 30 

TOTAL DE AUTOS PRIVADOS 2766 4665 303 

Cuadro 22. Estac ionamientos públicos. E laborac ión propia 

UBICACIÓN ESPACIAL DE ESTACIONAMIENTOS PUBLICOS EN EL CENTRO HISTORICO 

Cuadro 23. Ubicación de estacionamientos. Elaboración propia 
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5.8 Impacto al Medio Ambiente 

5.8.1 Análisis de los Costos Sociales 

Los costos sociales tienen que ver con el impacto de la producción 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 demás 

personas que respiran ese aire. 

Hablando del transporte, es esencial para el desarrollo social y económico, para la 

movilidad individual, la integración social y el comercio. Sin embargo, el transporte privado 

alrededor del mundo muestra tendencias medio ambientales alarmantes, principalmente 

por el incremento del tráfico vehicular. El transporte sobre las calles y otras formas de 

transporte en menor grado, imponen costos sociales en la forma de accidentes; daño a la 

salud humana por gases contaminantes, monóxido de carbono, plomo, compuestos 

orgánicos volátiles y otros contaminantes; congestión; ruido. 

5.8.2 Gastos sociales de transporte y repercusión en la economía familiar 

El transporte se ha convertido en algo básico-para el movimiento de la sociedad, el uso 

del transporte público como el particular se convirtió en poco tiempo en una necesidad 

para la vida dentro de las ciudades, principalmente en zonas urbanas y que van en 

crecimiento día con día. Es innegable la importancia que esta actividad tiene actualmente 

para el desarrollo económico y la vida moderna. Los grandes volúmenes de personas que 

se movilizan dentro y fuera del centro histórico contribuyen con una porción 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 economía. 

Se realizó una exploración de los costos económicos de la movilidad en el centro 

histórico, 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 autobús. 

Si los traslados son en automóvil propio, y tomando en cuenta que el litro de gasolina 

cuesta 7.72 pesos, un auto estándar con un rendimiento estándar 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 mínimo) mensuales; sus costos por transporte (autobús) 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 económica y 

social de las ciudades al interconectar las distintas actividades productivas y sociales, así 

como los movimientos de personas. Pero esto conlleva a que por medio del transporte se 

ocasionen problemas y contaminación que incluyen: emisión de contaminantes a la 

atmosféricos, generación de ruido, congestionamiento vial, accidentes, generación de 

chatarra y residuos de aceites y lubricantes, los efectos dependen del tipo o modo de 

transporte. 

Con relación a los riesgos en salud y ambientales de esta actividad, entre otros, destacan: 

los accidentes provocados por la operación diaria y continua de enormes parques 

vehiculares; el consumo intensivo de combustibles, los considerables niveles de 

congestión del transporte urbano generadores de altos niveles de contaminación y 

pérdida de tiempo y el alto costo económico 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 vehículos, también la velocidad Las partículas suspendidas, en particular aquéllas con 

tamaños inferiores a los 10 micrómetros, causan daños severos al penetrar hasta las 

partes más pequeñas y sensibles de los pulmones, agravando los síntomas de las 

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

5.9 Localización de plazas y centros religiosos. 

Se puede observar que las áreas recreativas y religiosas se encuentran en el sector 4 lo 

que nos indica que este sector es el único que tiene movilidad en fines de semana y días 

festivos o en las noches ya que la otra parte del centro permanece cerrada y sin ningún 

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

Estudio de velocidad 

ESTUDIOS DE VR.0C10AD 
CONGESTtONAMlENTC D€ «UTAS PRINCIPALES 

ROTA GALIANA UMVERSIOAO 
lOMlifTUO 1.040 MTJ 
ENTRADA GALEANA E'OUINA CON REFORMA 
t AUO A umverscaoesouwa constitución 
TIEMPO DC RCCOm IS.3S.0T 
r ECHA NORA MMCIO •ORA FRUI 

CAUSA PRJNC»AlDf 
DEMORA 

VIAJE Me HUMERO DE 
PARADAS 

TOTAIDE 
ÍEOUNOOS 
PARADOS 

NUMERO DE 
VECES «JE REDUO 

VELOCOAO 
VELOCOAO PROMEDIO 

A. B. O. t 1 >3 « M IT í a i i 
CAUSAS OE DEMORAS EN EL TRAFCO 

A e c D E f 
COtmCKMMCUMKIDt IAJ «*»UJ DI MlTttvTtnoob rtátoms MSUTUOMMCl A C" LA 

ESTUDIOS DE VELOCIDAD 
CONGESTION AMIENTO DE RUTAS PRINCIPALES 

RUTA GALEANA UMVERSOAO 
loacrTLK) 1.040 MTS 
ENTRADA GALIANA ESQUMA CON REFORMA 
JAIIOA UWVERSOAOESOUINA CONSTITUCION 
TIEMPO OC RE COR 4.tt.4S 
PECHA NORA n e t o •ORA FMAl 

CAUSA PRWOP Al 0E 
DEMORA VIAJE No NUMERO DE 

PARADAS 

TOTAIDE 
JEGUNOOS 
PARAOOi 

NUMEROOS 
VECES QUE 

«LUJO 
VELOCOAO 
PROMEDIO 

r « • • • M A 2 * I B A 
CAUSAS DE DEMORAS EN El TRAFICO 

A B C O E F 
OOHmOL MOCCUAOO 0( l A l f M l U M ©•jmvrwoott M f M V W K l 

ÍÜSSS. 

Cuadro 26. Elaboración propia basado en el manual de ingeniería de transito (1971) 

RUTA: GALfANA- UNIVERSIDAD 
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Grafica 5. Incremento del padrón automovilístico Elaboración propia con datos del INEGI (2004) 
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Con la grafica anterior es fácil 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 razón tiende a crearse conflictos sin embargo es visible que 

cada vez aumentan los vehículos en la ciudad pero las capacidades de las calles son las 

mismas. Ya que para el 2004 la ciudad de San Luis Potosí tenía un padrón vehicular de 

485,315 unidades de transporte privado. Y si tomamos en cuenta que el centro histórico 

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. Así 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 vehículos en cordón. 

RECUENTO EN CORDON 

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

UBICACIÓN REFORMA ESQUINA MELCHOR OCAMPO 

FECHA 22-DÍC-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 
AUTOMOVILES 

INCLUYENDO TAXIS 
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 

Cuadro 25. Conteo de cordon Elaboración propia basado en el manual de ingeniería de transito (1971) 
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Grafica 6,7. Resultados del conteo de cordón. Elaboración propia 

AUTOMOVILES 

INCLUYENDO 

TAXIS 

MOTOCICLETAS 
TRANSPORTE 

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 11 6 

MERCADO REP 1131 425 109 

A OBREGON2 931 36 

EJE VIAL 1878 84 243 

GUAJARDO 644 22 

JOSE 0TH0N 1302 51 

UNIVERSIDAD 1217 31 

Cuadro 26. Datos del conteo de cordón. Elaboración propia 

Para conocer el problema de la movilidad y el trafico se desarrollo un conteo en cordón 

basado en una tabla donde se cuantificaba el paso de los vehículos por una avenida 

durante determinado tiempo. Este se saco un promedio de vehículos y se multiplico por 

las horas en que el tiempo está en actividades y se saco un estimado de la cantidad total 

diaria de tráfico vehicular. Con esto se detectaron problemas específicos que causan este 

tráfico y que ocasionan los impactos ambientales, económicos y sociales en el centro 

histórico. 
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5.11 Problemas detectados de movilidad y tráfico 

• Mala programación de semáforos. 

• Transporte público hace paradas según lo solicite el usuario lo cual provoca en 

algunos casos el flujo libre del tránsito 

• Demoras excesivas y Tiempos perdidos 

• Contaminación (acústica, 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 área de estudio en vehículo piloto para conocer de primera 

persona y entiempo los problemas que se presentan cuando uno viaja en vehículo privado 

en horas pico con el centro histórico por lo que se contemplaron varios puntos en la 

observación y esta se fe haciendo anotaciones en una bitácora 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 observó en los recorridos realizados por el centro que hay un déficit importante 

de aceras y guarniciones, lo cual origina que los vehículos se estacionen sobre los 

espacios destinados a las banquetas. 

• Existe una falta de control y vigilancia por parte de la autoridad de tránsito para 

hacer respetar el reglamento de tránsito. 

• Se presenta el fenómeno de un bajo índice de rotación de estacionamiento, debido a 

que algunos automovilistas estacionan sus vehículos por más 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 mitigación de impacto vial. 
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• Poca vigilancia de parte de la autoridad de administración 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 mayoría, en corredores 

urbanos. 

Sistema Vial: Problemática de la cobertura de pavimentos. 

• No se cuenta con un Sistema o Programa de Administración de Pavimentos, lo 

cual da como resultado que la inversión en pavimentación se disperse 

5.12 Análisis fotográfico. 

El estacionarse en doble fila provoca que se reduzcan 

los carriles de circulación causando con esto 

embotellamientos con los cuales se hacen tapones en 

las principales arterias causando pérdidas de tiempo, 

contaminación y estrés. 

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

La falta de regulación de accesos de transporte de 

mercancías y transporte pesado de carga ocasiona 

tráficos y desgastes en las vías causando con esto 

pérdidas económicas y trabajos innecesarios de 

reparaciones. 

Imagen 10. Autor propio tomada el 5/12/08 
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Existen áreas de no estacionarse sin embargo no se 

respetan con lo cual se pierde la educación vial y si lo 

hace uno lo empezamos a hacer todos. Es aquí donde 

inicia el problema que no existe educación. Con lo mismo 

se empiezan a estacionar en lugares prohibidos causando 

un estrechamiento de las vías. 

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

La educación vial es necesaria para el respeto ya que en 

el centro es primero el peatón sin embargo no se respeta 

y seguimos dando preferencias al vehículo privado. 

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

La falta de gestión y regulación del ambulantaje también 

ocasiona que el vehículo 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 vehículos tienen que reducir 

sus velocidades trayendo con esto filas de vehículos atrás. 

Imagen 13. Autor propio tomada el 5/12/08 

La falta de carriles y áreas especiales para el transporte 

público ocasiona que estos se paren en lugares distintos 

con lo cual ocasionan retrasos y detenimientos de otros 

vehículos haciendo un tráfico lento. Tanto para el 

transporte privado como para el mismo público. 

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 vía como mejor le 

parece por esta razón obstruyen la banquetas dejando al 

peatón caminar por la calle con lo cual se entorpece el 

flujo constante del vehículo. 

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

Las vías son destruidas por el uso frecuente de transporte 

público con peso excesivo el cual no soporta .y empiezan 

este tipo de problemas que afectan a reducir velocidades y 

a tener pérdidas económicas en las unidades. 

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

44j 
V • , v JO. 

I -Wti • 

Trafico detenido a pesar de que las señaleticas marcan 

que continúe fluyendo esto quiere decir que adelante 

sobre la vía hay un tipo de obstrucción que ocasiona estos 

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 capítulo es la parte fundamental para la construcción de la investigación ya 

que con los indicadores se busca explicar analizar y evaluar el fenómeno, por esto es un 

desafío interesante para esta investigación buscar procedimientos conceptualmente 

sólidos y metodológicamente justificables para medir los impactos de la movilidad 

motorizada. 

En los últimos años se ha elaborado una abundante literatura sobre el uso de indicadores 

para el diagnóstico de la movilidad urbana, y el transporte en particular. La lectura de 

muchos de los trabajos dedicados a la cuestión revela la conveniencia de seguir 

investigando en la búsqueda 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, así como la necesidad de profundizar en aspectos 

operativos como pueden ser la naturaleza de la información disponible, el tipo de 

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

6.1 Indicadores claves para gerenciar el desempeño. 

Para medir el desempeño de la movilidad del centro histórico necesitamos de un sistema 

de indicadores de gestión. Estos son la expresión cuantitativa del comportamiento de la 

institución, de un área o proceso; cuya magnitud, de ser comparada con algún otro nivel 

de referencia, nos podrá estar señalando una desviación sobre la cual se tomaron 

acciones correctivas o preventivas según el caso. 

En la elaboración de los indicadores de gestión se deben tener en cuenta los elementos 

siguientes: 

• El objetivo. 

• La definición. 

• Los niveles de referencia. 

• La responsabilidad. 

• Fuente de información. 

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

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

La definición: Es la expresión matemática que cuantifica el estado de la característica o 

hecho que queremos controlar. Debe ser expresada de la manera más específica posible, 

evitando incluir causas y/o soluciones. La definición debe contemplar sólo la característica 

del hecho (efecto) que observaremos y mediremos. 

Niveles de referencia: Para realizar el proceso de control es necesaria la comparación y 

ésta no es posible si no contamos con una referencia contra la cual constatar el valor de 

un indicador. Esta desviación 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 organización, frente a la información que nos está suministrando el 

indicador. 

Fuente de información: ¿Cómo se obtienen y conforman los datos? ¿en qué sitio se 

hacen las observaciones? ¿con qué instrumentos se harán las mediciones? ¿quién hace 

las lecturas? ¿cuál es el procedimiento de captación?. La respuesta a estas y otras 

preguntas nos permitirá cumplir con este elemento. 

Periodicidad: ¿Cada cuánto tiempo se mide el indicador? ¿Cómo se presentan los datos: 

físicos, promedios, diarios, promedios semanales o mensuales?. Así se determina el 

momento de la medición. 

6.2 La organización de los indicadores. 

Con relación a la forma de organizar la información de los indicadores, se procedió a 

integrar in cada hoja del indicador la siguiente información: 

• Base de datos básica, que contiene la información fuente o bien los nexos para 

localizar las bases de datos que sustentan el indicador. 

• Base de datos de construcción del indicador, que contiene la unidad de 

observación, zonas y calles y los datos que sirven para formular el indicador, en su 

caso el trabajo estadístico y gráfico. 
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La ficha técnica, que expresa la definición, su importancia y aplicabilidad, la 

tipología y la metodología utilizada para cada indicador. 

Mapa temático, cuando el indicador lo requiere, se agrega la información a una 

cartografía para expresar gráficamente 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 hábitat. 

6.3 La nomenclatura de los indicadores. 

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

MUT = movilidad urbana territorial; MA = movilidad ambiental; ME = movilidad económica: 

enseguida la cifra 01 es el numero progresivo de los indicadores de ese eje temático. 

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 motorización 

MUT - 04 Utilización del transporte privado 

M U T - 0 5 Tiempo promedio de viaje 

MUT - 06 índice de superficie vial 

MUT - 07 índice de accidentalidad al centro histórico 

MUT - 08 No de estacionamientos en el centro histórico 

MUT - 09 Relación de vehículos automotores por vivienda (edificación) por superficie de 
rodamiento 

MUT - 10 % de vías destinadas al transporte público 

MUT - 11 Superficie de áreas verdes públicas por habitante en el centro histórico 

MUT - 12 % uso predominante del suelo 

MUT - 14 N° de edificaciones catalogadas 

MUT - 15 Estado de conservación de inmuebles catalogados en centro histórico 

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

N - 1 Existencia de plan parcial de centro histórico conservación 

N - 2 Existencia de plan de movilidad en centro histórico 

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 vehículo 

MA - 3 Sistema de monitoreo del ruido 

6.4.4 Parte 4: Indicadores Movilidad Económico. 
GtJÍ'iti v> H 

ME - 1 Costo tiempo/hombre 

ME - 2 Costo de viaje por km 
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6.5 Información 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 histórico, 

está construido mediante un indicador que describe la longitud de la vía en kilómetros 

existente, de acuerdo al estándar de la SCT. En este indicador se hace una tabla que 

concentra la tipología 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 vehículo en 

horas pico y que es insuficiente la red para dar abastecimiento al rodado de los 

automóviles que transitan por esta todos los días. 

MUT 02 Indicador de accidentalidad 

Este indicador refleja el suceso que altera el orden eventual del tráfico debido a 

accidentes, está construido con base a cifras de la SCT, permite identificar causas y 

efectos. El índice de accidentalidad de los datos que aporta esta dependencia refleja la 

accidentalidad por millón de vehículos por kilómetro, así se obtiene que la media nacional 

es de 0.466 y que la media de la región centro es de 0.443, significa que en promedio 

toda la región tiene menos accidentes que el resto del país. Sin embargo a nivel de 

entidad federativa y zona del centro histórico se ha tenido alteraciones en el tráfico debido 

a la poca gestión que se tiene en la fluidez vial y en la educación cívica vial en la 

población. 

MUT 03 Indicador de motorización (número de vehículos/número de habitantes). 

Este indicador de movilidad obtiene la relación vehículos por cada mil habitantes por 

AGEP para conocer la accesibilidad de la población a este medio de transporte particular. 

Los resultados muestran que la media regional es de 207.67 vehículos por cada mil 

habitantes ligeramente superior a la media nacional que es de 204.91, es conveniente 

señalar que en 1980 la relación de la media estatal era de 67.44 y la nacional de 83.59, 

por lo que se concluye que en los últimos años ha aumentado en el parque vehicular, 
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aunque esto no necesariamente significa una mejoría pues faltaría analizar por ejemplo la 

calidad ambiental (emisiones a la atmósfera) y la eficiencia del transporte público. 

MUT 04 Utilización del transporte privado " 

Este indicador expresa cuanto se prefiere utilizar el automóvil privado a pesar de la 

existencia de un transporte público eficiente y de los problemas existentes de trafico en el 

centro histórico, está construido mediante un indicador que describe la entrada y salida 

de vehículos así como una encuesta de pro que la preferencia y el uso semanal del 

vehículo privado. En este indicador se hace-una tabla que concentra las entradas de 

vehículos al centro histórico 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 

vías principales del centro histórico y periférico lo cual es insuficiente la red vial para dar 

abastecimiento a la cantidad diaria de vehículos. 

MUT 05 Tiempo promedio de viaje. 

Este indicador expresa mediciones del tiempo de viaje para una muestra de orígenes y 

destinos. La muestra debe ser representativa (alrededor de 300 pares o-d) del patrón de 

viajes de acuerdo a los orígenes y destinos. Este indicador permite hacerle seguimiento ai 

tiempo de viaje de los usuarios del centro histórico. 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 solución a 

los detenimientos y congestionamientos es midiendo los tiempos que toma en trasladarse 

una persona de un lado a otro en el centro histórico conociendo estos tiempos es fácil 

proponer vías alternas en horas pico y días de tráfico vehicular. 

MUT 06 índice de superficie vial. 

Este indicador expresa el trazo de las vías de comunicación define distintos niveles de 

articulación territorial en donde la organización y funcionalidad de los principales 

corredores para el tráfico de vehículos y los vínculos urbanos entre distintos destinos 
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queda de manifiesto para bien o para mal en el funcionamiento urbano. El índice de 

suficiencia de la red vial permite superar el sesgo que representa el tamaño variable del 

territorio y la población en el análisis de la densidad vial; representa la capacidad que 

tiene la red vial del Centro histórico para garantizar los servicios de transporte 

considerando la población y la superficie por cada unidad territorial analizada. Mientras 

mas bajo sea el valor del índice menor será la capacidad de la infraestructura vial, lo que 

puede interpretarse como vialidades saturadas. 

MUT 07 índice 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 diseñar políticas 

públicas más eficaces y equitativas. La accesibilidad es un indicador de calidad urbana y 

se estima por AGEBS. Esto se complementa con la estimación de la accesibilidad de las 

unidades de servicio, a la que consideramos un indicador de desempeño urbano. Está 

relacionado con la población (con la demanda) mientras que el desempeño urbano está 

asociado con las unidades de servicio (oferta y por lo tanto con el desempeño 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 histórico. 

MUT 08 Numero de estacionamientos en el centro histórico. 

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 histórico en otros medios de transporte. El Centro Histórico 

como espacio caracterizador de las actividades de la ciudad ( como punto de encuentro y 

de servicios) permite a sus habitantes la realización de diversas actividades. Resaltar la 

conectividad y la accesibilidad es fundamental. La solución técnica adecuada para la 

disposición 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 Relación de vehículos automotores por vivienda. 

Este indicador permiten conocer el numero de vehículos y monitorear los entrantes y 

salientes y así detectar cuales son los que más impactos causan en el entorno (los locales 

o de otras zonas). Es la relación y existencia de vehículos que se encuentran en el centro 

histórico por cada vivienda. Es necesario conocer el número de vehículos que pertenecen 

a esa zona para poder identificar los que acceden de otras zonas y poder analizar el 

impacto que esos otros vehículos causan en el centro histórico. 

MUT 11 Porcentaje de vías destinadas al transporte publico. 

Este indicador permiten conocer rutas de viaje de transporte público para conocer si son 

suficientes y eficientes o hay que implementar mas vías o nuevas rutas de transporte. El 

numero de vías sobre las cuales el transporte público tiene vía libre o sobre las cuales 

pueden circular. Es necesario conocer cuáles son las vías destinadas al transporte público 

ya que este es el que mas eficiencia tiene para acceder al centro histórico. 

MUT 12 Superficie de áreas verdes por habitante. 

Este indicador permiten conocer que áreas verdes son superficies brutas de espacio 

público constituidas predominantemente por superficies permeables como tierra, provistas 

con vegetación ya sea cubre pisos, arbustos o árboles 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 vegetación existente per cápita 

dentro del espacio público que constituye el subsistema de equipamiento urbano de 

recreación y deporte, dentro del Centro Histórico. La constituyen elementos tales como 

plazas y parques públicos, jardines de barrio. Es importante tener áreas verdes y de 

esparcimiento para que la población pueda hacer uso de ellas y no solo se presente un 

panorama monótono peligroso y conflictivo como son las vialidades saturadas de 

vehículos. 
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MUT 13 Porcentaje de uso predominante del suelo. 

Este indicador permite conocer "la diversidad de usos del patrimonio histórico urbano". La 

desaparición de diversidad funcional en los centros históricos es una de las principales 

amenazas para su conservación (Martínez, 2001) y es un factor que suele estar 

relacionado con el abandono de los residentes. De hecho, los primeros usos que habría 

que proteger son los servicios para residentes (Andrés Sarasa, 2005), a menudo 

sacrificados por establecimientos turísticos o terciarios a escala ciudadana o regional en 

formación. El uso característico de un ámbito, de tal forma que sea mayoritario respecto 

del aprovechamiento, definido por su índice de edificabilidad, total del mismo. La solución 

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 saturación de las zonas céntricas. 

MUT 14 Porcentaje de edificaciones catalogadas. 

Este indicador permite conocer el numero y ubicación del los edificios catalogados para 

contemplar cualquier tipo de alteración o modificación a las circulaciones de las vías de 

comunicación del centro histórico. La identicificacion y conteo del numero de edificaciones 

que tienen catalogadas como patrimonio y que.se encuentran en conservación en la zona 

del centro histórico. Tener un catalogo que describa el numero ubicación y tipo de 

edificación que se encuentra catalogada como patrimonio y que se encuentran en 

conservación. 

MUT 15 Estado de conservación de inmuebles. 

Este indicador permite conocer los problemas de contaminación del aire y de áreas 

susceptibles; así como, por fuentes fijas y fuentes móviles. De acuerdo a datos , el 76% 

de contaminación atmosférica proviene de los vehículos. Por eso, se hace necesario 

implementar catalizadores en los automóviles, un sistema para reducir al mínimo la 

emisión de contaminantes. Con esta consideración, los impactos al aire, son generados 

por el parque automotor que transita por las principales arterias del Centro Histórico; 
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aportando partículas totales en suspensión, dióxido de azufre, plomo y ruidos. Conocer el 

estado actual de conservación de los inmuebles para así poder una evaluación y 

desarrollar un plan de mejora reestructurar de los edificios para que la contaminación y 

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

MUT 16 Grado de deterioro de los inmuebles. 

Este indicador permite conocer los problemas causados por la contaminación y las 

vibraciones de automóviles han causado deterioros significativos en los edificios por lo 

que es necesario desarrollar una evaluación 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 carácter patrimonial que se encuentras declarados como conservación. Es 

determinante conocer el estado de conservación de los edificios ya que para proponer 

soluciones a las vías de comunicación y accesibilidad es necesario conocer que impactos 

se ocasionaran en los edificios catalogados. 

N1 Existencia del plan parcial del centro histórico y conservación. 

Este indicador permite conocer contenidos precisos de movilidad en la el área urbana; 

integrales y programados a la acción municipal. Basar todas las acciones sobre una línea 

específica para que los cambios, mejorías y conservación sean en bien integral sobre el 

centro histórico y la conservación del mismo. Que todas las acciones que se tomen sean 

en beneficio específico del centro histórico 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 histórico. 

Este indicador permite conocer contenidos precisos de movilidad en la el área urbana; 

integrales y programados a la acción municipal. Efíentizar 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 conservación del patrimonio monitoreando el 

uso del vehículo privado y manejando propuestas que amortigüen los impactos 

generados. 

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

Este indicador permite conocer la estabilidad ambiental para asegurar la fauna, el suelo y 

los edificios que se encuentra en el centro histórico. Garantías 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 área 

urbana; integrales y programados a la acción municipal. Fluidez vial en todo el centro 

histórico así como la convivencia integral del vehículo con los peatones para lograr un 

equilibrio y un flujo constante entre personas y automóviles. 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 histórico siempre vivo. 

MA1 Sistema de monitoreo del aire. 

Este indicador permite la generación de informes técnico-científicos, que sirvan a base 

para el mejor entendimiento de la problemática ambiental y desarrollo de estrategias que 

permitan reducirla o controlarla, como contribución a mejorar la calidad de vida urbana en 

el Centro Histórico, así como conocer los niveles de contaminación y / o cumplimiento de 

las normas. Detectar si se cuenta con sistema de monitoreo con la información de las 

condiciones diarias de la calidad del aire. Registrar constantemente los cambios de 

partículas o saturación que hay en el aire de C02 y otros contaminante que emiten los 

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

Este indicador permite generar informes mensuales de las emisiones e impactos 

anticipados que se presentan con el uso del vehículo para así 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 vehículo 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 pública y el deterioro 

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

MA3 Sistema de monitoreo del ruido. 

Este indicador permite que la emisión de ruido proveniente de los vehículos automotores, 

motocicletas y tricicios motorizados en circulación altera el bienestar de! ser humano y el 

daño que le produce, con motivo de la exposición, depende de la magnitud y del número, 

por unidad de tiempo, de los desplazamientos temporales del umbral de audición. Por 

ello, resulta necesario establecer los límites máximos permisibles de emisión de este 

contaminante. Mantener un monitoreo constante para controlar los decibeles que se 

generan en el centro histórico y así conservar la salud pública, la protección 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 histórico a horas pico y ver como estos impactan sobre lo económico y 

tiempo en la población que utiliza el vehículo privado. Conocer el costo que representa en 

tiempo y dinero el uso del vehículo privado y sus impactos en la economía personal como 

laboral de los usuarios. Evaluar los impactos generados en lo económico y tiempo sobre 

los usuarios del vehículo privado en el centro histórico. 
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ME2 Costo de viaje por KM. 

Este indicador permite conocer los gastos económicos y de combustible generados por el 

uso del vehículo privado en horas pico en el centro histórico y los impactos que esto 

genera a los usuarios. Conocer el costo que genera el uso del vehículo 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 vehículo privado o generar comparativas e impactos 

para desincentivar el uso de este medio de transporte para buscar el bien social, ambienta 

y económico. 
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7 CONCLUSIONES. 

Desde el punto de vista metodológico, el objetivo ha sido el desarrollo de un sistema de 

indicadores apoyado sobre un marco teórico científico que considera fundamentos 

básicos de la movilidad urbana: el uso preferente del transporte privado en los 

desplazamientos y el respeto a los principios de equidad, accesibilidad en la gestión del 

cuso del automóvil privado en el centro histórico. Es un reto medir y hacer operativos esos 

principios y en este sentido se ha dirigido esta investigación. 

Por otro lado, dentro de la estructura de la investigación es indispensable el diseño de un 

sistema de indicadores de movilidad, organizado sobre varios componentes para abordar 

fenómenos complejos como el de la movilidad motoriza y el transporte privado. La 

intención es facilitar la comprensión del problema (niveles de emisiones o el uso del 

vehículo privado, por ejemplo); por esta razón es necesario la utilización de esta 

herramienta que nos acerque a la correcta interpretación y valoración de los distintos 

aspectos del problema. 

El diseño de los indicadores ha revelado limitaciones, derivadas de la calidad de la 

información. Esto exige, una buena definición de los puntos de atracción funcional del 

centro histórico y sus transformaciones más recientes (teniendo en cuenta tipos y 

jerarquías de funciones), y, por otra, la aplicación de índices. La elaboración de 

indicadores de modelo urbano apropiado para la evaluación de la movilidad y pertinente 

para una escala local constituirá el próximo paso en nuestro análisis. Este trabajo se basa 

en las relaciones entre los modelos urbanos (características formales y funcionales del 

centro histórico de San Luis Potosí) y los patrones de movilidad motorizada. 

Como sabemos, las consecuencias negativas del actual patrón sobre el crecimiento 

urbano que está adoptando la ciudad de San Luis Potosí, fragmentado y disperso que 

hacen que el centro histórico aun sea atractivo para la búsqueda de servicios hacen ver 

claramente la necesidad de coordinación entre planificación urbanística y planificación del 
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transporte. Una aproximación estrictamente urbanística al estudio de la movilidad y el 

transporte en el centro histórico forma una solución de este fenómeno. Como ya dijimos, 

los perfiles socíodemográficos de nuestras ciudades, los estilos de vida de su población y 

los cambios que están experimentando en las últimas décadas constituyen un factor 

fundamental en la explicación de los patrones del uso del vehículo privado y sus impactos. 

De los resultados que aportan los indicadores se puede observar el estado actual en el 

que se encuentra el centro histórico de la ciudad de San Luis Potosí en materia de 

movilidad urbana, conservación y ambiental. Se pueden realizar comparativos con las 

medias nacional y regional, asimismo se pueden identificar en las gráficas las relaciones 

de los valores obtenidos, pero también visualizarlos en los mapas temáticos. 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 información es la dificultad que 

existe para la construcción de los indicadores, ya que no se cuenta con suficiente 

información, o bien que sí esta existe, se encuentra en diferentes escalas y que no 

permitió en esta primera etapa su conclusión de todos los indicadores, este hecho es un 

primer hallazgo con relación a la información disponible. No obstante hay avances 

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

Por otro lado la hipótesis que se planteo si fue comprobada ya que según los indicadores 

desarrollados es fácil comprobar la situación 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 histórico disminuya su problema de movilidad. Así mismo se 

exponen algunos sugerencias de acción 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 líneas de investigación 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 información reportada 

y las conclusiones y resultados que se obtuvieron por los indicadores y se hace evidente 

su utilidad para los diversos usuarios que acuden día a día al centro histórico de la ciudad 

de San Luis Potosí, es de reconocerse que el esfuerzo obtenido hasta este momento, 

toda vez que es el primer ejercicio de un observatorio de carácter 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 
- > u t l K U v f \ J t - I V . . / i • % 

La densidad de la red vial está siendo sobrepasada por una gran cantidad de vehículos 

que transitan diariamente las vías en un lapso de una hora 1,851 vehículos transitaron 

mientras que solo 36 unidades del transporte publico se cuantificaron esto corroborando 

que el vehículo privado esta saturando las vías y deja muy poca circulación al transporte 

público. 

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 vehículos y pierden el 

control por realizar actividades diversas al mismo tiempo que conducen en 1997 según el 

censo se presentaron 1168 accidentes de daños materiales en la ciudad y 124 fatales lo 

cual incremento para el año 2004 a 2103 accidentes con daños materiales y 708 fatales. 

MUT - 03 Indicador de motorización 

La motorización en la ciudad ha incrementado de forma incontrolada y exponencial de una 

manera critica ya que para 1997 existía un parque vehicular de 90,000 y para el año 2004 

este había aumentado a 475,485 unidades lo cual tuvo un crecimiento del 400% Este 

crecimiento es descontrolado y gracias a esto se están saturando de vehículos privados 

las calles las cuales solo tienen capacidad para un numero específico el cual ha sido 

rebasado por mucho. 
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MUT - 04 Utilización del transporte privado 

Según la SCT del total de viajes que se efectúan en la ciudad (aproximadamente 542,000 

en día hábil normal) el 38% corresponden al centro histórico. 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 perímetro 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 Simón Díaz y Satélite. 

M U T - 0 5 Tiempo promedio de viaje 

Según 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 vehículo encendido emanando emisiones nocivas. 

MUT - 06 índice de superficie vial 

Según el levantamiento topográfico que se realizo el área 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 área total. Esto es 

más de % del área total dedicada única y exclusivamente para el uso del transporte 

privado. 

MUT - 07 índice de accidentalidad al centro histórico 

Información no está disponible ya que solo se tiene el censo de accidentalidad a nivel 

ciudad. 

MUT - 08 No de estacionamientos en el centro histórico 

Según el levantamiento de ampo que se realizo el centro histórico cuenta con 32 

estacionamientos públicos de los cuales tiene una capacidad de 2,766 vehículos y estos 

diariamente en conjunto reciben a 4,665 vehículos 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 histórico. 
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MUT - 09 Relación de vehículos automotores por vivienda (edificación) por 
superficie de rodamiento 

Según datos del INEGI las viviendas ubicadas en el centro basándose en AGEBS son de 

1,523 viviendas. Sin embargo el número de vehículos que existen registrados en el centro 

histórico solo son 525 vehículos 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 

vehículos registrados en la zona como locales. 

MUT - 10 % de vías destinadas al transporte público 

Vías destinadas única y exclusivamente al transporte público no existe ninguna sin 

embargo de las 51 vialidades que tiene el área de estudio solo 4 son aptas para el uso de 

transporte público esto corresponde a que solo en el 7.8% del total de la superficie de 

rodamiento es para transporte mixto es decir privado y público. 

MUT - 11 Superficie de áreas verdes públicas por habitante en el centro histórico 

Según estudio topográfico el área verde total presente en el centro histórico es de 

72,460.91 m2 así como el número de habitantes en el área es de 5,547 personas a lo cual 

corresponde una superficie de 7.65% a cada habitante del total de áreas verdes. Esto es 

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

MUT - 12 % uso predominante del suelo 

Según el levantamiento en trabajo de campo por realización propia el mayor porcentaje de 

uso de suelo lo tiene el sector comercio ya que del 100% del área 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 área de 805,692.58 m2 y el comercio ocupa un área 

de 703,018.30 m2 dejando con 12.75% a usos instituciones gubernamentales, templos, 

plazas y jardines y vivienda. 

MUT - 1 4 N° de edificaciones catalogadas 

Según el INAH existen 2337 edificaciones catalogadas a conservación del patrimonio de 

las cuales 971 son vivienda y corresponde al 41.54%, 1206 son comercio y es el 51.60%, 

así 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 conservación de inmuebles catalogados en centro histórico 

MUT - 16 Grado de deterioro de sitios y áreas catalogadas 

7.2 Indicadores Normativos. 

N - 1 Existencia de plan parcial de centro histórico conservación 

En la actualidad si existe un plan parcial para la conservación del centro histórico 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 conservación del centro histórico. 

N - 2 Existencia de plan de movilidad en centro histórico 

Actualmente no existe un plan de movilidad para el centro histórico sin embargo se han 

expuesto proyectos aislados de mejora y desentibacion del uso del vehículo 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 histórico 
I • t I ». t • ! t « • j K J 

N - 4 Existencia de plan vial 

Se estar construyendo el plan vial pro medio de la agencia pública de seguridad vial en 

coordinación con el gobierno municipal sin embargo este no ha salido a la luz pública 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 histórico actualmente no cuenta con un sistema de 

monitoreo de este tipo para cuantificar las partículas suspendidas en el aire. 
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MA - 2 Monitoreo de las emisiones por vehículo 

Actualmente no existe un sistema de monito de emisiones que envían los vehículos 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 histórico a pesar de que es muy importante monitorearlo ya que muy pocas 

ocasiones le ponemos atención a este tipo de contaminación. 

7.4 Indicadores Movilidad Económico. 

ME - 1 Costo tiempo/hombre 

ME - 2 Costo de viaje por km 

Se realizó una exploración, 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 autobús. 

Si los traslados son en automóvil propio, y tomando en cuenta que el litro de gasolina 

cuesta 7.72 pesos, un auto estándar con un rendimiento estándar 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 mínimo) mensuales; sus costos'por transporte (autobús) 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 Público en el C.H. 

El transporte público es en la actualidad según los estudiosos de la movilidad el transporte 

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

reduce costos económicos y da una integración poblacional brindando una equidad de 

movilidad. Por esta razón 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 histórico). 

• Mejorar de frecuencias y puntualidad, especialmente en horas pico 

• Implementar carriles preferenciales para el transporte público 

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

necesaria y suficiente para toda la población 

Reducir la utilización del automóvil particular 

Como se ha observado durante toda la investigación el uso desmedido del automóvil 

privado ha ido causando daños ambientales, económicos, de conservación, sociales y de 

salud a la población. Con esto se expresa que el automóvil privado es el medio de 

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

necesaria la reducción de la utilización del automóvil a un mínimo necesario. 

• Mejorar de la Calidad del Aire con la reducción del consumo energético 

• Implantar de un nuevo modelo de movilidad multimodal. 

• Promover la utilización 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 conexión en los 

puntos de mayor demanda de desplazamientos. 
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Recuperar las calles como espacio público de relación y convivencia social. 

Las calles del centro es un espacio que poco a poco ha ido acaparando el vehículo 

privado logrando con esto que las personas tengan menos espacio para circular con esto 

solo se da prioridad al vehículo. Por esto es necesario recuperar ese espacio público para 

dedicarlo a los peatones y a medios de transporte ma eficientes para recuperar ese 

espacio que es de todos. 

• Incentivar la movilidad del peatón 

• Recuperar el espacio público, promover nuevas zonas recreativas o de 

convivencia en el lugar que ocupaban los automóviles. 

• Programa de Restricción de estacionamiento en la vía pública en la zona centro, 

manteniendo únicamente el estacionamiento para los residentes del centro. 

Sistema y funcionalidad de corredores. 

Corno parte a'e ¡a estructura urbana del centro histórico, se definen diversos corredores: 

• Viales.- son aquellos que cumplen una función de movilidad y accesibilidad para la 

ciudad, sirven al tránsito vehicular tanto local como de paso, y están clasificados 

según su nivel de conectívidad, sección, aforo vehicular, etc. 

• De Transporte Urbano o Transporte Público.- Éste tipo de corredores obedece 

a una tendencia mundial en el sentido de privilegiar al transporte público urbano 

por encima del automóvil o vehículo particular. 

Infraestructura Vial 

Dentro de ésta línea se promoverán acciones orientadas a construir, conservar, mejorar y 

administrar la operación de la vialidad del centro histórico. 

Solución a Intersecciones Conflictivas 

Una de las principales directrices es aplicar soluciones de bajo costo y alto impacto, 

haciendo los análisis y evaluaciones necesarias para ello, en el caso de las intersecciones 

conflictivas, se proponen soluciones basadas en la aplicación de la ingeniería de tránsito, 

medidas operativas y preventivas, tal como las que a continuación se mencionan 
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• Señalización 

• Restricción de tránsito pesado en horarios pico 

• Semaforización (coordinación y programación) 

• Implementación de ejes viales 

• Implementación de ceda el paso a un vehículo (esquema uno x uno) 

• Restricción de estacionamientos en la vía pública 

• Cambios de Circulación 

• Medidas y acciones para privilegiar a vehículos del transporte público 

• Calles exclusivas para el transporte público 

• Mejoras en la Visibilidad 

Estacionamientos 

Para disuadir el uso intensivo del automóvil principalmente hacia la zona centro es 

necesario evaluar adecuadamente la implementación de una política para reducir el 

número de cajones de estacionamiento requeridos en los edificios de oficina y comercio, 

esta política debe ir acompañada de la restricción de estacionamiento en la vía; para lo 

anterior es indispensable mejorar de manera sustancial el servicio ofrecido por el 

transporte público en la ciudad. 

Dentro de las principales propuestas está el mejor aprovechamiento y recuperación del 

espacio público para la circulación de vehículos, peatones y el mejoramiento de la imagen 

urbana de la ciudad, así como privilegiar al transporte público. Estas directrices en 

principio se pueden ver confrontadas con la disponibilidad de espacio en la vía pública 

para destinarlo a estacionamiento, sin embargo es conveniente valorar la viabilidad de 

permitir el estacionamiento en la vía pública para cada caso en particular. 

En el caso del centro histórico, se establecen las siguientes recomendaciones: 

• Ampliar las aceras para mejorar las condiciones de seguridad y de espacio para 

los peatones, generar el proyecto de semipeatonalización, esto conlleva la 

eliminación del estacionamiento en la vía pública. 

• Cambiar de sentido de circulación en las calles de doble sentido a uno sólo con 

sección del arroyo vehicular menor a 10 mts. 

Arq. Héctor E. Martínez Avalos. Pag.110 



£y¡ «i 
Movilidad Urbana: El vehículo privado en el centro histórico de S.L.P. !m?. ' ' 

• Prohibir el estacionamiento en la vía pública en aquellas calles de un carril de 

circulación y un solo sentido de circulación donde exista espacio o sección 

suficiente para la circulación vehicular en dos. 

• Dado que el estacionamiento en batería consume más espacio del arroyo 

vehicular que el estacionamiento en, cordón, la política en el centro estará 

orientada a no permitir el estacionamiento en batería. 

• Para el estacionamiento en la vía pública en el centro historico, se aplicará una 

política para mejorar la rotación de espacios, esto es que los vehículos que se 

estacionen en la vía pública lo hagan por tiempos cortos, en un rango de dos a 

tres horas máximo. Lo anterior es con el objetivo de que mayor número de 

personas tengan oportunidad de estacionarse en la vía pública. 

• Uno de los objetivos de de esta disuasión al estacionamiento es promover e 

incrementar la utilización del transporte público, y por consecuencia desincentivar 

la utilización del transporte privado, esto es para disminuir los impactos negativos 

tanto ambientales, de congestión de tránsito, así como de costos para la ciudad en 

la utilización de la vía pública. 

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

en el corto plazo: 

• Control, Regulación y Vigilancia de Estacionamiento en la Vía Pública 

o Vehículos particulares 

o Para carga y descarga 

o Para ascenso y descenso de personas 

o Sitios de Taxis 

o Estacionómetros 

• Promover entre los empresarios del centro histórico, los propietarios de locales 

comerciales y la Asociación de Propietarios de Estacionamientos Públicos, la 

celebración de convenios para permitir el estacionamiento gratuito a sus clientes, 

mediante una compra mínima y por un tiempo determinado. 

• Regulación y control tarifario en Estacionamientos Públicos 
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Mediano y Largo Plazo 

• Construcción de Estaciones de Transferencia con estacionamientos que permitan 

la utilización de diferentes modos de transporte: auto, transporte público, 

bicicletas, etc. '•'" Y 

• Restricción generalizada de estacionamiento en la vía pública de la Red Vial 

Primaria, Corredores de Transporte Urbano 

Pavimentación 

Un reto que tiene el gobierno de la ciudad es abatir el enorme déficit de pavimentación de 

calles y aceras en el centro histórico, además de que no se cuenta con un esquema 

programático que priorice o jerarquice las acciones a realizar tanto de diseño, 

construcción, conservación y mantenimiento de pavimentos en el centro, por ello se 

establece como una acción prioritaria la implementación de un: 

• Sistema de Administración de Pavimentos. Este esquema es un formato ya 

diseñado e implementado por la SEDESOL en varias ciudades del país 

Ciclovias y Rutas Peatonales 

Para llevar a cabo la inducción 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 construcción de infraestructura (andadores, calles y ciclopistas), señalización 

(semáforos especiales, pintura en superficie, señales preventivas y restrictivas, etc), 

alumbrado, vigilancia, suficiente difusión y promoción para crear una conciencia de 

sustentabilidad y para mejorar la salud pública de los habitantes de San Luis Potosí, para 

lo cual se proponen las siguientes líneas de acción: 

• Programa permanente de alineamiento y construcción de banquetas, rampas y 
guarniciones 

• Construcción de Andadores y calzadas para peatones 

• Ampliación de Aceras 

• Construcción y operación de una red de Ciclovias 

• Arborización en las ciclopistas y andadores y rutas peatonales 

• Inducción y promoción del uso de la bicicleta y desplazamientos a pie 
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La bicicleta, considerando sus prestaciones en velocidad y capacidad (espacio de vía 

necesario por persona), la bicicleta resulta ser el mejor medio de transporte para 

distancias medias, de hasta 7-10 Km. Además, no produce contaminación, ni ruido, no 

consume energías no renovables, su costo es reducido y ofrece la posibilidad de 

combinar funcionalidad y deporte. 

Desde prácticamente 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 

utilización del vehículo privado en distancias medias, por lo que su consideración debe 

incluirse en cualquier programa o plan que se plantee desincentivar el uso del automóvil, 

combatir la congestión o reducir la contaminación y el ruido producido por el tráfico. 

La promoción del desplazamiento a pie. 

En varias ciudades de la república, sobre todo en las de dimensiones pequeñas, la 

mayoría 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 kilómetro. 

Para que los viajes a pie sean atractivos para la población en el centro histórico deben 

crearse recorridos que incluyan algunos elementos: 

• Seguros, tanto con respecto a los vehículos (separación de vias, cruces 

preferentes, etc.), como a evitar afluencia de vándalos o comportamientos 

antisociales. 

• Confortables, es decir, amplios, bien pavimentados, poco ruidosos, con zonas de 

sombra y protección 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. 

Educación y Cultura Vial 

Para eficientizar la integración de los modelos de transporte en el centro histórico requiere 

una amplia difusión y promoción para lograr en el corto plazo una cultura de movilidad 
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sustentable, para ello se proponen líneas de acción orientadas a la concientización y 

socialización; así como a la evaluación de impacto en la ciudadanía. 

Como políticas generales de la cultura y educación vial se puede mencionar lo siguiente: 

• Prevenir la emisión de gases de efecto invernadero. 

• Reducir el consumo de recursos energéticos. 

• Sensibilizar sobre los impactos ambientales del transporte. 

• Promover el respeto al peatón y a los discapacitados 

• Promover el uso de medios de transporte alternativos al coche como: 

• Utilizar el transporte público. 

• Utilizar la bicicleta. 

• Realizar más recorridos andando, 

o Compartir el coche. 

o Racionalizar el uso del vehículo privado. 

o Promover los reglamentos de tránsito 

Estas alternativas deben de darse a conocer a través de distintos medios, para que 

lleguen a toda la población. La información es un elemento imprescindible para el 

desarrollo del ser humano, ya que aporta elementos para que éste pueda orientar su 

acción en la sociedad. 

fcv». Uno de los medios de buena cobertura de divulgación son las radiodifusoras, se ha 

comprobado que son muy efectivas al informar sobre las condiciones del flujo de 

vehículos en las distintas partes, y se pueden reducir los niveles de congestión. Estos se 

pueden realizar como parte del servicio social para la comunidad que tienen este tipo de 

medios. 

Transporte 

Esta línea estratégica ésta orientada a la promoción y fortalecimiento del servicio público 

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 

interconexión con el transporte público del resto de la ciudad, a través de estaciones de 

transferencia, carriles exclusivos e infraestructura apropiada. 

Largo Plazo 

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

eficiente opción de trasbordo modal de rutas. 

Desarrollo y Fortalecimiento Institucional 

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

ello se ha definido ésta línea de acción en la cual se establecen los siguientes puntos: 

1. Marco Jurídico y Normativo 

• Revisión y actualización de leyes y reglamentos municipales 

1. Desarrollo Organizacional. 

• Fortalecer al gobierno con áreas técnicas especializadas y responsables de: 
• Planeación del transporte 
• Proyectos y Obras de Infraestructura Vial 
• Supervisión y Mantenimiento de Dispositivos para el control del tránsito 
• Sistemas de Información Geográfica y Estadística Municipal 
• Medio Ambiente y Verificación Vehicular 

2. Banco y Cartera de Proyectos 

• Registro de Proyectos 
• Bolsa concursable 
• Sistematización 
• Administración 

3. Gestión y Financiamiento de Acciones y Proyectos 

• Fideicomiso Público - Privado 
• Obras de Mitigación o Remediación 
• Programas vigentes del Gobierno Federal (Hábitat, 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 

Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología 

La razón entre la longitud de infraestructura vial por cada tantos 

kms2 de superficie del Centro Histórico Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología 

La solución adecuada para la fluidez de la red vial en la cual se 

pueda circular a una velocidad promedio sin que se llegue a la 

saturación de las vías de comunicación 

Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología 

Este indicador permite monitorear como se encuentra de saturación 

la red vial para conocer las opciones de salidas y reducción de 

accesos al centro histórico. 

Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología INDICADOR CUANTITATIVO 

Metodología: 

Fuente de 
información: 

Estudio de campo apoyado con el plan de catastro del municipio y el 

plano de INEGI con AGEPS. 

Calculo y 
variables: 
Formula: 

TL X 100 km2 t= total de longitud Km2= kilómetros cuadrados de 

superficie territorial Centro Histórico 

Nivel de 
aplicación Ciudad - Centro Histórico 

Temporalidad Actualizarse mínimo una vez por año para tener datos actuales. 
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Clave: MUT2 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP 

ACCIDENTALIDAD 

Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología 

Se refiere al suceso eventual que altera el orden regular del tráfico 

en las vialidades del Centro Histórico, son acciones de las que 

resultan daños a las cosas y personas. El número de accidentes 

ocurridos en el término municipal dentro del centro histórico 

Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología 

La solución para la disminución de accidentes tanto de personas 

como de muebles e inmuebles que se encuentran circulación o 

estáticos como infraestructura en el centro histórico. 

Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología 

Permite decremento o prever los accidentes que se puedan generar 

dentro del área de estudio del centro histórico planteando 

establecer políticas de velocidades y circulaciones, preferencias a 

peatones y una educación vial integral que permita garantizar la 

conservación del centro. 

Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología INDICADOR CUANTITATIVO 

Metodología: 

Fuente de 
información: 

Seguridad vial Ayuntamiento Mpal. 

Calculo y 
variables: 
Formula: 

Vehículos Kilómetro ( por cada 1000 vehículos - kilómetro) 

Numero de accidentes) mil veh / km 

Nivel de 
aplicación 

Ciudad - Centro Histórico 

Temporalidad 
De acuerdo a información declarada de Seguridad vial y 

Ayuntamiento Municipal 

Arq. Héctor E. Martínez Avalos. Pag. 124 



JÍI % 
Movilidad Urbana: El vehículo privado en el centro histórico de S.L.P. •••"'•• 

Clave: MUT3 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP 
MOTORIZACION 

Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología 

Expresa la relación de vehículos por habitante que se encuentran 

ubicados en el centro histórico. Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología 

El monitoreo de el incremento de los vehículos que son de personas 

residentes y comparar con los que entran y salen del centro histórico 

para así tener una control de los vehículos que se encuentran en el 

área de estudio 

Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología 

Permite conocer cuantos vehículos son los que se encuentran en el 

centro histórico así como la monitoreo de los que entran y salen 

para conocer ¡a las capacidades disponibles a ciertas horas en el 

centro histórico. 

Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología INDICADOR CUANTITATIVO 

Metodología: 

Fuente de 
información: 

Instituto Nacional Estadístico Geográfico INEGI en el censo de 

población y registro de vehículos 2004 y encuestas generadas para 

el estudio de la movilidad 2008. 

Calculo y 
variables: 
Formula: 

Total HAB / Total VEHICULOS = 1 vehículo por cada "X" 

habitantes (centro Histórico) 

Nivel de 
aplicación 

Ciudad - Centro Histórico 

Temporalidad 
De acuerdo a información y temporalidad de los censos del INEGI y 

las encuestas con una temporalidad de aproximadamente 5 años. 
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Clave: MUT4 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP 

UTILIZACION DEL TRANSPORTE PUBLICO 

Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología 

Se refiere a el porcentaje de personas que utilizan el transporte 

público para llegar o salir del centro histórico Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología 

El transporte público es la forma más efectiva de movilidad de 

personas es por esto la necesidad de monitorear el porcentaje de 

personas que lo usan y detectar sus orígenes y destinos. 

Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología 

Permite establecer un monitoreo exacto de las ubicaciones de 

origen y porcentajes de personas que lo utilizan y que sector de la 

ciudad es el más solicitado para poder dar un mejor servicio. 

Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología INDICADOR CUANTITATIVO 

Metodología: 

Fuente de 
información: 

Encuestas realizadas en 2008 y la Secretaria de comunicaciones y 

transporte SCT 

Calculo y 
variables: 
Formula: 

% DEL TOTAL DE VIAJES / DIA 

Nivel de 
aplicación 

Ciudad - Centro Histórico 

Temporalidad 

De acuerdo a información que brinden los concesionarios en 

coordinación con la SCT y realizando encuestas cada 5 años para 

actualizar datos. 
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Realizar mediciones del tiempo de viaje para una muestra de 

orígenes y destinos. La muestra debe ser representativa (alrededor 

de 300 pares o-d) del patrón de viajes de acuerdo a los orígenes y 

destinos de la información disponible 

La solución a los detenimientos y congestionamientos es midiendo 

los tiempos que toma en trasladarse una persona de un lado a otro 

en el centro histórico conociendo estos tiempos es fácil proponer 

vías alternas en horas pico y días de tráfico vehicular. 

Este indicador permite hacerle seguimiento al tiempo de viaje de los 

usuarios del centro histórico. 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. 

INDICADOR CUANTITATIVO 

Metodología: 

Fuente de 
información: 

Desarrollo de trabajo de campo por medio de medición con vehículo 

piloto en horas pico y horas sin tráfico. 

Calculo y 
variables: 
Formula: 

tiempo / km haciéndolo con horas pico y otro en hora sin vehículo a 

velocidad normal t/km/2 

Nivel de 
aplicación 

Ciudad - Centro Histórico 

Temporalidad 
De acuerdo a información obtenida en campo es necesario hacer 

este ejercicio cada 3 años. 

t n i rv/ • 
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Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología 
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l ü i m B MUT6 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP 
INDICE DE SUPERFICIE VIAL 

Definición: 

Importancia: 

AplicabiMdad: 

Tipología 

El trazo de las vías de comunicación define distintos niveles de 

articulación territorial en donde la organización y funcionalidad de los 

principales corredores para el tráfico de vehículos y los vínculos 

urbanos entre distintos destinos queda de manifiesto para bien o para 

mal en el funcionamiento urbano. 

Definición: 

Importancia: 

AplicabiMdad: 

Tipología 

Mientras más bajo sea el valor del índice menor será la capacidad de la 

infraestructura vial, lo que puede interpretarse como vialidades 

saturadas. 

Definición: 

Importancia: 

AplicabiMdad: 

Tipología 

El índice de suficiencia de la red vial permite superar el sesgo que 

representa el tamaño variable uei territorio y ia pobiación en ei análisis 

de la densidad vial; representa la capacidad que tiene la red vial del 

Centro histórico para garantizar los servicios de transporte 

considerando la población y la superficie por cada unidad territorial 

analizada 

Definición: 

Importancia: 

AplicabiMdad: 

Tipología INDICADOR CUANTITATIVO 

Metodología: 

Fuente de 
información: 

Basado en el plano de catastro sacando promedios de vías 

Calculo y 
variables: 
Formula: 

le = KmV # 100 / (S#P)2 

Nivel de 
aplicación 

Ciudad - Centro Histórico 

Temporalidad 

Los impactos sociales, económicos y ambientales de estas obras 

tienen una duración temporal de largo plazo que debe ser analizado, 

por el efecto que tienen en el ámbito territorial donde se ubican. 
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Clave: MUT7 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP 
INDICE DE ACCESIBILIDAD 

Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología 

La accesibilidad es un indicador de calidad urbana y se estima por 

AGEBS. Esto se complementa con la estimación de la accesibilidad de 

las unidades de servicio, a la que consideramos un indicador de 

desempeño urbano. Está relacionado con la población (con la 

demanda) mientras que el desempeño urbano está asociado con las 

unidades de servicio ( oferta y por lo tanto con el desempeño 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 

histórico, Por esta razón es necesario mantener en constante 

movimiento la vida del centro histórico. 

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 diseñar políticas públicas más eficaces y equitativas. 

INDICADOR CUANTITATIVO 

Metodología: 

Levantamientos de campo especificando en una hoja de trabajo el 
Fuente de 

información: 
desempeño de las unidades de servicio. Apoyado por los planos de 

INEGI 

Calculo y 
variables: n=y{ v Vr* 
Formula: 7 {üiotj 

Nivel de 
aplicación 

Ciudad - Centro Histórico 

Temporalidad Cada 3 años hacer levantamiento o en las actualizaciones del INEGI 
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Movilidad Urbana: El vehículo privado en el centro histórico de S.L.P. 

Clave: MUT8 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP 
# DE ESTACIONAMIENTOS EN EL CENTRO HISTORICO 

Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología 

El Centro Histórico como espacio caracterizador de las actividades 

de la ciudad (como punto .de encuentro y de servicios) permite a 

sus habitantes la realización de diversas actividades. Resaltar la 

conectividad y la accesibilidad es fundamental. En este sentido el 

flujo vehicular es un factor importante. 

Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología 

La solución técnica adecuada para la disposición de cajones de 

estacionamiento que apoyen a no estacionarse en doble fila dar 

dobles vueltas o estacionarse en lugares prohibidos. 

Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología 

El constante monitoreo del número 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 histórico en otros medios de transporte. 

Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología INDICADOR CUANTITATIVO 

Metodología: 

Fuente de 
información: 

Encuestas y trabajo de campo desarrollado en 2008 

Calculo y 
variables: 
Formula: 

N° E = % . N° Cajones Est 

N° Cajones Vía N° de cajones en área de 

estudio = % 

Nivel de 
aplicación 

Ciudad - Centro Histórico 

Temporalidad 
De acuerdo a información recabada por los dueños de 

estacionamientos es necesario actualizarse cada 5 años. 
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Movilidad Urbana: El vehículo privado en el centro histórico de S.L.P. 

Clave: MUT12 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH SLP 
SUPERFICIE DE AREAS VERDES PUBLICAS POR HABITANTE 

Es la superficie neta de vegetación existente per cápita dentro del 

Definición: 
espacio público que constituyen el subsistema de equipamiento urbano 

de recreación y deporte, dentro del Centro Histórico. La constituyen 

elementos tales como plazas y parques públicos, jardines de barrio. 

Es importante tener áreas verdes y de esparcimiento para que la 

Importancia: 
población pueda hacer uso de ellas y no solo se presente un panorama 

monótono peligroso y conflictivo como son las vialidades saturadas de 

vehículos. 

Las áreas verdes son superficies brutas de espacio público constituidas 

predominantemente por superficies permeables como tierra, provistas 

con vegetación ya sea cubre pisos, arbustos o árboles y eventualmente 

Aplicabilidad: 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. 

Tipología INDICADOR CUANTITATIVO 

Metodología: 

Fuente de 
información: 

Autoridades Municipales de servicios públicos o de ecología y/o las 

respectivas autoridades estatales. 

Calculo y 
variables: 
Formula: 

% de m2 construidos/ % de m2 de áreas verdes 

Nivel de 
aplicación 

Ciudad - Centro Histórico 

Temporalidad De acuerdo a información declarada del servicio municipal. 
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Movilidad Urbana: El vehículo privado en el centro histórico de S.L.P. 

• o , • • » 
H • • • • 

Clave: H i ' i W á M B MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP 
% USO PREDOMINANTE DEL S U E L O 

Definición: 

El uso característico de un ámbito, de tal forma que sea mayoritario 

respecto del aprovechamiento, definido por su índice de 

edificabilidad, total del mismo. 

Importancia: 

La solución 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 saturación de las zonas céntricas. 

Aplicabilidad: 

"diversidad de usos del patrimonio histórico urbano". La desaparición 

de diversidad funcional en los centros históricos es una de las 

principales amenazas para su 

conservación (Martínez, 2001) y es un factor que suele estar 

relacionado con el abandono de los residentes. De hecho, los 

primeros usos que habría que proteger son 

los servicios para residentes (Andrés Sarasa, 2005), a menudo 

sacrificados por establecimientos turísticos o terciarios a escala 

ciudadana o regional. En formación. 

Tipología INDICADOR CUANTITATIVO 

Metodología: 

Fuente de 
i n fo rmac ión : 

Plan de desarrollo municipal y levantamiento de campo 2008 

Calcu lo y 
var iab les : 
Formu la : 

(m2 /m2 ) . 

Nivel de 
ap l i cac ión 

Ciudad - Centro Histórico 

Tempora l i dad De acuerdo a las actualizaciones del plan de desarrollo municipal. 
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Movilidad Urbana: El vehículo privado en el centro histórico de S.L.P. MS*. ' -' 

MUT10 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP 
RELACION DE VEHICULOS AUTOMOTORES POR VIVIENDA 

Definición: 
Es la relación y existencia de vehículos que se encuentran en el 

centro histórico por cada vivienda. 

Es necesario conocer el numero de vehículos que pertenecen a esa 

Importancia: 
zona para poder identificar los que acceden de otras zonas y poder 

analizar el impacto que esos otros vehículos causan en el centro 

histórico. 

Es herramienta para conocer el numero de vehículos y monitorear 

Aplicabilidad: los entrantes y salientes y así detectar cuales son los que más 

impactos causan en el entorno (los locales o de otras zonas) 

Tipología INDICADOR CUANTITATIVO 

Metodología: 

Fuente de 
información: 

Conteo de población y vivienda ./ vehículos por familia del INEGI 

2005 

Calculo y 
variables: 
Formula: 

# vehículos / # de viviendas habitadas 

Nivel de 
aplicación 

Ciudad 

Temporalidad 
Según la información del INEGI y sus actualizaciones en cada 

censo. 
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IVlovilidad Urbana: El vehículo privado en el centro histórico de S.L.P. 

Clave: MUT11 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP |¡ 
% DE VIAS DESTINADAS AL TRANSPORTE PUBLICO 

Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología 

El número de vías sobra las cuales el transporte público tiene vía 

libre o sobre las cuales pueden circular. Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología 

Es necesario conocer cuáles son las vías destinadas al transporte 

público ya que este es el que más eficiencia tiene para acceder al 

centro histórico. 

Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología 

Herramienta indispensable para conocer rutas de viaje de transporte 

público para conocer si son suficientes y eficientes o hay que 

implementar mas vías o nuevas rutas de transporte. 

Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología INDICADOR CUANTITATIVO 

Metodología: 

Fuente de 
información: 

Basado en datos de SCT e Ingeniería Vial 2008 

Calculo y 
variables: 
Formula: 

# de vías total del CH / # vías de uso de transporte publico 

Nivel de 
aplicación 

Ciudad - Centro Histórico . 

Temporalidad 
Según la actualización de datos e información de la SCT e 

Ingeniería vial. 
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Clave: MUT14 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP 
# DE EDIFICACIONES CATALOGADAS 

Definición: 

La identificación y conteo del numero de edificaciones que tienen 

catalogadas como patrimonio y que se encuentran en conservación 

en la zona del centro histórico. 

Importancia: 

Tener un catalogo que describa el numero ubicación y tipo de 

edificación que se encuentra catalogada como patrimonio y que se 

encuentran en conservación. 

Aplicabilidad: 

Herramienta informativa que sirve para conocer el numero y 

ubicación del los edificios catalogados para contemplar cualquier 

tipo de alteración o modificación a las circulaciones de las vías de 

comunicación el centro histórico. 

Tipología INDICADOR CUANTITATIVO 

Metodología: 

Fuente de 
información: 

INAH 2008 

Calculo y 
variables: 
Formula: 

No de edificaciones por sector 

Nivel de 
aplicación 

Ciudad - Centro Histórico • 

Temporalidad De acuerdo a información propuesta por el INAH 
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Movilidad Urbana: El vehículo privado en el centro histórico de S.L.P. • ••-•<-

Clave: M M M MOVILIDAD MOTORIZADA PARA E L C H D E SLP 
ESTADO DE CONSERVACION DE INMUEBLES 

Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología 

Listado de el estado de conservación que se encuentran los inmuebles declarados 

como patrimonio. Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología 

Conocer el estado actual de conservación de los inmuebles para así poder una 

evaluación y desarrollar un plan de mejora reestructurar de los edificios para que la 

contaminación y vibraciones de los autos no impacte de forma drástica en ellos. 

Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología 

Los problemas de contaminación del aire y de áreas susceptibles; así como, por 

fuentes fijas y fuentes 

móviles. De acuerdo a datos , el 76% de contaminación 

atmosférica proviene de los vehículos. Por eso, se hace necesario implementar 

catalizadores en los automóviles, un sistema para reducir al mínimo la emisión de 

contaminantes. 

Con esta consideración, los impactos al aire, son generados por el parque 

automotor que transita por las principales arterias del Centro Histórico; aportando 

partículas totales en suspensión, dióxido de azufre, plomo y ruidos. 

Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología INDICADOR CUALITATIVO 

Metodología: 

Fuente de 
información: 

Evaluación de campo visitando cada monumento y contestando una 

encuesta 

Calculo y 
variables: 
Formula: 

Inmuebles catalogados = N° de lotes y % 

Nivel de 
aplicación 

Ciudad - Centro Histórico 

Temporalidad 
Desacuerdo con la información proporcionada por el trabajo de campo 

y evaluación de cada uno de los edificios 

Arq. Héctor E. Martínez Avalos. Pag.136 



ím ñ 5:5 
Movilidad Urbana: El vehículo privado en el centro histórico de S.L.P. -j- -

Clave: MUT16 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP 
GRADO DE DETERIORO DE LOS INMUEBLES 

Definición: 

Importancia: 

Apiicabiiidad: 

Tipología 

Es el grado de deterioro actual en el que se encuentran los edificios 

con carácter patrimonial que se encuentras declarados como 

conservación. 
Definición: 

Importancia: 

Apiicabiiidad: 

Tipología 

Es determinante conocer el estado de conservación de los edificios 

ya que para proponer soluciones a las vías de comunicación y 

accesibilidad es necesario conocer que impactos se ocasionaran en 

los edificios catalogados. 

Definición: 

Importancia: 

Apiicabiiidad: 

Tipología 

Los problemas causados por la contaminación y las vibraciones de 

automóviles han causado deterioros significativos en los edificios por 

lo que es necesario desarrollar una evaluación de cuanto es ese 

deterioro y como se puede evitar que siga ocurriendo. 

Definición: 

Importancia: 

Apiicabiiidad: 

Tipología INDICADOR CUALITATIVO 

Metodología: 

Fuente de 
información: 

Evaluación de campo visitando cada monumento y contestando una 

encuesta 

Calculo y 
variables: 
Formula: 

1: Bueno 2: Regular 3: Malo 

Nivel de 
aplicación 

Ciudad - Centro Histórico 

Temporalidad 
Desacuerdo con la información proporcionada por el trabajo de 

campo y evaluación 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 

Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología 

Instrumento sistemático para dar contenidos precisos de movilidad 

en la el área urbana; integrales y programados a la acción 

municipal. 
Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología 

Que todas las acciones que se tomen sean en beneficio específico 

del centro histórico y la gente que lo usa para que pueda haber una 

convivencia entre la modernidad y el pasado. 

Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología 

Basar todos las acciones sobre una línea específica para que los 

cambios, mejorías y conservación sean en bien integral sobre el 

centro histórico y la conservación del mismo. 

Definición: 

Importancia: 

Aplicabilidad: 

Tipología INDICADOR CUALITATIVO 

Metodología: 

Fuente de 
Información: 

NO EXISTE 

Calculo y 
variables: 
Formula: 

1.- No cuenta con plan. 2.- Si cuenta con plan. 3 - Si cuenta con 

plan pero no es aplicable 

Nivel de 
aplicación 

Ciudad - Centro Histórico 

Temporalidad 
Dependiendo de la actualización de los datos según la dependencia 

que lo desarrolle. 
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Movilidad Urbana: El vehículo privado en el centro histórico de S.L.P. MS*. ' -' 

Clave: N2 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP 
EXISTENCIA DE PLAN DE MOVILIDAD PARA EL CENTRO HISTORICO 

Definición: 

Instrumento sistemático para dar contenidos precisos de movilidad 

en la el área urbana; integrales y programados a la acción 

municipal. 

Importancia: 

Asegurar la calidad de vida de la sociedad, la calidad ambiental y la 

conservación del patrimonio monitoreando el uso del vehículo 

privado y manejando propuestas que amortigüen los impactos 

generados. 

Aplicabilidad: 

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. 

Tipología INDICADOR CUALITATIVO 

Metodología: 

Fuente de 
información: 

NO EXISTE 

Calculo y 
variables: 
Formula: 

1.- No cuenta con plan. 2.- Si cuenta con plan. 3.- Si cuenta con 

plan pero no es aplicable 

Nivel de 
aplicación 

Ciudad - Centro Histórico 

Temporalidad 
Dependiendo de la actualización de los datos según la dependencia 

que lo desarrolle. 
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Movilidad Urbana: El vehículo privado en el centro histórico de S.L.P. 

Clave: N3 MOVILIDAD MOTORIZADA PARA EL CH DE SLP 
EXISTENCIA DE P L A N DE M A N E J O A M B I E N T A L P A R A EL C E N T R O HISTORICO 

Definición: 
Documento que asegure la estabilidad ambiental para asegurar la 

fauna, el suelo y los edificios que se encuentra en el centro histórico. 

Importancia: 
Herramienta que garantiza la estabilidad ambiental en la zona centro 

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

Aplicabilidad: 

Garantías 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. 

Tipología INDICADOR CUALITATIVO 

Metodología: 

Fuente de 
información: 

Autoridades Municipales ambientales, Normas oficíales Mexicanas 

sobre calidad del aire 

Calculo y 
variables: 
Formula: 

1.- No cuenta con plan. 2.- Si cuenta con plan. 3.- Si cuenta con 

plan pero no es aplicable 

Nivel de 
aplicación 

Ciudad - Centro Histórico 

Temporalidad 
Dependiendo de la actualización de los datos según la dependencia 

ambiental que lo desarrolle. 
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