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EL CENTRO HISTORICO DE LA CIUDAD DE MEXICO AL ACECHO.
PROYECTOS URBANISTICOS EN EL SIGLO XX

Resumen

Este trabajo es parte de una investigacion relativa a ejercicios de planeacién generados para la Ciudad de México
a mediados del siglo XX. Estos pretendieron mejorar espacios para la realizacién de las actividades, al apostar el
pais por la industrializacién y transitar hacia una nueva modernidad. Se abordan los proyectos: Rama Norte del
Anillo de Circunvalacion, Planificacién para la Zona Centro, Circuitos de Circulacién Acelerada e Ininterrumpida,
Renovacién y Revitalizacién Urbana del Nucleo de la Ciudad de México y el Plan Director para el Desarrollo
Urbano del Distrito Federal. Todos son ideados entre los afios cuarenta y setenta para descongestionar al Centro,
debido a que habia conflictos por el nimero de automotores que afectaban con trafico, emisién de gases y ruido
a la ciudad. El objetivo fue rescatar contextos, actores sociales, profesionales y ejecutores de tales; para ello, se
buscaba responder las preguntas: ; Cudl era el contexto social y urbano dominante en la ciudad entre los afios
cuarenta y setenta? ; Cudles son los problemas observados particularmente en su Centro? ;Qué caracteres asu-
mieron los proyectos? Para cumplir con lo trazado, se determinaron los grandes rubros a ser analizados junto a
sus indicadores, los cuales se obtuvieron al acceder a documentos donde se plasmaron los proyectos, asi como a
material bibliogréfico y hemerogréfico de la época.

Palabras clave: automdvil, centro histérico, movilidad, proyectos, ruido.

Abstract

This work is part of an investigation related to planning exercises generated for Mexico City in the mid-20th
century. These were intended to improve spaces for activities, as the country was focusing on industrialization
and moving towards a new modernity. The following projects are addressed: The Northern Branch of the Ring
Road, Planning for the Downtown Area, Accelerated and Uninterrupted Circulation Circuits, Urban Renovation
and Revitalization of the Mexico City Core, and the Master Plan for Urban Development of the Federal District.
All of these projects were conceived between the 1940s and 1970s with the aim of decongesting the city
center, which was affected by traffic, gas emissions, and noise due to the large number of automobiles. The ob-
Jective was to document the contexts, social actors, professionals and executors of these projects. To this end, we
sought to answer the following questions: What was the dominant social and urban context in the city between
the 1940s and 1970s? What problems were observed, particularly in its downtown area? What form did the
projects take? To accomplish this, the major areas to be analyzed were determined, along with their indicators.
These indicators were obtained by accessing documents that outlined the projects, as well as bibliographic and
newspaper material from the period.

Keywords: car, historic center, mobility, projects, noise.
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Introduccion

La Ciudad de México, como el espacio urbano de mayor dinamismo en el pais, siempre ha sido ob-
jeto de proyectos e intervenciones. Algunos quedaron como ideas en los archivos, otros modificaron algunas
de sus partes, y los menos modificaron grandes extensiones; no obstante, en todos se externd el propésito de
modificar para el mejor desarrollo de actividades y con la perspectiva de sustentar modernidades. Planteados
entre los afios cuarenta y setenta, sobre todo para dinamizar a su parte central, algunos proyectos fueron los
de: La Rama Norte del Anillo de Circunvalacion (1949), Planificacién para la Zona Centro (1950), Circuitos de
Circulacién Acelerada e Ininterrumpida con un Sistema Especial de Transporte (1950), Renovacién y Revita-
lizacion Urbana del Nucleo de la Ciudad de México (1970) y el Plan Director para el Desarrollo Urbano del
Distrito Federal (1976).

Afortunadamente, varias de las propuestas no se realizaron, al pretender el derribo de edificios anti-
guos. Sin embargo, mostraron el interés por un territorio que crecia en actividades, poblacién flotante y como
un nuevo fendmeno: los automotores con sus conveniencias e inconveniencias. Por ello, se planted modificar
trazas y relaciones entre el Centro y el conjunto de la ciudad. Para abordar la realizacion o no de los proyectos
sefalados se partié de las preguntas: ;Cual era el contexto social, urbano que dominaba en la ciudad entre
los afios cuarenta y setenta? ;Cudles eran los problemas observados en la ciudad y de manera particular en
su Centro? ;Cudles eran las perspectivas tedricas que, sobre la ciudad, en ese entonces dominaban? ;Qué
caracteres asumieron los proyectos realizados y de qué manera influyeron en la ciudad?

En la Ciudad de México, las preocupacio-
nes eran similares. Las ideas construidas en torno
a la planificacion, particularmente las apropiadas

Un Encuadre Tedrico para Sustentar Metodologia
¥ Resultados

Al finalizar la década de los afios cuarenta
del siglo pasado, el mundo resentia un abrumador
crecimiento de las ciudades. Las intervenciones im-
pulsadas en las dltimas décadas del siglo XIX y las
primeras del veinte, que seguian los principios del
urbanismo de personajes como Reinhard Baumeis-
ter, Joseph Stiibben, Camille Sitte y otros, habian
permitido aceptables niveles de vida entre sus ha-
bitantes —atin en su condicién desigual- pero esos
principios ya no operaban ante la expansion de
aquellas. Habia que modificar perspectivas y, por su-
puesto, acciones; se requerian intervenciones para
que aquellas funcionaran y permitieran la realiza-
cién de actividades sobre todo econdémicas. Esta era
una situacion critica, dados los nuevos fenémenos
como el crecimiento de los automotores, los cuales
simbolizaban progreso.

por los arquitectos Carlos Contreras Elizondo y José
Luis Cuevas Pietrasanta, fueron paulatinamente sus-
tituidas por otras que reivindicaron las bondades
del urbanismo; sin embargo, este fue un concepto
utilizado para caracterizar sélo lo realizado en las
ciudades. La organizacién del territorio en niveles
de lo nacional, lo regional y las ciudades se vino a
menos, aunque no dejaron de sucederse importan-
tes intentos. Ademas, las intervenciones se hicieron
coyunturales. Ya desde inicio de siglo, las vistas hacia
el progreso habian colocado al automévil como uno
de sus objetos mas preciados, pues este se convirtid,
junto a los transportes de carga, pasajeros y moto-
cicletas, en factor para la modificacién de espacios.
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Las nuevas perspectivas respecto al urba-
nismo flufan y el apropiamiento por parte de pro-
fesionales ocurria. En el caso de México, algunas
se ventilaron en el Séptimo Congreso Nacional de
Sociologfa, celebrado en 1956 en la ciudad de Mon-
terrey y que estaba dedicado a la sociologia urbana’.
En el congreso, se observaron algunas vertientes:
una estaba interesada en el papel asumido por la
disciplina en su entendimiento de las ciudades; otra,
centrada en los estudios de sociologia provenientes
sobre todo de Europa y Estados Unidos; y la tltima
ponia énfasis sobre trabajos realizados para atender
problemas puntuales en las ciudades. Es interesan-
te leer la convocatoria a la reunion, ya que muestra
los deseos por hacerla incluyente, al convocarse a
sociélogos, urbanistas y arquitectos, catedraticos de
sociologfa, urbanismo, ingenieria civil y arquitectu-
ra, expertos en el estudio de los problemas urbanos
y a interesados en el planteamiento y resolucién de
problemas de la ciudad y con su relacién con el cam-
po (Instituto, 1958).

Se plantearon dieciséis grandes temas,
entre los que destacaron: Obras generales, La urbe
como objeto de la sociologia, Las ciudades y el am-
biente fisico, Ecologia Urbana, Demografia urbana,
La economia y las formas econdmico-sociales de la
vida urbana. El trabajo y el ocio urbanos, Grupos y
cuasi-grupos de la sociedad urbana y Psicologia so-
cial urbana. Para alentar la participacion, se preparé
una bibliografia que recomendaba autores como:
Nels Anderson, Ernest W. Burgess, R. D. McKenzie,
Robert E. Park, Louis Wirth, Patrick Gedees, Lucio
Mendieta y Ndfez, Edmund S. Brunner, Rolland
R. Warren, Walter F. Willcox, Willian L. Kolb, Robert
Redfield, René Maurier, C. B. Purdom, Paul Meadow,
Kingsley Davis, Norman S. Wayner, James A. Guin,
Edmundo O'Gorman, Frederick Oshorn, Warren S.
Thomson, Donald J. Bogue, E. W. Zimmerman, Stuart
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A. Queen, etcétera (Instituto, 1958). Estos eran au-
tores cuyas ideas muestran la perspectiva tedrica
existente en ese momento, en gran parte dirigida
a entender razones de la expansion de la ciudades,
la cuestién demogréfica, el medio ambiente y otras
situaciones generadas por su gigantismo.

Se buscaba enfrentar problemas en las
ciudades, por lo que habia que atisbar en quienes
reflexionaban al respecto, para asi lograr su mayor
entendimiento, en tanto resaltaban condiciones, dis-
criminaban determinantes y sefialaban efectos entre
pobladores. De ahi aparecen perspectivas como las
de Wirth (1938), quien destacd la manera en cémo
las nuevas tecnologias inducian el desarrollo urba-
no, al sefialar que la evolucién de los transportes y
sus vias habian acentuado "el papel de las ciudades
como elementos dominantes de la civilizacién", al
extender "enormemente el modo urbano de vida
mas alla de los confines de la ciudad misma” (p. 12).

Sert(1942), el compaiero de Le Corbusier
en los Congresos Internacionales de Arquitectura
Moderna (1928-1959), sefialaba, respecto a la trans-
formacion de ciudades como consecuencia de la re-
novacion de los sistemas de transporte:

La utilizacion de nuevas fuerzas motrices en el
transporte ha provocado cambios de gran al-
cance en las condiciones de vida urbanas. Estos
cambios son relativamente recientes. La traccién
animal, dependiente de la fuerza muscular, es
tan antigua como nuestras ciudades y perdurd
hasta nuestros dias. Luego de un plumazo des-
apareci6 de nuestras carreteras y calles, casi ante
nuestros ojos. El vapor, la electricidad y la gasoli-
nallegaron tan rdpidamente a nuestras ciudades
que en dos décadas vimos una transformacién
completa del trafico, pero sin darnos cuenta de
SuS enormes consecuencias para nuestra civiliza-
cién. (p. 156)

' Cabe apuntar que la disciplina se desarrolld como tal al fundarse la Escuela Nacional de Ciencias Politicas y Sociales en 1951,
aunque la presencia de la sociologia era ya una manera de visualizar a las ciudades desde las perspectivas de ingenieros,

arquitectos, abogados y otros.
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De igual manera, Le Corbusier (1942),
quien desarrolld sus ideas sobre arquitectura y urba-
nismo desde el racionalismo, en la Carta de Atenas
derivada del Congreso del CIAM de 19337, resaltd la
existencia de los caminos asfaltados y los automoto-
res, lo que sefialaba posibilidades para el ensanche
de las agrupaciones humanas y de comunicacién
entre ellas, pero también sus efectos negativos.

Los vehiculos mecénicos deberian ser agentes
liberadores y aportar, con su velocidad, una ga-
nancia de tiempo estimable. Pero su acumula-
cién y su concentracién en determinados puntos
se han convertido en una dificultad para la circu-
lacion y, a la vez, en ocasién de peligros perma-
nentes. Ademas, han introducido en la vida ciu-
dadana numerosos factores perjudiciales para la
salud. Sus gases de combustién difundidos por
el aire son nocivos para los pulmones, y su ruido
determinan el hombre un estado de nerviosismo
permanente. (p. 123)

Neutra (1957) quien combind su trabajo
de arquitecto con el de urbanista, en 1950 y al re-
ferirse a la manera en que se estaban generalizan-
do los problemas causados por los automotores de
Estados Unidos, decia “dos millones de vehiculos
motorizados se mueven y descargan sus escapes
en la atmésfera de Los Angeles, y ocho millones de
llantas gastan y embarran su hule en el pavimento
de esa metrépoli” (p. 14). Ala vez, apuntaba que las
excavadoras embestian al paisaje al aplastarlo “para
subdividirlo en lotes comerciables, ligados por alam-
bres a los postes de teléfono”, lo que reemplazo “a
los arboles de sombra refrescante”. Lamentaba que
el progreso hubiera arrancado vegetacién, ahuyen-
tado a bestias, aves y a espiritus de los lugares.

En México habia que interpretar esto, pero
no se podia dejar esa actitud en la mera critica, pues
habia que transformar. De ahi surge el impetu de

ingenieros y arquitectos, quienes continuaron ana-
lizando los fendmenos urbanos y se apropiaron de
perspectivas tedricas, con el fin de atender los pro-
blemas. Gutiérrez (1950), quien presentd uno de los
proyectos aqui expuestos, destacé que Alomar Este-
ve decia que una deficiente circulacién podia afectar
"peligrosamente al cuerpo de la ciudad", como una
circulacion sanguinea defectuosa podia “ser fatal en
un cuerpo humano”; ademds, decfa que su Centro,
como una maquina gastada, arrastraba "a sus traba-
jadores con maximo gasto de energia y pérdida de
tiempo” (p. 410).

Ante lo ocurrido en la parte central de la
ciudad de México, y la necesidad de intervenirla,
decia: "no debemos pecar de conservadores, que-
riéndonos constrefiir a un proyecto raquitico y me-
diocre que sélo sea un paliativo de poca duracién
y resulte, a la postre, indtil e inaprovechable” (p.
411). Ademas, al recordar a Le Corbusier, decia que
el plano a ejecutar debia ser completo, desarrollado
paulatinamente para no violentar a la poblacién y a
sus intereses, porque al ser planeado no ocasionaria
grandes trabajos ni grandes costos.

Metodologia

El encuadre tedrico abordado derivé en la
definicion de la metodologia, la cual destaca una se-
rie de rubros junto a sus indicadores a ser atendidos:
1. El desarrollo de la ciudad como consecuencia del
modelo de desarrollo adoptado y, por consiguiente,
de las politicas econémicas y sociales puestas en
practica por el Estado. 2. Las formas de expansion
adoptadas, dados el incremento de actividades, po-
blacién y viajes en la ciudad, particularmente en el
Centro Histérico. 3. Los problemas generados por la
concentracion a las actividades econémicas y a los
habitantes, al generar traslados lentos e inconve-
niencias a la salud. 4. Las politicas urbanas de las que

2 Aqui cabe una acotacién: El Congreso de Atenas fue celebrado en 1933, pero las primeras publicaciones del evento aparecie-

ron en Can our cities survive? De José Luis Sert y Principios de Urbanismo (La Carta de Atenas) ambas escritas en 1942.
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derivaron los proyectos, junto a sus pretensiones de
actuar contra hacinamiento, lentitud de los traslados,
pérdidas econémicas e imagen de la ciudad.

Para atender esos aspectos, se hizo una
revision de las principales propuestas con las que se
intenté descongestionar el Centro Histérico y activar
la movilidad en el conjunto de la ciudad. Lo anterior
llevé a consultar preponderantemente documentos
oficiales de la época, los proyectos originales y las
descripciones realizadas por sus autores. La investi-
gacion se complementa con la revision de autores,
quienes han tratado cuestiones del desarrollo de
ciudades, de la irrupcién de los automotores en las
urbes y de los problemas que han causado en cues-
tiones de contaminacién y de la misma movilidad.

Resultados y Discusion

El Contexto Econdmico Social y Proyectos Urba-
nos Generados para la Ciudad

Hacia la cuarta década del siglo XX, las
condiciones de vida en el pafs habian evolucionado
positivamente, si se considera que los avances en la
economia repercutian en el conjunto de la poblacién.
En el territorio, operaba una mejora de condiciones
0, Si se quiere, se materializaban aspiraciones y si-
tuaciones de progreso, al impulsarse la construccién
de caminos, puentes, presas y otros elementos nece-
sarios para la produccién agropecuaria e industrial.
Ocurrid la expansién de servicios de agua potable y
alcantarillado en las ciudades, una mayor cobertura
de unidades sanitarias, equipamiento escolar, etc. El
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Milagro Mexicano estaba teniendo lugar; objetiva-
mente, se habian acercado més elementos y benefi-
cios de la nueva modernidad a la poblacién, aunque
con disfrutes desiguales.

Asi, en el maremagno de aspiraciones, los
grupos empresariales fueron instalando sus indus-
trias donde se ofrecian las mejores condiciones: un
aceptable nivel de infraestructura, un ntcleo con-
centrado de fuerza de trabajo y un mercado cautivo
para sus productos; estas ultimas, en mayor cuantia,
eran proporcionadas por las ciudades, en especial
Puebla, Guadalajara, Monterrey y la capital. Sin em-
bargo, pese a los avances, el pais fue presentando
contradicciones, ya que estos no eran homogéneos
entre entidades y regiones. Esta situacién empezd a
prefigurar diferencias y desequilibrios que afectaron
ala Ciudad de México®, ya que ella era receptora de
grandes oleadas de migrantes.

Para promover la desconcentracion, hubo
intentos de impulsar el desarrollo de otras regiones
con proyectos como los de las ciudades industriales
de Ciudad Sahagun (1953). Sin embargo, la resis-
tencia de empresarios a instalar sus negocios fuera
de las grandes urbes, y especialmente de la Ciudad
de México, ahondd los problemas en esta ciudad.
Como datos, hay que considerar que su poblacién
llegé a 13271,354 en 1980, con un crecimiento
exponencial en décadas anteriores (Instituto, 1994,
p.3). No eran simples datos, en tanto cada habitante
utilizd espacios para dormir, comer, trabajar, edu-
carse, medicarse, etc. Por supuesto, cada persona se
transporté en alguna modalidad para tales efectos.
Ahf se explica la expansion (ver Figura 1).

¥ Esos desequilibrios los muestra un estudio del Banco de México encargado a Paul Lamartine Yates denominado E/ desarrollo
regional en México publicado en 1961, donde, a partir de analizar desplazamientos de poblacion, localizacion de industrias,
generacion de servicios, Lamartine Yates sefialaba que entre 1940y 1955 mientras el promedio de la produccién industrial en
el pais era de 960 pesos per cdpita, en el Distrito Federal y en Nuevo Ledn habia sido tres veces mayor, y que en el extremo, y en
casos como los de Chiapas y Tabasco habia sido un 10 por ciento inferior; por lo que apuntaba: “Las entidades més industriali-
zadas estan divididas en dos grupos: a) el Distrito Federal y México [...]b) las siete entidades fronterizas que son: Tamaulipas,
Nuevo Ledn, Coahuila, Chihuahua, Sonora y las dos Californias” (Lamartine; 1965, p. 41).
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Figura 1. La ciudad de México, 1960
Nota. De Departamento, (1960).
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Indudablemente, esa poblacién en cre-
cimiento, al movilizarse para realizar alguna activi-
dad, utilizé algtin medio de transporte. Esto obligd
al incremento del parque automotor. Este pasé de
48,134 vehiculos en 1940 a 1'869,808 vehiculos en
1970 (Coordinacion, 1984, pp.10-11). Correlativa-

Figura 2. Centro de la ciudad de México, ca. 1960
Nota. De Villasana y Gémez (2019).

Por supuesto, los problemas de aquella
concentracion motivaron la atencion de autoridades
y profesionales. De ahi surge la elaboracién de una
serie de proyectos que pretendian disminuir dicha
concentracién. Sin duda, algunos de ellos, después
de siete décadas de implementacion, se muestran
endebles y criticables; sin embargo, no dejan de
ser reflexiones o realizaciones que deben ser reva-

PROYECTOS URBANISTICOS EN EL SIGLO XX

mente, esos vehiculos fueron un factor para que la
salud de habitantes fuera peor, debido al tréfico y la
creciente contaminacién producidas por gases y rui-
do, particularmente en el Centro de la ciudad, donde
acechaban los proyectos (ver Figura 2).

loradas en sus contextos, en tanto sus proponentes,
particularmente arquitectos e ingenieros, no se con-
formaron con criticar. Pasaron de las interpretacio-
nes a las transformaciones®. Nace de esa perspectiva
la necesidad de reflexionar en torno a algunos que
quedaron como propuesta, otros que se aplicaron en
ciertas partes del Centro del otrora Distrito Federal,
hoy Ciudad de México (ver Figura 3).

* Esa actitud bien cae en la recomendacién dada por Marx en su onceava tesis sobre Feuerbach al establecer: "Los fildsofos no
han hecho mas que interpretar de diversos modos el mundo, pero de lo que se trata es de transformarlo” (Marx, 1845, p.7).
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Figura 3. Emplazamiento de los proyectos. A. Rama Norte. B. Planificacion para la Zona Centro. C. Sistema de Transporte de
Circulacién Acelerada e Ininterrumpida. D. Renovacidn y Revitalizacion Urbana del Niicleo de la Ciudad de México.

Nota. Elaboracién propia con base en Google, 2025.

La Rama Norte del Anillo de Circunvalacién
(1949). Carlos Contreras, al irrumpir en México con
sus propuestas, no dejé de reflexionar y proponer
proyectos. Algunos fueron registrados en Planifica-
cion y Arquitectura del periddico Novedades, donde
hizo propuestas para Acapulco, Aguascalientes, Alta-
mirano, Coyuca de Cataldn; no obstante, sus inquie-
tudes fueron mayormente dirigidas hacia la capital.
Uno de sus intereses fue completar el Anillo de Cir-
cunvalacién iniciado en los afios treinta. Respecto
a este, describe cdmo se estructurd, los problemas
encontrados y su nueva propuesta para completarlo.

En el escrito, decia que durante los afios
de 1944 a 1945 habia habido varios proyectos
para la realizacién de lo que dio en llamarse "La
Rama norte del Primer Anillo de Circunvalacion”,
con el fin de completar el marco compuesto de
cuatro avenidas de cuarenta metros, cuyo origen
fue la ampliacion de las calles San Juan de Letrdn,
impulsado por el Primer Comité del Plano Regu-
lador, aprobado por la Comisién Planificadora del
Distrito Federal en 1933 con decreto firmado por el
entonces presidente de la reptblica, Pascual Ortiz
Rubio (Contreras, 1949).
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De acuerdo con Contreras, en el primer
proyecto se ampliaban las calles de Bolivia y desa-
parecia la Arena Coliseo. Sin embargo, esto fue can-
celado debido a la oposicién de "intereses creados
alrededor de este organismo comercial-deportivo”.
En un segundo momento, se trazaba una bayoneta
formada en la esquina de las calles del Apartado
del Brasil para salvar la Arena Coliseo, pero la Fun-
dacién de Beneficencia Privada "Rafael Donde" y
otros propietarios afectados se opusieron, por lo
que se cancel6.

El tercero se presentd “sin "bayoneta” pero
con “quiebre” al norte de la iglesia de San Sebastidn
pasando al sur de la Casa de Moneda, llevandose la
Arena "Coliseo” en direccion al eje del Teatro Follies”
(Contreras, 1949, p.69). Nuevamente, hubo oposi-
cion, ahora por parte del Comité de Defensa contra
la Planificacion de la Rama Norte del Primer Anillo
de Circunvalacién Proyecto Bolivia-Perd, por lo que,
una vez més, fue abandonado.

La crénica de Contreras sefialaba que, en
febrero de 1945, habia mandado al presidente Ma-
nuel Avila Camacho y al, en ese momento, regente
de la ciudad Javier Rojo Gémez, un croquis donde
apuntaba la solucién para la misma Rama Norte del
Primer Anillo de Circunvalacion. Esa solucién se des-
cribié de la siguiente manera:

1. DEZPLAZAR hacia el norte el trazo de la
Rama Norte hasta las calles de Honduras y Ni-
caragua; 2. CONSERVAR casi en su totalidad
el PARAMENTO NORTE —que ve al sur- de las
citadas calles RESPETANDO Y CONSERVANDO
los edificios de valor arqueoldgico arquitec-
ténico que existen en ese alineamiento; 3.
PASAR AL NORTE de la Casa de Moneda -sin
afectarla- y con la posibilidad de valorizar
este edificio con jardines laterales; 4. Apro-
vechar como desfogue de trénsito de esta
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arteria las calles del Perd, 5. Llevar el eje de
la Rama Norte -con este trazo- a la iglesia de
Santa Maria la Redonda; 6. Como parte del
Proyecto construir en el crucero del eje de la
Rama Norte con la calle de San Juan de Le-
tran, al norte una glorieta, para acentuar este
importante crucero urbano; 7. VALORIZAR las
plazas jardines existentes asi como la IGLE-
SIAS para darle un CARACTER MONUMENTAL
URBANO MEXICANO a este cuarto tramo del
marco urbano del primer cuadrado de la
TRAZA espafiola de la capital de la Repablica.
(Contreras, 1949, pp. 69-70)

Por supuesto, la propuesta no prosperd
por el impedimento generado por quienes resulta-
rian afectados en sus propiedades, lo que mostraba
su incomprension de lo significado por la planea-
cion. Se hacia de lado uno de sus principios de di-
cha planeacion: sobreponer los intereses colectivos
sobre los individuales. Asi, el ansiado Anillo de Cir-
cunvalacién quedé aplazado casi tres décadas, si se
considera que, al ejecutarse el proyecto de los Ejes
Viales, el Eje 1 Norte completé el cuadro de avenidas
(ver Figura 3).

El Proyecto de Planificacion para la Zona
Centro (1950), ajustdndose a las normas estableci-
das por la Ley de Planificacién del Distrito Federal,
fue dado a conocer por la Comisién de Planificacién
del Departamento del Distrito Federal el 26 de ju-
lio de 1950°y, en su papel de Asesor Técnico de la
Comision, tocé al ingeniero Luis Angeles Gutiérrez
presentar el Proyecto. Angeles, a la vez de remarcar
la necesidad de organizar al Distrito Federal a través
de un ejercicio de planificacién con arterias que ro-
dearan al Centro, insistia en integrar necesidades de
los grupos sociales que hacian en este su espacio de
vida y trabajo.

> Debe destacarse el gran trabajo de cronica de la ciudad y en particular en el dmbito de la planeacién que fue realizado en esa
época por el periodista Adridn Garcia Cortés en el periddico EI Universal, el cual se utilizé para documentar buena parte del
proyecto. Este, por sus pretensiones y la discusion generada, se denoming como "El Proyectazo” (Ver: Garcia, 1972).
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De ese modo, en el predmbulo de la me-
moria del proyecto, el ingeniero sostenia que las
obras de planificacion, al realizarse, valorizarian
propiedades inmuebles y le inyectarian al Centro
nuevas fuerzas vitales. Esto daria fluidez al transito,
sin que con ello perdieran su tranquilidad las dreas
internas circundadas por las arterias; ademas, se
mejorarian las relaciones entre espacios "pudiendo
los nifios ir a las escuelas y las amas de casas y servi-
dumbre a realizar sus compras domésticas, y todos a
sus practicas religiosas sin los peligros que causa el
atravesar arterias de trénsito” (Angeles, 1972, p. 411).

El Proyecto integrado al Plano Regulador
existente se estructurd con la consideracion de una
base de datos sobre poblacion, predios, edificios,
vialidades, transito, infraestructura subterranea,
situaciones a futuro, asi como sus relaciones con el
resto de la ciudad. La propuesta abarcaba una zona
limitada:

Al norte por las calles de Manuel Gonzalez; al
sur por la avenida Judrez, avenida Madero, Pla-
za de la Constitucion y Corregidora; al oriente
por Correo Mayor, Carmen, Aztecas hasta Fray
Bartolomé de las Casas, siguiendo por ésta y
continuando por Jesus Carranza hasta la Glorie-
ta de Peralvillo; (y) al poniente por las calles de
Rosales y Guerrero. (Angeles, 1972, p. 410) (Ver
Figura 3)

Como principales intervenciones, el pro-
yecto proponia: 1. Llevar el Paseo de la Reforma des-
de la avenida Judrez hasta Peralvillo e integrar cua-
tro glorietas. 2. Prolongar la avenida Hidalgo desde
Guerrero hasta Correo Mayor, donde se proponia la
afectacién de los paramentos norte de las calles de
Tacuba y Guatemala, lo que seguia un alineamiento
con el edificio de la Secretaria de Comunicaciones y
Obras Pdblicas. 3. Ensanchar las calles de Violeta y
Bolivia desde la calle de Soto, para convertirlas en
uno de los anillos de circunvalacion y parte de una
de las dreas comerciales a impulsar. 4. Ampliar la
calle de Mosqueta hasta Granaditas. 5. Continuar
la avenida La Luna para conectarla, a través de una
glorieta, con la calle de Matamoros. 6. Prolongar No-
noalco hasta Matamoros. 7. Llevar Manuel Gonzélez
hasta Canal del Norte. 8. Extender Guerrero por Ro-
sales hasta Bucareli, con la introduccion de pasos a
desnivel en el cruce con Reforma. 9. Alargar hacia el
norte las calles de Valerio Trujano y Lerdo para conec-
tarlas con Manuel Gonzélez. 10. Llevar San Juan de
Letran hasta Vallejo, y 11. Prolongar la Avenida 20 de
noviembre a partir de la calle de Guatemala detrés
de la Catedral para continuarla hasta la glorieta de
Peralvillo (Angeles, 1972) (Ver Figuras 3 y 4).
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Figura 4. Proyecto de Planificacién para la Zona Centro
Nota. De Garcia, (1972, p. 14).

Las modificaciones propuestas para la
Zona Centro, aparte de la ya sefialada intencion de
las autoridades de integrarlas a un verdadero plano
regulador para la ciudad, con la apertura de calles,
prolongacion de avenidas y construccion de estacio-
namientos en los alrededores, buscaban renovar es-
tilos de vida e inducir una transformacién profunda
de lazona, al derrumbar edificios viejos y sustituirlos

1

N
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por otros mas modernos, reorganizar actividades co-
merciales e industriales, reacomodar habitantes de
las viejas vecindades en otras partes de la ciudad e
impulsar un uso més peatonal de la zona.

Ligado a la propuesta estaba el intento por
influiren la estructura de los barrios que circundaban
al érea delimitada por el proyecto, de manera que las
transformaciones a realizarse incidieran en mejoras
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en su estructura e imagen. Al respecto, el ingeniero
Angeles sefialaba que las obras de planificacién de-
bian “restringirse a lo absolutamente indispensable
para no destruir sus principales caracteristicas; pero
sin que el querer conservar todas (condujeran) a
la muerte de la ciudad" (Angeles, 1972, p. 410). El
proyecto abarcaba una zona muy dindmica de la ciu-
dad, por sus actividades comerciales y de servicios,
en esos momentos concentrados en avenidas como
San Juan de Letrdn, Judrez y Veinte de Noviembre.

Respecto a esas condiciones, Angeles
(1972) argumentaba que lo ideal era impulsar a nue-
vos centros comerciales en otras zonas sin descuidar la
zona central; de ese modo, se revalorizaria al conjunto
de la ciudad. Sefalaba que: "Es incomparablemente
mas barato replanificar que soportar el derrumbe de
valores, ademds de tener la sobrecarga exagerada del
derroche de gasolina, aceite, deterioro de vehiculos y
horas-hombre de trabajo perdidas por la lentitud del
transporte” (Angeles, 1972, p. 74).

En el Proyecto de Planificacion existia la
influencia de las propuestas hechas por el arquitecto
Carlos Contreras para la ciudad en los afios veinte y
treinta, através de su Plano Regulador. Més atin, tocd
al arquitecto Contreras participar en las discusiones
que llevaron a la ulterior aprobacion del Proyecto.
Estas discusiones, segun la cronica de Adrian Garcia
Cortés, abarcaron treinta y dos sesiones a través de
las cuales el proyecto fue analizado y cuestionado.

De entre las criticas, sobresalieron las que
reclamaban la afectacién de sus propiedades, las
que sefialaban la pertinencia de realizarlas para asi
solucionar algunos de los problemas que padecia la
zona y aquellas que reclamaban los efectos sobre el
patrimonio. Entre las sefialadas, sobresalia una, la
del arquitecto Mario Pani (citado en Garcia, 1972),
quien sefialaba:

Es incuestionable la necesidad de la apertura de
la prolongacién norte de Veinte de Noviembre
y el ensanche de Tacuba-Guatemala, por cons-
tituir una reticula de muy grande alivio para
el trénsito, siempre que se establezcan restric-
ciones muy severas dentro del Primer Cuadro,
para evitar que se aumenten los volimenes de
construccion y que crezca, por consiguiente, la
poblacién diurna. (p. 81)

Y otra, la de don Manuel Toussaint (citado
en Garcia, 1972), al sostener:

Los proyectos elaborados en el Departamento del
Distrito Federal, para la ampliacién de calles y ave-
nidas en el Centro de la Ciudad de México, lo que
llaman el “Primer Cuadro”. Vienen a destruir no
s6lo un gran nimero de monumentos de primer
orden sino el aspecto tipico de la ciudad. (p. 167)

Las discusiones en el seno de la Comisién
de Planificacion se extendieron hasta octubre de
1952, cuando fue aprobado el proyecto (Angeles,
1972); sin embargo, como resultado de las criticas
de la opinidn pablica y la falta de disposicion de re-
cursos, su aplicacion fue sistematicamente pospues-
tay su ejecucion fue realizada de manera parcial. En
efecto, con los afos, algunas de las propuestas del
proyecto tuvieron lugar mds como actitud decidida
de Ernesto P. Uruchurtu, regente de la ciudad, que
como acciones discutidas en la Comisién de Plani-
ficacion®, aunque esta dltima las tuviera que san-
cionar. De ese modo se ampliaron Reforma hasta
Peralvillo y la avenida Pino Suérez hasta Tlalpan, las
cuales se abrieron a la circulacién iniciados los afios
sesenta.

8 Garcia Cortés, al referirse a las discusiones en tomo al Proyecto de Planificacién de la Zona Centro y de los trabajos de la Comision
de Planificacién, y de manera especifica de la del 15 de octubre de 1952, sostuvo: "Esta fue la Gltima sesién de la Comision de
Planificacion para el estudio del Proyecto de la Zona Centro, y la (ltima, también, del afio de 1952 [...]. No se volvid a reunir la Co-
misién sino hasta 1956 y 1958, o sea, dos veces durante los 14 afios de gobierno del Licenciado Uruchurtu” (Garcia, 1972, p. 371).



EL CENTRO HISTORICO DE LA CIUDAD DE MEXICO AL ACECHO.

El principal defecto era que el proyecto
pretendia atentar contra monumentos arquitectdni-
cos legados por las épocas colonial y republicana. El
esfuerzo reflejaba el momento histdrico vivido por
la ciudad, los problemas que le aquejaban y la ne-
cesidad de adelantarse al futuro. En la inquietud de
los impulsores, se observaba la conviccion de incidir
en un proceso de planificacion integral. Por eso, el
Proyecto se incluia en los derroteros del Plano Regu-
lador del Distrito Federal manejado en la oficina de
este. Por supuesto, y como en otros intentos de pla-
neacion en torno al "Proyectazo”, brotaron una serie
de intereses que, si bien no lo desecharon, limitaron
su accion.

El Sistema de Transporte de Circulacion
Acelerada e Ininterrumpida en el Centro (1950). Rea-
lizado bajo auspicios del Banco de México y registra-
da en £l problema del transito en el Distrito Federal
del ingeniero Salazar (1950), se hizo una semblanza
de los problemas afrontados por la ciudad en cues-
tion de trafico, con lo que se argumenté la necesidad
de proyectar un sistema de transporte para dinami-
zar el flujo de viajes en el Centro. Se resalta que la
Ciudad de México, como obra de la concentracién y
de la diversificacion de actividades, vivia "una crisis
con caracteres de desastre” (p. 11), lo que demanda-
ba una solucién urgente y radical.

Elingeniero sefialé que el problema debia
observarse desde varias perspectivas, y habia que
descentralizar actividades para evitar nodos conflic-
tivos. Apunta que, en el transporte, dominaban tres
condiciones: 1. Un servicio lento, incémodo, insegu-
ro e ineficaz, y que "mas que un servicio” constitufa
“una calamidad publica y un oprobio para la capital
de la Republica’, ademds de "un agente de muertes
y tragedias de toda clase”. 2. Un elevado porcentaje
de pérdidas por "transito retardado", al observar en
algunas partes del transporte situaciones ruinosas,
y. 3. Una situacién muy irregular entre obreros del
transporte (Salazar, 1950, p. 11-12).
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Senalaba que la cantidad de vehiculos
que circularon en la ciudad en 1946 habia sido de
38,370, incluidos particulares, ruleteros, camiones
y tranvias, los cuales transportaban, en un dia, un
promedio de 2'523,065 personas. Indicaba, ade-
mas, que los muertos y lesionados sélo en el mes de
enero de 1949 habian pasado de 600 y que de las
zonas y cruceros conflictivos destacaban el Centro,
Insurgentes-Reforma, Insurgentes-Coahuila, Chia-
pas-San Luis y otros.

Ademas, dividié la densidad de trafico en
tres sectores delimitados de la siguiente manera: el
primero, de intensidad maxima, se situaba “en su
cabecera N por Donceles, Justo Sierra y Mixcalco. En
las S por Venustiano Carranza; al E por Correo Mayor
y al W por Gante y Filomeno Mata"; la Segunda, de
intensidad media, la circunscribia "al N por las calles
de Moctezuma, Ecuador y Costa Rica. Al S por Fray
Servando y Rio de la Loza; al E por la Calzada de Cir-
cunvalacion, y al W por Balderas y Héroes"; la Terce-
ra, de intensidad minima, la fijaba para el resto de
la ciudad. Para complementar lo anterior, sefialaba
que, en la zona central, se movilizaban 53 por cien-
to de los 2'523,065 pasajeros, en la segunda zona,
35%, y en la tercera, 12% (Salazar, 1950, pp. 19-21).

Por ser la primera la zona de maximo tra-
ficoy, por ende, la de mayores problemas, en ella
concentrd su interés. Argumenté que, si el sistema
a proponer resolvia el problema en el Centro, “con
mayor razén" lo haria en las otras dos zonas. De
manera que, al considerar las caracteristicas de los
automotores existentes en la época, aunado a la im-
posibilidad de abrir calles en el Centro, por el riesgo
de lesionar su integridad, describia su propuesta de
arreglo a partir de: a) la reorganizacion de rutas, b) la
adopcién de nuevas técnicas de operacién de siste-
mas, y ¢) la utilizacién de vehiculos apropiados (Sa-
lazar, 1950). Esos aspectos los desarrollé al proponer
dos circuitos concéntricos y el uso de un sistema de
circulacién acelerada e ininterrumpida superficial,
con cruzamientos semienterrados de un claro sufi-
ciente (Ver Figuras 3y 5).
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———ESQUEMA MOSTRANDO LA DISPOSICION DE LOS CIRCUITOS CENTRALES DE C{R- —
CULACION ACELF.RADA E INNTERRUMPIDA, ASI COMO LAS VIAS DE
ACCESO A ESTOS CIRCUITOS
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Figura 5. Circuitos propuestos para el Centro
Nota. De Salazar (1950, p. 37).

Los circuitos desempefiarian funciones
esenciales: 1. limitar zonas de méxima y mediana
densidad de trafico en las que no podrian circular
autobuses y tranvias, a menos que ocurrieran im-
previstos. 2. Albergar dos canales exclusivos para
la circulacién acelerada e ininterrumpida de un
sistema especial de transporte que se encargaria
de introducir y evacuar a pasajeros de las zonas de
congestionamiento, en horario entre las ocho de la
mafana y las nueve de la noche; lo que prometia
una "distribucion uniforme en los canales de transi-
to disponibles y su utilizacién racional al maximo de
su capacidad” (Salazar, 1950, p. 33), lo que evitaria
congestionamientos.

Para complementar el sistema, el ingenie-
ro Salazar sefialaba que el servicio exterior al peri-
metro a ser atendido quedaria a cargo de lineas de
tranvias y autobuses existentes mediante un trans-
bordo. Por ello, habria que "planear un reajuste de
rutas a satisfaccion de los interesados", que procure
no alterar la generalidad del proyecto, y adoptar un
"concepto de canales reticulares segin los ejes cardi-
nales de la ciudad, hasta donde lo (permitieran) las
condiciones topograficas” (Salazar, 1950, p.35).

Respecto al funcionamiento del nuevo
tipo de transporte, el ingeniero apuntaba que “el
problema clave” era movilizar, en el lapso de una
hora, dentro de los circuitos centrales a “medio cen-
tenar de miles de personas —como maximo-". De
ese modo, aventuraba datos del sistema para aten-
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der esa demanda: una longitud de los circuitos de
alrededor de 28 kilémetros, donde se colocaria una
serie de estaciones —cubiertas— para ascenso y des-
censo de pasaje, colocadas con un espaciamiento de
400 metros una de otra. Calculd que eran necesarias
cerca de 70 estaciones.

En cuanto a la nueva modalidad de trans-
porte, apuntaba que los convoyes se construirian
de 1.20 metros de ancho, 1.70 de altura. Cada va-
gén tendria siete metros y el convoy de 35 metros
en total; se pretendia lograr una capacidad 80-140
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pasajeros sentados (ver Figura 6). Estos convoyes cir-
cularian a una velocidad media de 30 kilémetros por
hora, por lo que su niimero, a la hora de maxima de-
manda, seria de 90-130. En ese sentido, el ingeniero
aspiraba que, en las horas pico, un convoy circulara a
una distancia de 145-230 metros entre cada convoy
(Salazar, 1950, p. 46-47). Un ejemplo de este tipo
de transporte articulado en Latinoamérica inici6 en
1974, con la Red Integrada de Transporte (RIT) en
Curitiba, Brasil.

PROYECTO DE ."UN NUEVO TIPO DE TRANSPORTE WPA=
RA LAS ZONAS DE MAXIMA DENSIDAD
DE TRANSITO

===

v
<,

CARACTERISTICAS

{- CONVOYES FORMADOS POR UN REMOLQUE
Y PLATAFORMAS,

2. PLATAFORMAS DE 7 HILERAS DE 2 ASIENTOS
CADA UNO Y

3. UN-PASILLO LATERAL
4. DIMENSIONES DE LA PLATAFORMA
ANCHO 120
ALTO 170
LONG. 7.00
5_ LONGITUD DEL CONVOY, DE 35-60 MTS.
6_ VELOCIDAD MEDIA. 28 KMS. POR HORA

OPERAC/ON
I.CIRCULARAN. 206 CONVOYES. /03 EN CA-
DA SENTIDO.
2. LONGITUD DE LOS CIRCUITOS CENTRALES. 56
K MS.,

3. DISTANCIA ENTRE CONVOYES, 272 METROS.

4. FRECUENCIA DEL PASO DE UN CONVOY POR —
CADA ESTACION. 35 SEGUNDOS,

5_N° DE ESTACIONES. 140

6_DISTANCIA MEDIA ENTRE ESTAC/ONES 400 MTS.

7. CAPACIDAD DE TRANSPORTACION DEL SISTE-
MA. 46 000 PASAJEROS POR HORA.

EN TODAS LAS CALLES DESTINADAS A LOS CIRCUITOS ACELERADOS.CORRERAN LOS CONVOYES EN -
AMBOS SENTIDOS,OCUPANDO COMO MAXIMO,LA MITAD DEL ANCHO DE UNA CALLE ANGOSTA (V6. . VENUSTIA -

o CARRANZA )

PoR LO TANTO NO SE RESTARA AL TRAFICO GENERAL NINGUNA DE LAS CALLES OCUPADAS POR =

LOS ANILLOS DE CIRCULACION ACELERADA.

Figura 6. Transporte articulado para los circuitos
Nota. De Salazar (1950, p. 37).
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Los llamados —desde hacia varias déca-
das atrds— a evitar la construccién de un sistema de
transporte a profundidad por las caracteristicas del
subsuelo, cuidar el legado histérico plasmado en
los edificios del Centro y la propuesta del ingeniero
Salazar Viniegra son situaciones que merecen valo-
rarse. Hay que situarse en la época, ya que en los
datos ofrecidos en su texto se muestra una ciudad
que progresaba —aunque de manera desigual-y exi-
gia nuevos satisfactores. Entre ellos, se menciona un
transporte acorde con las aspiraciones de sus millo-
nes de habitantes.

Seguramente, el peso de las lineas de
autobuses —el “pulpo camionero”-, las variaciones
econémicas en que se sumia al pais y la falta de
acuerdos entre entidades gubernamentales archi-
varon el proyecto. No obstante, la propuesta quedé
como muestra de los deseos de no sélo interpretar
sino también de transformar. De ahi parte el siguien-
te sefialamiento del ingeniero: "no nos podemos
permitir el lujo de que el prurito de la imitacion de
sistemas aplicados con mas o menos éxito en el ex-
tranjero nos impida considerar nuestro propio pro-
blema a la luz de las necesidades locales” (Salazar,
1950, p. 17).

El Proyecto de Renovacion y Revitalizacién
Urbana del Niicleo de la Ciudad de México (1970).
El centro de la ciudad, pese a haber sido remozado
para recibir a quienes asistieron a la celebracion
de los Juegos Olimpicos celebrados en 1968, para
estos aflos era un espacio que sufria el deterioro
de edificios histdricos, problemas de hacinamiento
en vecindades y dificil circulacion. De ahi que, en
1970, el Instituto Nacional de la Vivienda pusiera
a consideracién del entonces presidente Gustavo
Diaz Ordaz el Proyecto de Renovacidn y Revitaliza-
cién Urbana del Niicleo de la Ciudad de México, en
cuya elaboracién participaron los equipos del Radl
Cacho Alvarez -miembro de la Unién de Arquitectos
Socialistas en los afios treinta— y Gregorio Ramirez
Montafio.

En la introducciéon del documento, se
justificé el proyecto al sefialar que el caracter de la
Ciudad de México como el mayor centro politico,
econémico, cultural y técnico del pais, habia provo-
cado "la concentracién e incremento constante de
la poblacién” situando a ésta en ocho millones de
habitantes en permanente crecimiento, y ya en una
area de cardcter metropolitano, por lo que invitaban
a encontrar soluciones para aprovechar la zona cen-
tral, integrando servicios y evitar el deprimente es-
pectdculo de las zonas decadentes, de la herradura
de tugurios que envuelve al nticleo urbano. (Institu-
to, 1970)

Se hizo énfasis en la necesidad de atender
cuestiones de las vialidades, rescate de inmuebles
y vivienda. Para ello, se planteaba: resolver proble-
mas viales al impulsar la apertura de avenidas y el
envio de algunas actividades como las desarrolladas
en la zona del mercado de la Merced a lugares me-
nos conflictivos; disminuir la polucion atmosférica a
través de activar el tréfico y desalojar las terminales
ocupadas por autobuses urbanos, foraneos y de car-
ga; incrementar el interés en el centro de la ciudad
a partir de rescatar inmuebles con cierto interés his-
tdrico; y modificar usos del suelo e incrementar sus
areas verdes y generar espacios con vivienda nueva
(Instituto, 1970).

La estructura base del proyecto consistia
en dos anillos, uno denominado interior, formado
por las calles de José Marfa Izazaga, San Juan de
Letran, Republica del Perti y Leona Vicario; y el ex-
terior, definido por las avenidas Fray Servando Te-
resa de Mier, Anillo de Circunvalacion, Héroes de
Granaditas. Ademads, habia un eje al que se le deno-
minarfa Constitucidn, el cual pasaria por la calle de
Dolores a un lado del Palacio de Bellas Artes. Entre
esos anillos —segtn el estudio con lotes baldios y
edificios poco aprovechados—, se planteaban vivien-
da, servicios y estacionamientos; y rodeados por los
anillos, se redefinian los barrios de Cuepopan, Atza-
cualco, Moyotldn y Zoquipan (Instituto, 1970) (Ver
Figuras 3y 7).
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Figura 7. Anillo para la renovacion del Centro
Nota. De Instituto (1970, lam. 5).

Se argumentdé que, al generar amplias
y bien situadas dreas entre los anillos propuestos,
era posible aprovecharlas para edificar "vivienda
nueva, humana, complementada urbanisticamente
con edificios de otros géneros tales como comercios,
oficinas, educativos, recreativos y sus correspondien-
tes dreas de estacionamiento”; esto ayudaba a la
solucion de ese problema que crecia, por lo que se
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remarc: "Se necesita habitacién sana, bien pla-
neada a la altura de la capacidad econdmica del
pueblo” (Instituto, 1970) (ver Figura 8). La ejecu-
cion del proyecto quedd en manos del siguiente
sexenio; sin embargo, finalmente no se realizo,
por lo que, por fortuna, quedd intacto el Centro.
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Figura 8. Vivienda nueva y edificios administrativos
Nota. De Instituto (1970, 1am. 7).

Pese a la demoledora intervencion proyec-
tada, de la propuesta se pueden extraer tres situacio-
nes. Una es el interés de la iniciativa privada y del
gobierno por rescatar la parte central de la ciudad, la
cual tendia al deterioro; la segunda es que se deli-
mitaban problematicas especificas, las cuales era im-
prescindible atender —los casos de las terminales de
autobuses y las actividades de la zona de la merced—;
y tres, continuaban generdndose propuestas de no-
toria seriedad por parte de profesionales, a quienes
inquietaban los problemas de la capital del pas.

El Plan Director para el Desarrollo Urbano
del Distrito Federal (1976). Este se empez6 a elabo-
rar desde 1973 en la Direccién de Planeacion del
Distrito Federal con la guia del arquitecto Enrique
Cervantes. Se expresé como el instrumento cdspide
de las acciones del gobierno en esta época, al mo-
dificar la estructura de la ciudad y darle una mayor
orientacion hacia la realizacion de actividades ter-
ciarias. En la presentacion del documento, se decia

que al Plan Director tenia que ser concebido como
"un instrumento de planeacion integral, flexible y
participativa, orientada a mejorar las condiciones
de bienestar de los habitantes del Distrito Federal
y de sus futuras generaciones, a través de la orde-
nacién y regulacion de su crecimiento y desarrollo”
(Departamento del Distrito Federal, 1976). Se debia
reglamentar el uso del suelo, racionalizar sistemas
vialesy traslados, y reducir "el deterioro ecolégico de
la cuenca del Valle de México" .

El Plan calculd, para el afio de su emisidn,
una poblacién 12.7 millones en la capital y una pro-
yeccion, para 2020, de 27 millones, con la serie de
problemas que la concentracién suponia. El Plan era
sélido en argumentos y claro en su manera de asu-
mir la problematica de la ciudad, al considerar que
esta no podia ser enfocada dentro del territorio del
Distrito Federal —situacién ya expresada por profe-
sionales del porfirismo y de los primeros afios de la
paz que siguié a las batallas revolucionarias—, sino
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que requerian un enfoque nacional y metropolitano
(Departamento del Distrito Federal, 1976).

De ahi se emiten objetivos como: ordenar
el desarrollo de México a partir de determinar usos,
destinos y reservas de su territorio; preservar un me-
dio ambiente sano; mejorar condiciones de vida de
la poblacién rural y urbana; promover el desarrollo
econémico de sus zonas agricolas y forestales; fo-
mentar una adecuada interrelacién socioecondmica
del Distrito Federal con el resto del pais nacional; y
procurar una habitacién digna para sus habitantes
(Departamento del Distrito Federal, 1976).

El Plan Director se integrd por un Plan
General, Planes Parciales y un Sistema de Evalua-
cién. Estos, afos mas tarde, normarian los criterios
de planeacién de los organismos abocados a su
aplicacién. En el Plan General, se determinaron ob-
jetivos, estrategias, procedimientos y programas a
corto, mediano y largo plazo para el cumplimiento
del Plan Director. Partieron de un diagndstico de la
situacion imperante en la ciudad, donde destacaron
los desequilibrios sociales, fisicos y ambientales; a la
vez, sefialaron la relacion con el resto del territorio
nacional. En ese sentido, se concluia que gran parte
de la solucion de los problemas de la ciudad esta-
ba en funcién de atender su contexto nacional y, en
particular, de sus zonas aledafias (Departamento del
Distrito Federal, 1976).

El Plan General defini6 estrategias para ac-
tuar sobre la ciudad, al colocar como aspectos que lo
definfan, a los siguientes:

1. Zonificacién Primaria. 2. Zonificacion
Secundaria. 3. Regiones de Comportamien-
to Diversificado. 4. Reglamentos de la Ley
del Desarrollo Urbano del Distrito Federal.
5. Reestructuracion Administrativa. 6. Re-
estructuracion Legal. 7. Reestructuracion
Socioeconémica. 8. Programas Especiales.
9. Implementacién del Plan Director: De-
claratorias, Normas Técnicas y Disposiciones
Administrativas (Departamento del Distrito
Federal, 1976).
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Asi, en la visién fisico-espacial del Plan Ge-
neral -sin olvidar que un plan es el resumen gréfico
de estudios econdmicos y sociales— destacé el inten-
to de organizar a la ciudad dividiéndola en "diez re-
giones autosuficientes” en materia de empleos, ser-
vicios y recreacién —la zonificacion primaria—. Luego,
hubo 141 zonas con grados de homogeneidad en
actividades y estado fisico, denominadas “Zonas de
Comportamiento Diferenciado”. Para relacionar esa
zonificacién, se proponian 100 articulaciones urba-
nas como Chapultepec, Reforma, Tacubaya, San An-
gel, Insurgentes-Félix Cuevas, Portales, La Villa y las
Centrales de Autobuses (Departamento del Distrito
Federal, 1976).

Con relacién a la estructura vial, el docu-
mento sefialé la necesidad de disminuir la cantidad
de viajes, particularmente individuales, integrar
otras modalidades de transporte y reorganizar la via-
lidad con base en una red vial primaria consistente
en "dos anillos concéntricos de acceso controlado,
ligados por vias radiales y por numerosos ejes N-S
y E-W en forma cuadricula irregular" (Departamen-
to del Distrito Federal, 1976). Esas articulaciones y
la red vial, por la dindmica observada en la ciudad
y el ensefioramiento de actividades comerciales y fi-
nancieras frente a industriales, serian los que darian
otra estructura a la ciudad. Por consiguiente, surgen
nuevas formas de comportamiento.

Por Gltimo, en su parte social, el Plan ma-
tiz0 la necesidad de fomentar la participacion ciu-
dadana a través de las juntas de vecinos, espacios
donde ellos —de acuerdo al documento- podian
emitir opiniones respecto a los Planes Parciales que
atendian:

Aspectos sectoriales del funcionamiento de la
ciudad -transporte, agua, hospitales, etcétera-,
0 bien programas de accion o de cambio de uso
del suelo de dreas parciales de su territorio, situa-
cién que de acuerdo a los grados de compren-
sién de estos instrumentos pudieran ser mane-
jados por grupos activos desde sus intereses al
interior de la ciudad. (Departamento del Distrito
Federal, 1976)
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Desde el Plan, a mediados de los setenta,
se fueron ejecutando algunas obras como el trasla-
do de las actividades de la zona de la Merced a la
Central de Abastos construida al Oriente de la ciudad
y el cierre de terminales de autobuses en el Centro.
Estas se concentraron en cuatro centrales camione-
ras —Norte, Sur, Oriente y Poniente—; sin embargo,
la parte fuerte, la apertura de los Ejes Viales, se ini-

Figura 9. Los Ejes Viales
Nota. De Facultad (2019).

DAYA

cié en 1978 (Ver Figura 9) y fue llevado a la practica
dadas las posibilidades politicas y las econdmicas
existentes. Esto gener6 una nueva estructura para la
urbe, lo que alivié, en cierta manera, a la zona céntri-
ca. La postmodernidad se consolidaba en la ciudad,
al plantearse los Ejes como corredores comerciales
e inducir nuevas cotidianidades en las supermanza-
nas formadas.
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Cabe apuntar que, en 1969, se habia inau-
gurado Plaza Universidad; en 1971, Plaza Satélite; y
en 1980, Perisur. Estos eran centros comerciales que
mostraron nuevas formas de agrupar comercios y
servicios en una misma drea, con buenos ambientes
y generalmente bajo techo. Fue de ese modo que la
nueva reticula provocé un boom de plazas y corredo-
res comerciales, lo que transformé el comportamien-
to econémico de la ciudad, a la vez que generaba
grandes espacios para el mercado de automdviles,
con los consecuentes contaminantes en gases y rui-
do (Instituto, 2024).

Por supuesto, los efectos de la reestruc-
turacién de la ciudad generaron otros problemas,
como es el caso de la contaminacién acustica.
Efectivamente, en una investigacién de la Procu-
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raduria Ambiental y del Ordenamiento Territorial
de la CDMX, se apunta que, entre 2007 y 2010, se
realizaron mediciones en 120 sitios del Centro His-
tdrico de la Ciudad de México, que encontraron que
"los niveles sonoros de 30 sitios sobrepasan los 75
dB al menos en alguna ocasién" y cinco como los
mas conflictivos con “niveles de 75 dB a 86 dB". Se
destaca a comercios formales e informales y al tran-
sito vehicular como las fuentes més contaminantes.
Ademas, se sefialé que calles y avenidas como Anillo
de Circunvalacion, el Eje 1 Norte, el Eje Central y Co-
rregidora (ver Figura 10), eran los lugares donde la
situacion es la més critica (Procuraduria, 2011). Tam-
bién se pueden agregar calles como Bolivar, Isabel la
Catdlica o Correo Mayor y avenidas como Insurgen-
tes, Tlalpan o Ignacio Zaragoza.
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En los proyectos resefiados, indudable-
mente se destacaban problemas y cualidades en las
que se desenvolvia la ciudad, se planteaba acortar
distancias y resolver de mejor manera los traslados
de personas y mercancias. De los resefiados, como
ya se apunto, fue el Plan Director el de mas trascen-
dencia, por llevar a cabo una transformacién profun-
daenlaciudad, aunque sin aplicarse en su totalidad.
Esto se debi6 a que, por ejemplo, la propuesta de
ampliar y mejorar el transporte colectivo fue obsta-
culizado. Pese a los limites impuestos al implemen-
tarse, modificd la estructura de la urbe y tendid a una
nueva modernidad; sin embargo, se generaron otras

Debe reflexionarse el hecho de que, si
bien para los afios en que fueron planteados los
proyectos, las inconveniencias no adquirian tonos
alarmantes, las actividades econdmicas, poblacion,
nimero de automdviles y mancha urbana ya crecian
permanentemente, por lo que se exigian interven-
ciones. De ahi nacen las inquietudes de profesiona-
les y gobiernos para generar propuestas como las
analizadas, con el fin de corregir lo que, en esos mo-
mentos, se visualizaban como problemas. Ademas,
se lo hacia con la intencién de adelantarse a nuevos
fenomenos. De esas condiciones deriva la valia de
|las propuestas analizadas.

contradicciones al modificar espacios, cotidianida-
desy al dar pie a una mayor expansidn.

Conclusiones

Las ideas, propuestas y acciones generadas para la capital de México a mediados del siglo XX
permiten entender el desenvolvimiento que esta venia adquiriendo, pues se visualizaba una concentracién
de actividades, la cual, en su momento, empezaba a generar dificultades a poblacion y actividades. Como en
todo proceso de evolucién de las ciudades, su centro fue, en su momento, el limite y el total del conjunto; sin
embargo, dadas las permanentes adendas impulsadas por industria, comercio, habitacién, administracion,
etc., se generd una serie de contradicciones que, junto al ensanchamiento adquirido, se tenian que atender.
Sin embargo, se exigian intervenciones de fondo y que consideraran futuros escenarios.

Es entendible el actuar del Estado en propuestas como las resefiadas. Era el representante de los
intereses de los grupos dominantes y garante del mejor desenvolvimiento de la ciudad para los negocios de
estos grupos. Ante los problemas que abrumaban a su Centro, se obligaba a atenderlos para disminuirlos.
Por ello, con ayuda de profesionales, analizaba, proponia, valoraba y ejecutaba acciones; empero, lo hacia
de manera lastimera, como sefialaba Carlos Contreras. Lo hacia con acciones a manera de “parches’, porque
las intervenciones, pese a idearse de manera integral, no se aplicaron como tales. Ineludiblemente, siempre
ha pesado la actitud de aquellos grupos que siempre pretenden los méximos dividendos en sus negocios.

Entre los resefiados proyectos, el Plan Director de 1976 con su maxima expresién, los Ejes Viales,
fue con el que se realizé una amplia transformacién de la ciudad en recorridos, actividades econémicas, co-
tidianidades. De ese modo, se sustentaba a una nueva modernidad que se deslizaba desde los afios sesenta
de ese siglo XX; sin embargo, los problemas se acrecentaron al incrementarse el espacio para la circulacion
de vehiculos y atraer nuevos habitantes, lo que engendrd, a la postre, mds problemas de trafico, ademds de
que generd un gran consumo energético, con la consecuente emision de contaminantes, ruidos no desea-
dos, etc.

Sin lugar a dudas, los gobiernos involucrados en la conduccién de la gran metrépoli son quienes
deben continuar intentando corregir anomalias, aunque también la ciudadania debe cambiar actitudes y
patrones de comportamiento. Por citar ejemplos, la gente puede: 1. Evitar la invasion de vias peatonales
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para colocar puestos de comercios, talleres mecénicos, ampliar el drea de restaurantes, etcétera. 2. Evitar la
expansion de sus viviendas sobre vialidades o espacios publicos. 3. Limitar el uso extensivo de vehiculos
individuales y reducir el uso del claxon o los “arrancones” que hacen sonar motores e incrementan el ruido.
4. Faltas al desobedecer reglas de transito.

También, se sugieren maneras de visualizar los problemas en la ciudad y, por lo tanto, de acciones
para tornarla més funcional, mas estética, limpia y amigable requiere: 1. Acciones integrales donde la pla-
neacion debe significar el andlisis de problemas, opiniones de especialistas involucrados en las cuestiones,
generacién de alternativas para las intervenciones, seleccion de las mas viables y con mayores posibilidades
de éxito, aunado a la ejecucién de acciones que privilegien el bien colectivo sobre el individual. 2. Mayor
participacién de los diversos sectores que la habitan, en tanto gran parte del malestar sufrido es conse-
cuencia del actuar -y del no actuar- de los mismos, y. 3. Considerar que el progreso o el acceso a nuevas
modernidades implica una continua modificacion de sus sustentos, como es el caso de la infraestructura y
el equipamiento.
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