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INTRODUCCION

E n la Ciudad de México existen Centros de Transferencia Modal que han
adquirido con el tiempo una intensidad creciente en cuanto a su utilizacion, en
ocasiones claramente por encima de las provisiones iniciales.

Esto representa una limitacion para el desarrolio de la ciudad, ya que si se toma en
cuenta el papel que juegan el transporte y la infraestructura en la economia y desarrolio de
cualquier ciudad en téminos de optimizacion de los intercambios y movilizacion de los
factores de produccién, los actuales Centros de Transferencia se encuentran sumamente

limitados en el cumplimiento de dicha funcion.

Lo que se confirma si se observa que el abandono en el desarrollo de infraestructura
vial, su mantenimiento y renovacién, asi como la carencia y el crecimiento imegular del
transporte publico, son producto de la falta de una estrategia que englobe al sistema de
transporte, desarrollo urbano y medio ambiente. De forma tal que no resulta exagerado decir
que, el deterioro generalizado y la falta de eficiencia de los Centros de Transferencia Modal
refleja, en menor escala, la problemdtica que en materia de infraestructura enfrenta la

ciudad.

La funcién principal de los Centros de Transferencia Modal consiste en servir como
puntos estratégicos y distribuidores entre las distintas zonas y medios de transporte de la
ciudad, con la finalidad de evitar la improvisacién de terminales en la via publica por parte de
lineas de autobuses urbanos y suburbanos; bases de taxis y colectivos. Y asi prevenir
diversos problemas en los vecindarios donde se ubican, como son: contaminacion por
emisiones y ruido, obstruccion del trafico, basura, ambulantaje, inseguridad, entre otros.

Con estos objetivos en mente, fue que se desamollo un sistema de paraderos y
terminales urbanas de pasajeros en la Ciudad de México. Sin embargo, pronto fueron
superados en su capacidad y condiciones de operacion y si bien desde su instalacion, se ha
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tratado de optimizar su funcionamiento y en ese sentido se han realizado distintos estudios,
planes y programas por parte del Gobiemo capitalino, y ain cuando se puede decir que en
términos generales se ha dado una mejoria, ain persisten algunos de los problemas mas
graves, ya que las instalaciones actuales no satisfacen las necesidades ni de los usuarios ni
de transportistas, y siguen causando problemas a los vecindarios donde se ubican.

Hasta la fecha, en todas las intervenciones del sector publico en materia de los
Centros de Transferencia Modal, existe una clara orientacién hacia la resolucion de
aspectos operativos especificos; técnicos y de seguridad publica. Es decir, las propuestas
basicamente son de reordenacion de rutas y de comercio formal e informal, aspectos que en
efecto deben ser considerados, pero s6lo como una fase dentro de un programa de

renovacion integral.

La experiencia ha demostrado que si se busca el funcionamiento 6ptimo de estos
centros se debe llevar a cabo el disefio de un programa integral que permita hacer frente .a
la problemética que se presenta en estos Centros de Transferencia Modal: falta de
articulacion, carencia de servicios basicos, congestionamiento vehicular, obstruccion de
pasos peatonales por el ambulantaje y los establecimientos comerciales, inseguridad,
contaminacién y problemas de tipo social como la drogadiccion, la violencia, y la

prostitucion.

Asi mismo, debe tomar en cuenta, los frecuentes conflictos de intereses entre los
diversos elementos humanos que hacen uso de las instalaciones, como son los
transportistas por la asignacion y ubicacién de rutas, los usuarios y autoridades con los
ambulantes, y la comunidad residente de los vecindarios.

Dicho programa debe partir de una vision integral de la bmblematica, que permita
incorporar otros muchas cuestiones que pueden ser clave en la construccion de una
solucién viable.
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En primer lugar se debe tomar en cuenta que estos centros representan espacios
publicos, y que por tanto deben estar articulados con el contexto inmediato donde se

localizan;

Que ademas de ser funcionales deben ser visualmente agradables, ya que -

representan una “cara de la ciudad”, y

Deben incorporar el factor humano como fuente reguladora del disefio espacial y
operativo en respuesta a un servicio aceptable.

En resumen, la desintegracion entre los aspectos de funcionalidad, integracion
con el tejido urbano, incorporacién del factor humano, estética y ambiental, hacen de
este un problema con miltiples efectos sobre la ciudad. Estos efectos son a diferentes
escalas, y generalmente negativos.

De ahi que la solucion implique la aplicacion de una serie de estudios, paralelos a los
de transporte, de caracter urbano que permitan conocer la conducta, preferencia y
necesidades de los usuarios, y que vaya mas alla de las especificaciones técnicas (como la
asignacion de un lugar a cada modo y empresa de transporte dentro del area que le
corresponde en el sistema de transporte de la ciudad) como ya se ha propuesto en los

planes, estudios y programas realizados hasta el momento.

De esta manera se podra generar una solucion que realmente satisfaga las
necesidades de los usuarios, es decir que este adecuado a las funciones que ahi se realizan
y que englobe otros muchos aspectos, como son la seguridad, el confort, los servicios
necesarios para los usuarios, ia estética, pero sobre todo que favorezca la articulacion de
estos Centros de Transferencia Modat con el tejido urbano, y su vinculacién con su medio
proximo, la comunidad, convirtiéndolos asi en un factor de mejoramiento y no de deterioro
del entorno.

Para cumplir con este objetivo es preciéo desamollar propuestas multidisciplinarias
enfocadas a la busqueda de alternativas para el uso del espacio y su integracion, que
i
i
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permitan generar soluciones en cuanto a formas, dimensiones, disposiciones y ambientes
que redunden en un buen funcionamiento y en un beneficio para la ciudadania.

Bajo esta premisa el disefio urbano no solo se define como una hemramienta util, sino
como un medio para conseguir una solucion a la problematica actual que presentan los
CETRAMs y que aqueja no so6lo a usuarios sino a la ciudadania en su conjunto.

Asi, el disefio urbano es un medio que aporta una soluciéon que se basa en una
perspectiva de integracion de elementos formales como la seguridad, eficiericia, adecuacion
a las funciones, confort, belleza que favorecen el desarrollo y la generacion de ambientes
adecuados a las actividades que se realizan en estos centros, ademas de integrarlos con
los procesos que ocurren mas alla de sus limites, convirtiéndolos en factores de
mejoramiento de su entomo y referentes (positivos) de la ciudad.

La complejidad en el disefio y concepcion de los Centros de Transferencia Modal
presenta factores que requieren de un enfoque urbano que este concebido bajo una
perspectiva de sustentabilidad, entendida esta como el fundamento social del disefio urbano

actual.

Sobretodo, si se considera que gran parte de la problematica generada en los
CETRAMs tiene que ver con la cuestion ambiental el centro de cualquier propuesta de
solucion debe incluir el componente de sustentabilidad.

La creacion de un futuro sustentable en un ambiente de calidad requiere del diseﬁ'o
de politicas, programas y planes que se vinculen directamente con los problemas
relacionados con el deterioro ambiental, como lo son intrinsecamente el Transporte y
Vialidad, y el desarrolio urbano.

En este sentido la implantacion de modelos de disefio urbano sustentable que
permitan redefinir y replantear los espacios publicos dentro de la ciudad pemmitira garantizar
la mejora de su calidad de vida, a través de iniciativas que afecten el desarrollo de sus
actividades cotidianas.
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Es justamente bajo este marco de referencia donde se inserta la presente propuesta
metodolégica que aplica un enfoque de disefio urbano sustentable para la elaboracion de un
programa de regeneracion urbana a partir de un CETRAM

El presente trabajo tiene como objetivo presentar una propuesta metodolégica en
donde las directrices y lineamientos de disefio derivadas de las caracteristicas y condiciones
funcionales del CETRAM, las condiciones que debe cumplir el adecuado disefio de los
espacios publicos y los atributos necesarios para lograr la condicion de sustentabilidad en el
proyecto, son los elementos principales.

El trabajo consta de cuatro capitulos: el primer capitulo delimita el marco contextual
del sistema de transporte de pasajeros y su importancia, la necesidad y funcién de los
CETRAMs, y la evolucion de éstos en la Ciudad de México.

En el marco teorico se hace una breve reflexién sobre la evolucion del concepto de
sustentabilidad haciendo mencién de sus precursores y como se ha dado su incorporacion a
través de la promocion del desarrollo urbano sustentable en los ultimos afios, asi se
conceptualiza a la sustentabilidad como una necesidad social que puede ser cubierta a
través de la implantacion de las herramientas del disefio urbano que se detallan en este
mismo capitulo, de forma tal que se obtenga un espacio publico exitoso. Como se puede
observar este objetivo corresponde con las nuevas tendencias de la planeacion urbana
dentro de la que se destaca la revitalizacion de los espacios urbanos.

En el capitulo dedicado a los elementos metodolégicos para una propuesta
conceptual de disefio urbano sustentable se pone énfasis en la orientacion practica y se
incorporan los elementos conceptuales discutidos en el marco tedrico, con el fin de facilitar
la comprension del proceso de adecuacion de los elementos a requerimientos, estrategias y
criterios generales de disefio a un progiama de disefio urbano sustentable para un CETRAM




Al final, se presenta la aplicacion de esta metodologia a un caso de estudio, de tal
manera que puedan apreciarse en conjunto todos los componentes abordados y descritos
en el cuerpo del documento. '
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Capitulo

Los Centros de Transferencia Modal
Elementos del Transporte Pablico de
Pasajeros de la Ciudad
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1.1. EL SISTEMA DE TRANSPORTE DE PASAJEROS

1.1.1. DEFINICION Y FUNCIONAMIENTO

lo largo de la historia, el transporte ha sido un elemento central para el progreso

A o el afraso de las distintas civilizaciones y culturas, ya que se considera que la

capacidad global de transporte refleja la potencia econémica de un pals. Para

que un pais se desarrolle desde el punto de vista econémico, no es suficiente

contar con recursos y un buen nivel de produccion, sino que también debe

contar con capacidad de transportacion dentro de su territorio y a cualquier ofra parte del mundo
para poder ampliar su mercado.

En la actualidad, el transporte esta considerado como un servicio publico que incluye
todos los medios e infraestructuras implicados en el movimiento de las personas o bienes, asi
como los servicios de recepcion, enfrega y manipulacion de tales bienes.

Si se consideran estas funciones, el fransporte y la infraestructura que lo acompariia
juegan un papel fundamental en la economia y en el desarrollo de cualquier pais o ciudad, de
ahi la importancia de contar cada vez con sistemas mas eficientes, que funcionen como
promotores y orientadores del desarrolio a futuro.

TESIS GOl
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Entendiendo por eficiencia la capacidad para transportar las personas o0 mercancias a
pequefias o grandes distancias, al mas bajo costo y en el menor tiempo posible. Para garantizar

lo anterior es necesario:

4 Tener la infraestructura necesaria (buenas rutas, caminos y carreteras, puertos
de aguas profundas, aeropuertos, entre otros.)

& Ser modernizados permanentemente, adecuandolos a las necesidades de los
usuarios ( Cal y Mayor, 1994: 25-27)

En resumen se puede definir al sistema de transporte como “..la integracion de
infraestructura, vehiculos y un sistema de control que permite a las personas y a las mercancias
sobreponerse con eficacia a la friccion del espacio geografico, es decir posibilita el transporte
de pasajeros y mercancias entre distintas zonas de la ciudad para participar ‘de manera
oportuna en alguna actividad. Se cubren de esta manera necesidades esenciales como la
distribucion de bienes y servicios y sobre todo 1a movilidad de los individuos(Khisty,1997: 39). "

Este sistema de transporte actia en un determinado escenario que es la ciudad, por lo
que una de sus funciones basicas es la de servir como un factor estructurante y de articulacion
entre zonas y actividades

La articulacion en este sentido adquiere un caracter especial, ya que implica conjuntar
redes, servicios de sistemas cuya mayor cobertura es de escala urbana (una porcion o toda la
ciudad) y regional.



1.1.2. MODOS DE TRANSPORTE

El sistema de transporte se divide en cuatro subsistemas de acuerdo con el medio sobre
el que los vehiculos estan soportados. Estos subsistemas se conocen como modos. En general
se utilizan cinco modos de transporte: acuético, terrestre (por carretera y ferroviario) aéreo y

oleoductos.

Dentro del subsistema de transportacion terrestre, que es el mas comun, la primera
division que puede hacerse es entre transporte de personas y fransporte de cosas. En el
transporte de personas cabe hacer una gran division entre transporte privado y transporte
publico. El transporte privado puede realizarse de dos formas:

A pie o utilizando una maquina o vehiculo, este puede ser de diversos tipos: bicicleta,

motocicleta o coche.
Los transportes publicos pueden ser divididos en dos grupos:

a) Los sistemas de conduccion libre caracterizados por su rodadura neumatica, se
pueden encuadrar dentro de los siguientes tipos: taxis, trolebuses y autobuses.

b) Los sistemas de conduccion forzada, con rodadura sobre guias (una o varias)
neumatica, metalica o de ofro tipo se clasifica en los siguientes grupos: tranvias, metro,
ferrocarriles y otros medios no convencionales (Molinero, 1992: p.26)



1.1.3. Los CENTROS DE TRANSFERENCIA MODAL EN LAS CIUDADES

La concentracion de la poblacion en grandes ciudades o grandes areas metropolitanas
ha sido una de las caracteristicas del desamollo econémico en las ultimas décadas. Sin
embargo, como es bien sabido, el aumento tanto de la poblacién como de las actividades en las
ciudades genera una serie de problemas que se pueden constatar diariamente, como son los
congestionamientos viales, la contaminacion, e! ruido, entre ofros, todos estos derivados del
aumento del flujo vehicular en las areas urbanas.

A lo largo de los afios, ha sido demostrado que sin una planificacion adecuada las
ciudades estan expuestas a una inevitable degradacion de su calidad de vida, debido al
deterioro de la calidad ambiental y a los aumentos progresivos en los tiempos de viaje y en las
externalidades producidas por estos (ruido, accidentes, entre otros.)

De ahl, la necesidad de crear un trarsporte colectivo eficiente para impulsar el
desarrolio productivo de las actividades, en el que la promocion del transporte publico de
pasajeros es una tarea primordial dentro de las acciones encaminadas a la mejora de los
niveles de calidad de vida en las ciudades

En los ultimos afios, en las grandes ciudades se han creado extensas redes de
autobuses y sistemas de transporte colectivo metropolitano para el desplazamiento de sus
habitantes. Ademas, en los grandes nucleos urbanos una de las prioridades ha sido la
implantacion de servicios en la periferia para facilitar el traslado al trabajo y a ofra serie de
actividades de grandes cantidades de la poblacion residente en las afueras de fa ciudad.

&



Esto ha traido como consecuencia un crecimiento en la variedad de modos de
transporte utilizados por los usuarios en un mismo viaje para liegar a su lugar destino.

Para garantizar que la combinacién modal sea lo mas sencilla posible para el usuario, es
necesario contar con “instalaciones que puedan funcionar como terminales (lugar donde se
inicia o se termina un viaje-vehiculo) o paraderos (lugar donde los autobuses, taxis, y colectivos
se detienen temporalmente) para permitir el ascenso y descenso de los usuarios que van a ofro
medio de transporte (Islas, 2000:371) ".

Esto dio origen a la creacion de una serie de elementos especificos, entre los que se
encuentran los Centros de Transferencia Modal, como se denomina al “...espacio fisico que
forma parte de la infraestructura urbana, donde confluyen diversos modos de transporte
terrestre de pasajeros, destinados a facllitar a las personas el trasbordo de un modo a otro para
continuar su viaje; mismo que se compone de un conjunto de arroyos vehiculares y andadores
disefiados para las maniobras de ascenso- descenso, del servicio publico de pasajeros. La
mayoria de estas instalaciones son para servicios alimentadores a las estaciones del sistema
colectivo metropolitano (Carthel, 1990: 552). *

En términos generales los centros de transferencia modal han sido creados para cumplir

con los siguientes objetivos:

4 “ Optimizar la capacidad y el funcionamiento de la infraestructura vial urbana

existente (vias, intersecciones, terminales);

& Asegurar una adecuada accesibilidad a las actividades urbanas por parte de
todos los grupos urbanos (peatones, pasajeros, automovilistas);

O



4 Proteger al medio ambiente urbano y a todos sus habitantes de los efectos
negativos derivados del trafico (accidentes, ruido, polucion, segregacion, impactos
estéticos)( Valdés,1982: 382)."

Asi mismo, estos centros surgen como una solucibn a una de las mayores
complicaciones en la creacion de un sistema de fransporte masivo, el hecho de que, se
componia de un grupo desintegrado de operaciones individuales, cada una funcionando en su
pequefio mundo, sin puntos de encuentro o de transferencia.

A pesar de sus ventajas, los centros de transferencia modal presentan una serie de
dificultades para su instalacién y operaclén, ya que se requiere de mucho tiempo para
integrarlos y en ocasiones de la cooperacion politica entre ciudades y entidades publicas y
privadas, situacién que se presenta a nivel mundial.

Debido a la importancia de la instalacion de este tipo de centros, se deben llevar a cabo
una serie de acciones coordinadas que tomen en cuenta los impactos economicos, sociales y
ambientales.

Es por eso que surge la necesidad de que en su planeacion y disefio, los centros de
transferencia como parte del sistema de transporte de pasajeros de la ciudad, cuenten con un
programa integral y coordinado y un plan de operacibn que permita que los pasajeros se
puedan mover répida y convenientemente de su lugar de origen a su destino con la méaxima
comodidad.



Este programa debe coordinar los medios de transporte urbanos y suburbanos dentro de
un sistema de planeacion operativo, en el cual el traslado de un medio hacia otro se pueda
realizar en lugares centralizados.



1.2. EL SECTOR TRANSPORTE EN LA CIUDAD DE MEXICO

1.2.1. CONTEXTO GENERAL

La Ciudad de México es actualmente una de las ciudades mas grandes del mundo, y
comprende junto con 27 municipios conurbados lo que se conoce como la Zona Metropolitana
del Valle de México.

Desde los aflos treinta, el ritmo de crecimiento econdmico de la Ciudad de México atrajo
al 50% de los migrantes a nivel nacional, la mayoria de los cuales se establecia en el Disfrito
Federal. Sin embargo, desde los afios sesenta los nuevos asentamientos se empiezan a
instalar en la zona conurbada del Estado de México, de manera que, para los afios ochenta el
Valle Cuatitlan-Texcoco tenia un promedio de 900 mil nuevos habitantes por afio.

Esto ha representado una serie de cambios en el comportamiento demografico, por
ejemplo: mientras se da “ una reduccién en el crecimiento poblacional en las cuatro
delegaciones centrales (Cuauhtémoe, Venustiano Carranza, Miguel Hidalgo y Benito
Juarez), y en la mayoria de las 16 delegaciones que conforman el Disfrito Federal, la poblacion
en sus alrededores ha crecido significativamente ( CONAPO, 1991 28-32)".

Asi se explica que en esta ciudad exista una gran cantidad de poblacion que, sin residir
en el Distrito Federal, trabaja y utiliza la infraestructura y los servicios que se concentran en la



capital. Ademas del gran desplazamiento de personas esta el de muiltiples mercancias debido a
la no menos importante concentracion de la actividad financiera, comercial e industrial.

Esto ha tenido como consecuencia que el crecimiento urbano de la Zona Metropolitana
del Valle de México (ZMVM) se ha dado en forma desordenada, incrementando las distancias
de traslado y rebasando la capacidad de la infraestructura construida.

Actualmente, en la ciudad “circulan al dia alrededor de 3 millones de vehiculos, 61%
corresponde a vehiculos con placas del D.F. distribuidos en 1.7 millones de vehiculos privados,
28 mil microbuses, 105 mil taxis, 2 mil autobuses; mientras que el 39% restante corresponde a
vehiculos de carga o con placas de ofras entidades de la Republica (SETRAVH, 2001:42) "

De acuerdo con el inventario de emisiones contaminantes, el 70% de la contaminacion
atmosférica es producida por las fuentes méviles. Por ofro lado, de los 30 millones de tramos de
viajes que se generan al dia, se estima que el 16% se realiza en transporte privado, 15% en
Metro, tren ligero y trolebuses y el 69% restante se desplaza en transporte publico de superficie
(taxis, microbuses y autobuses) (Grafica 1).



Reparto modal estimado para la Zona Metropolitana del Valle de México
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Fuente: Programa Integral de Transporte y Vialidad del D.F. 2000-2006 GDF

1.2.2.  DEMANDA DE MOVILIDAD EN LA CIUDAD DE MEXICO

El proceso de concentracion de la poblacién en las areas externas de la ciudad, ha
provocado, asimismo, cambios importantes en los patrones de viaje, mientras que en 1983 los
viajes con origen y destino en las delegaciones del Distrito Federal representaban casi el 62%,
en 1994 su participacion se redujo a menos del 57%. Por su parte, los viajes metropolitanos (los
que cruzan el limite del Distrito Federal y el Estado de México), pasaron del 17% a casi el 22%;
esto significa poco méas de 4.2 miliones de viajes por dia. Se estima que para el 2020 esta cifra
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sera cercana a los 5.6 millones de viajes y representara cerca del 20% del total de' viajes en Ia

ZMVM (28.3 millones de viajes en fotal).

Comportamiento de los patrones de viaje en la ZMVM 1983 - 1994

+3 0 o smarem — -7 srom mrinme

1994

Figura 1. Programa Integral de Transporte y Vialidad del D.F 2000-2006 GDF

En lo que se refiere a los viajes atraldos, destacan las delegaciones Cuauhtémoc,

Gustavo A. Madero, Benito Juarez y Miguel Hidalgo, las cuales tienen una proporcion

importante de viajes en transporte privado. Por ofra parte, la generacién de viajes en las

delegaciones y municipios alejados del centro de la ciudad, principalmente en la zona oriente y

norte, corresponde a viajes en fransporte publico.

El hogar es el principal origen y destino de los viajes generados en la Ciudad de México;

el segundo y tercero, son el frabajo y la escuela, respectivamente. Después vienen los viajes

que tienen como motivo el comercio, el esparcimiento

ofros. Por lo tanto, el origen y destino




de los viajes en la Ciudad de Meéxico tienden a coincidir con los patrones de crecimiento
descritos. (Figura 2).

Lineas de deseo de viaje en el periodo matutino (6:00 9:00)

Figura 2. Programa Integral da Transporte y Vialidad del D.F 2000-2006 GDF

Uno de los elementos principales en este proceso de movilidad son los Centros de
Transferencia Modal (CETRAM), que funcionan como puntos de enlace y distribuidores del
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transporte publico de superficie, tanto local como del Estado de Mexico, y el Sistema de
Transporte Colectivo (METRO).

1.2.3. LAS TERMINALES URBANAS DE TRANSPORTE, LOS PARADEROS Y
LOS PUNTOS DE TRASBORDO EN LA CIUDAD DE MEXICO

Con la finalidad de organizar el trasbordo de los pasajeros entre modos de transporte
publico se construyen en la Ciudad de México Instalaciones que pueden ser terminales, bases o
puntos de trasbordo, mismos que fueron establecidos en puntos estratégicos para operar como
distribuidores entre las distintas zonas y medios de transporte de la ciudad, siendo su principal
objetivo el de evitar la improvisacién de terminales en la via publica por parte de lineas de
autobuses urbanos y suburbanos; bases de taxis y colectivos. Pero que al no contar con una
ubicacion adecuada causaban diversos problemas en los vecindarios, tales como:
contaminacién por emisiones y ruido, obstruccion del trafico, basura, inseguridad, entre otros.

Muchas de estas bases de peseros han sido ubicadas en las estaciones del SCT-Metro
que tiene altos volumenes de pasajeros. Generalmente se trata de estaciones terminales de
una linea del Metro y por ello se requiere de modos de transporte complementarios que lleven a
cabo los tramos finales de! viaje de usuarios. Asl, la funcién del paradero o de la terminal es
proporcionar areas seguras para las maniobras de vehiculos, un fluido eficiente y seguro
ascenso-descenso de pasajeros.

A continuacion se presenta una sintesis del desamrolio que han tenido las areas de
trasbordo modal de los distintos modos de fransporte en la zona metropolitana de la Ciudad de
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Meéxico, hasta llegar a la implantacion de los paraderos y terminales que actualimente operan en
conexion con el Sistema Transporte Colectivo Metro.

A principios de siglo, las terminales de transporte aéreo y ferroviario se localizaban, por
razones técnicas de operacion y espacio, practicamente fuera de la mancha urbana; las de
autotransporte, en cambio se ubicaban dentro de la ciudad con lo que los autobuses podian
utilizar la vialidad urbana.

Con el paso del tiempo, la capacidad de los accesos viales en aeropuertos y terminales
ferroviarias, empez6 a quedar por debajo de los volumenes de transito. Aunque en el caso de
las terminales de autotransporte no parecla critico, ya se observaban congestionamientos.
Hacia la década de los cuarenta, la generacion de viajes producida por el uso del transporte
individual se hacia excesiva y poco tiempo después acusaba niveles criticos en materia de
congestionamiento de transito. Este hecho provocd el deseo de trasladar las terminales de
autotransporte fuera de las zonas criticas y agruparlas en centrales camioneras Esto
correspondia al modelo de localizacién de las terminales aéreas y ferroviarias. Es decir, debian
ser ubicadas en funcion de la operaciéon de! transporte principal (avion, ferrocarrif, autobus),
para separarlas radicalmente de los modos de transporte, lo cual permite una movilizacion
adecuada de los usuarios de transporte sin interferencias necesarias.

El transporte urbano y suburbano de pasajeros ha seguido un esquema similar de
evolucion al de autotransporte federal (o “ransporte foraneo’). En efecto, en sus origenes
tenian sus terminales improvisadas en la via publica, de manera similar a las bases de taxis
colectivos actuales. Las terminales de autobuses urbanos fueron improvisadas en la viay no
causaban ningun problema cuando las ubicaban fuera de la mancha urbana o a las orillas de
ella. Sin embargo, si representaban un problema muy serio cuando se localizaban en las zonas
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cénfricas de la ciudad debido a que constantemente obstruian la circulacion vehicular de las
calles en que se encontraban asentadas.

Por otra parte, cabe seflalar que estas terminales callejeras carecieron y carecen aiun de
todo tipo de servicios basicos para satisfacer necesidades de usuarios.

A medida que pasaron los afios, se presentaron problemas todavia mayores debido al
rezago que tenian estas terminales para atender la creciente demanda de los pasajeros y la
flota vehicular, provocada por la explosion demografica que experimentaba el Distrito Federal y
los suburbios que se generaron entomo a este en esa época.

Ademas este impacto generalizado del crecimiento urbano debido a la explosion
demografica provoco, entre otros problemas, déficit en transporte publico, lo que dio como
resultado la insuficiencia para satisfacer la demanda de este servicio. Se tenia la necesidad de
encontrar la alternativa que brindara la posibilidad de movilizar en forma masiva una cantidad
considerable de usuarios, asi como de abatir costos y tiempos de recorridos.

Esto explica, en parte, la decision de construir el Sistema Colectivo Metro que fue
concebido para transportar personas en forma masiva y rapida y vencer las grandes distancias;
ganar tiempo y tratar de ordenar a la compleja Ciudad en materia de transporte urbano.

Desafortunadamente dentro de la etapa de planeacion de la nueva alternativa, no se
tuvo una visién completa de la importancia que asumiria el Sistema de Transporte Colectivo ~-
Metro al estructurar el transporte urbano y no se previo la posibilidad de que el transporte
urbano y suburbano se convertirian practicamente en alimentadores de este sistema, para lo
cual seria necesario contar con areas exclusivas donde los usuarios realizaran el frasbordo.
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Sin embargo, la carencia de estas areas se veria reflejada en los congestionamientos en
las calles adyacentes a las estaciones del Metro, principaimente en las horas de demanda.

Debido al asentamiento improvisado e inadecuado de los cierres de circuito del
transporte qulico ubicado en esos lugares, la produccion de ruido y la contaminacion ambiental
alcanzaron indices insoportables. También se dio un proceso de crecimiento sin control de
comercio ambulante y se observéd una rapida transformacion del uso de suelo en las areas
circundantes a las estaciones. .

Ante esta situacion, se desarroll6 un sistema de paraderos y terminales urbanas de
pasajeros en las inmediaciones de las terminales y algunas estaciones intermedias del SCT-
Metro.

1.2.3.1. LoS PARADEROS Y TERMINALES URBANAS DEL SCT-METRO

Las primeras areas de terreno que se destinaron al intercambio modal estaban
localizadas en las estaciones del metro Zaragoza, Chapultepec y Tasqueila. De hecho estas
areas eran remanentes en la consfruccion de las estaciones del mefro y se utilizaron para dicho
intercambio, aunque inicialmente no contaban con la infraestructura adecuada para realizar esta
funcion. Sin embargo, fueron el primer intento por dotar al usuario de una superficie para
efectuar el trasbordo de una manera mas segura.

Con la ampliacién de la linea tres del metro en 1978, se vislumbré con la estacion la
Raza la evolucion de dicha area, ya que se construyeron dentro de esta superficie unas isletas
con enfradas subterraneas que canalizaban al pasajero dentro del interior del SCT- Metro.
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Ademas ya se contaba con un sentido de transito definido para la circulacion de los vehiculos
en el interior del paradero, asi como un area totalmente separada de la via publica y una
pasarela subterranea que canalizaba ordenadamente al usuario, del paradero al Metro. En 1979
y 1980, con la consfruccion de las estaciones Indios Verdes y Zapata respectivamente, se
mejoran las especificaciones y se dan los pasos para contar con una normatividad en el disefio
de los paraderos.

En la actualidad en la Ciudad de México existen 46 Centros de Transferencia Modal
(CETRAM), que se ubican fuera de la via publica y cuentan con infraestructura propia y algunos
servicios para usuarios y operadores de los vehiculos del transporte publico. Estos centros,
abarcan una superficie de aproximadamente 30 hectareas, en las cuales se tienen 32
kilometros de bahias, cobertizos, zonas comerciales (formales e informales) y de servicios.

En los CETRAM se atiende en promedio a 4 millones de usuarios al dia, presentado una
afluencia vehicular de 23 mil unidades de transporte puiblico (45% proveniente del Estado de
México).

Los 4 principales CETRAM y donde se concentra el 33% de la afluencia son: Indios
Verdes, Pantitlan, Chapultepec y Tasquefia.(Figura 3)

De los 46 Centros de Transferencia, 23 son administrados por la Direccion de Centros
de Transferencia Modal perteneciente a la Secretaria de Transporte y Vialidad del Gobierno del
Distrito Federal, 13 Unicamente son supervisados y 10 no presentan ningtn confrol. En los
centros administrados participan 217 empresas de fransporte que dan servicio a 1 mil 300

destinos.
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Figura 3. Ubicacién de los CETRAM
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Fuente: Direccidén de Centros de Transferencia Modal, SETRAVI

Los CETRAM estan distribuidos en las diferentes delegaciones, exceptuando en
Cuajimalpa, Magdalena Contreras, Milpa Alta y Tlahuac; en la siguiente grafica, se presenta la
distribucién de estos en forma porcentual en las diferentes delegaciones.
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Grdfica 2 Distribucién porcentual de los CETRAM por delegacion
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1.2.3.2 PROBLEMAS OPERATIVOS DE LOS PARADEROS

Es importante resaltar que en los primeros paraderos el rea que se iba a utilizar para el
intercambio modal se calculaba con base en la demanda de usuarios que arrojaban los estudios
de transporte en ese momento. Sin embargo, seguramente se ignoraron las demandas futuras
para calcular el area a un horizonte de planeacion mas iejano, lo que genero que actualmente
las condiciones de operacion hayan rebasado la capacidad original de los Cenfros de
Transferencia Modat (CETRAM), por lo que en términos generales se encuentran en un estado
de deterioro. Lo que se refleja en una serie de problemas a todos niveles: '

Es por eso que, la operacion de los paraderos, en general, se ha visto afectada por la
diversidad de aspectos que involucra y que, no fueron contemplados en el disefio de
estaciones, aunque los paraderos mas recientes ya empiezan a incorporar algunos avances.
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Entre los problemas especificos de algunos paraderos se encuentran los siguientes: la
enfrada de vehiculos es mayor que la autorizada; los vehiculos permanecen en las bahias un
tiempo excesivo, lo que ocasiona el entorpecimiento de la circulacion de las vialidades
cercanas; carencia de alumbrado publico y sefialamiento informativo para los usuarios; los
pavimentos, las guarniciones y las banquetas no tienen un mantenimiento adecuado;
estacionamiento en doble fila; ascenso—descenso de pasajeros en lugar prohibido; disefio
geomeétrico inadecuado para los microbuses, lo que dificulta las maniobras y la circulacion;
carencia de cobertizos, médulos administrativas e incluso en fa mayoria de los casos, de
servicios basicos como lo son bafios publicos.

En el ambito local, se presenta la falta de articulacién, carencia de servicios basicos,
problemas de congestionamiento vehicular, obstruccion de pasos peatonales por el ambulantaje
y los establecimientos comerciales, contaminacion, inseguridad, mala imagen y como son tierra
de nadie se convierten en refugio de indigentes, drogadictos, entre otros.

En el ambito regional, el mal funcionamiento de estos centros afecta a la ciudad en su
conjunto ya que entorpecen el flujo vehicular y la brestacién de los servicios de transporte.

En resumen, la desintegracion entre los aspectos de funcionalidad, integracion con el
tejido urbano, incorporacién del factor humano, estética y ambiental, hacen de este un problema
con multiples efectos sobre la ciudad, a diferentes escalas, y generalmente negativos.

Desde la instalacion de los CETRAM, se ha tratado de optimizar su funcionamiento y en
ese sentido se han realizado distintos estudios, planes y programas por parte del Gobierno
capitalino, y si bien se puede decir que en términos generales se ha dado una mejoria, ain
persisten algunos de los problemas mas graves, ya que las instalaciones actuales no satisfacen
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las necesidades ni de los usuarios ni de fransportistas, y siguen causando problemas a los

vecindarios donde se ubican.

Algunos de los programas y estudios a cargo del Gobierno del Distrito Federal que han
sido propuestos o llevados a cabo, son los siguientes:

Realizados:

1. Programa de reordenamiento de paraderos de microbuses que consistio, en la
reubicacion de rutas, Ia distribucion de los espacios ocupados por €l transporte de superficie y
el desalojo del comercio informal de Chapultepec, Pantitlan, Indios Verdes y Tasqueia.

Propuestos:

1. Programa de rescate integral de los paraderos Tacuba, Tacubaya, La Raza,
Universidad, Constitucion de 1917, Politécnico, Santa Martha, Martin Carrera, Central de
Abastos y Observatorio. El proposito es convertirlos en centros de transferencia hacia sistemas
de transporte masivo, por medio del rescate de los espacios fisicos para el fransporte que

implica:

& Reordenacion de rutas, pues algunos de los paraderos estan subutilizados en 80

6 90 por ciento;
€ Reubicacion del comercio informal, con el apoyo de las delegaciones,_

< Desalojo de indigentes, drogadictos y prostitutas, con la intervencion de la
Secretaria de Desarrolio Social".




2. Programa de la Secretaria de Finanzas EIl Director de dicha secretaria sefiald que
solicitara apoyo para obligar a los concesionarios a cubrir el derecho por uso de suelo que
adeudan para reinvertirlo en la modernizacién y mejoramiento de los servicios que se prestan
en los 46 Centros de Transferencia Modal,

3. Programas de vigilancia y patrullaje permanente en los paraderos conectados con
estaciones del Mefro para eliminar la incidencia delictiva.

4. Programa de procedimiento juridico de recuperacion de los 25 sanitarios que se

encuentran en manos de particulares

5. Estudios para definir la viabilidad de concesionar un permiso administrativo temporal
revocable para la instalacion de mobiliario urbano, la construccion de areas comerciales,
realizacién de adecuaciones geométricas y la instalacion de equipos de peaje para el cobro por
acceso de los vehiculos de transporte publico, entre las empresas. El instrumento propuesto es
un permiso temporal revocable que se otorgara mediante licitacion publica.

6. Se plantean reformas tanto a los lineamientos de su operacién, como la posibilidad de
reformar a la Ley de Transporte. (Enfrevista a Raul Breton Salinas, Director de los Centros de
Transferencia Modal, la jomada@, julio 2002)

7. Denfro del Programa Integral de Transporte y Vialidad del Gobierno del Distrito
Federal, para la presente Administracion(2000-2006), se encuentra un apartado dedicado a la
Modernizacién de los Centros de Transferencia Modal (CETRAM), que textualmente sefiala:

“ El ordenamiento se orientara a los espacios internos, asi como a la operacion vehicular
tanto a su interior como en el drea de influencia de los mismos.
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Con este proposito, y conjuntamente con las Delegaciones Politicas, se fomentara el
ordenamiento del comercio informal, se instrumentara la colocacion de equipos de peaje para el
cobro por acceso de los vehiculos de transporte publico, y se mejorara la imagen de los
CETRAM desde el punto de vista social, de seguridad y salubridad y reducir la contaminacion
que se produce y la falta de control del comercio informal y de la operacién vehicular.

En el afio 2002 se continuara con el ordenamiento de los CETRAM de Indios Verdes,
Pantitlan, Chapultepec y Tasquefia, en los que se concentra el 33% de la afluencia de usuarios
del sistema, y se iniciaran acciones similares en otros 10. Estas acciones se llevaran a cabo con
la coordinacion permanente con todas las dependencias gubemamentales, y redundaran en la
reduccion de la contaminacion generada por el transporte, y del impacto negativo de los
servicios, que actualmente es motivo de frecuentes quejas por parte de los vecinos”.

Cgmo se puede abservar en todas las intervenciones del sector publico en materia de
los centros de fransferencia modal, existe una clara orientacion hacia la resolucion de aspectos
operativos especificos, técnicos y de seguridad publica. Es decir, las propuestas basicamente
son de reordenacion de rutas y de comercio formal e informal, aspectos que en efecto deben
ser considerados, pero s6lo como una fase denfro de un programa de renovacién integral.

Sin embargo, como ya se ha mencionado con anterioridad para lograr el funcionamiento
optimo de estos centros de transferencia modal, se debe llevar a cabo el disefio de un programa
integral que permita hacer frente a la problematica que se presenta en estos centros.

Asimismo, cualquier propuesta debe tomar en cuenta los frecuentes conflictos de
intereses entre los diversos elementos humanos que hacen uso de las instalaciones, como son
los transportistas por la asignacién y ubicacion de rutas, los usuarios en su calidad de peatones,
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conductores o pasajeros, las autoridades, el ambulantaje, y la comunidad residente de los

vecindarios.

Es decir, dicho programa debe partir de una vision integral de la problematica, que
permita incorporar otros muchas cuestiones que pueden ser clave en la construccion de una

solucién.
Algunos de los principales aspectos a considerar, son:

1) En primer lugar que estos centros representan espacios publicos, y que por tanto
deben estar articulados con el contexto inmediato donde se localizan;

2) Que ademas de ser funcionales deben ser visualmente agradables, ya que
representan una “‘cara de la ciudad”, y

3) La incorporacion del factor humano como fuente reguladora del disefio espacial
y operativo en respuesta a un servicio aceptable.

De ahi que la solucion implique la aplicacion de una serie de estudios, paralelos a los de
transporte, de caracter urbano que permitan conocer ia conducta, preferencia y necesidades de
los usuarios, y que vaya mas alld de las especificaciones técnicas (como la asignacion de un
lugar a cada modo y empresa de transporte dentro del 4rea que le corresponde en el sistema
de transporte de la ciudad) como ya se ha propuesto en los planes, estudios y programas
realizados hasta el momento.

De esta manera, se podra generar una solucion que realmente satisfaga [as
necesidades de los usuarios, es decir que sea adecuada para las funciones que ahi se realizan

34




y que englobe oftros muchos aspectos, como son la seguridad, el confort, los servicios
necesarios para los usuarios, la estética, pero sobre todo que favorezca la articulacion de estos
centros de transferencia modal con el tejido urbano, y su vinculacién con su medio préximo, la
comunidad, convirtiéndolos asi en un factor de mejoramiento y no de deterioro del entorno.

Situacidn por la cual es necesario desarrollar propuestas multidisciplinarias enfocadas a
la busqueda de alternativas para el uso del espacio y su integracién. Con el fin de generar
soluciones en cuanto a formas, dimensiones, disposiciones y ambientes que redunden en un
buen funcionamiento y en un beneficio para la ciudadania.
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| sistema de transporte puede y debe ser conceptualizado como parte de un

E organismo mayor que es la ciudad, para comprender que existe una
interrelacion entre su problematica concreta y la que se da a nivel general. De

forma tal que, una solucién que se plantee en un determinado ambito tendra

un impacto en el bienestar en general de los habitantes de Ia ciudad y no sélo en el de los

usuarios en particular, en este caso, del CETRAM.

Bajo esta premisa, la herramienta ideal para generar una propuesta concreta de
solucion a la problematica de los CETRAMSs en la Ciudad de México debe provenir del
disefio urbano, para garantizar una solucion basada en la integracion de elementos formales
como: seguridad; eficiencia; adecuacion a las funciones; confort y belleza. Que permita
favorecer el desarollo y la generacion de ambientes adecuados a las actividades que se
realizan en estos Centros, ademas de su integracion con los procesos que ocurren mas alia
de sus limites. Convirtiéndolos en factores de mejoramiento de su entorno y referentes
(positivos) de la ciudad.

Esta idea se refuerza si se considera que, en la Ciudad de México, un alto porcentaje
de la poblacion utiliza el sistema de transporte publico y que uno de los aspectos criticos
dentro del mismo son las instalaciones donde se realiza el trasbordo de pasajeros -las
terminales y paraderos- estas deben ser colocadas dentro de cualquier agenda dirigida a
impulsar las condiciones para mejorar ia movilidad y el ambiente alrededor y al interior de la
ciudad.

En la actualidad, la promocién de los transportes publicos es una tarea dentro de las
acciones encaminadas a la mejora de los niveles de calidad de vida en las ciudades. Si se
toma en cuenta, ademas, que gran parte de la problemaética generada en los CETRAMs
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tiene que ver con la cuestion ambiental el centro de cualquier propuesta de solucién debera
incluir el componente de sustentabilidad.

Sustentabilidad entendida como, “una propuesta de desamollo que no cause daiios
fisicos al ambiente y que contribuya a la capacidad de los espacios urbanos para sostener
sus estructuras sociales y economicas” (Moughtin, 1992: 14)

En este sentido, la implantacion de modelos de disefio urbano sustentable que
permitan redefinir y replantear los espacios publicos dentro de la ciudad, llevara a garantizar
la mejora de su calidad de vida -presente y futura- a través de iniciativas que afecten ol
desarrollo de las actividades cotidianas.

La complejidad en el disefio y concepcion de los centros de integracion modal
representa una oportunidad para el manejo de factores que permitan crear un enfoque
urbano concebido bajo una perspectiva de sustentabilidad, vista como fundamento social de!

disefio urbano actual.

En resumen, el disefio urbano sustentable es la principal herramienta para generar
una solucién integral que contemple las necesidades de los usuarios; la planeacién; el
disefio arquitecténico; el desarrollo econémico; el paisajismo y que ademas favorezca la
articulacion de los distintos espacios publicos con su medio ambiente.

De este razonamiento se desprende el objetivo del presente capitulo que es el de
demostrar la forma en que las herramientas del disefio urbano en combinacion con los
principios de la sustentabilidad, pueden contribuir a construir y consolidar la imagen de la
ciudad, mediante el fortalecimiento del espaqio publico, a partir de sus realidades y
posibilidades de sustentabilidad funcional y ecolégica, enfatizando una morfologia de los
espacios publicos que facilite la identificacion del ciudadano con la ciudad y que eleve la
calidad de vida, dentro del marco de la planeacion urbana.
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2.1. INTRODUCCION AL DISENO URBANO

2.1.1. DEFINICION

El disefio urbano como disciplina se deriva de aspectos relacionados como la
planeacion, politicas de transporte, disefio arquitecténico, desarrolio econémico, paisajismo
e ingenieria (Colquhoun, 1992:15-20).

El disefio urbano utiliza las hemamientas provenientes de estas disciplinas para
modificar el medio existente y crear lugares en donde la gente desee vivir, trabajar y
socializar (Ibidem).

Son tres las cualidades del disefio urbano: la utilidad, ia durabilidad y la habilidad de
traer al usuario una sensacion de bienestar y de satisfaccion emocional.

En téminos generales se puede decir que, las principales metas de! disefio urbano
son: disefiar y construir desamollos urbanos que ofrezcan una experiencia placentera a los
usuarios y que estén estructurados de una manera funcional, para garantizar que el conjunto
de la ciudad sea comprensible, al relacionar las formas urbanas con los elementos
naturales, incorporar los nuevos centros al tejido urbano, complementar lo monumental con
lo cotidiano, lo urbano con lo natural, crear elementos focales claves (hitos) y convertir a la
ciudad en un puerto para la diversidad (Rapaport, 1978,: 276).

Esto significa impulsar una respuesta distintiva que surja, origine y complemente
este escenario, a fin de enriquecer las cualidades de los lugares existentes (Colquhoun,
Op.cit: 35).



Esta respuesta debe tener como punto de partida al ser humano, como usuario, y su
habilidad para absorber la informacién y correlacionarla, es decir su forma cotidiana de vivir
la vida en la ciudad.

Siempre se debe considerar que esta percepcion se da a cada instante, ya sea
cuando se maneja, se camina, se circula a través de una comunidad, por una calle, en un
centro comercial, en un parque, a través de los objetos que los rodean, en aspectos tales
como: la gente, el movimiento y la circulacién, el tiempo, el animo, el sonido, ia luz, el color,
el tacto y los olores (Carthel, 1985: 478)

De acuerdo con un grupo importante de autores, entre los que se destacan: Kevin
Lynch, Gordon Cullen, Jane Jacobs, Amos Rapaport, existe un lenguaje universal y
homogéneo con diferentes matices para leer un entorno urbano.

Utilizando este lenguaje es posible unificar todos los componentes de la percepcion y
la sensibilidad con los atributos del disefio, para favorecer que los lugares y espacios sean
bien utilizados y apreciados por la gente; generar espacios donde exista la oportunidad de
socializar; disfrutar del entomo y satisfacer las necesidades y objetivos de la comunidad
(Cooper, 1998: 121.)

Si a esto se suma la vision de Moughtin (Op.cit, p.19) sobre que, la sustentabilidad
en las estructuras de una ciudad es posible, bajo un esquema de un ambiente de calidad
que englobe un conjunto de estrategias, gestiones, decisiones y acciones, destinado a la
concrecion de un habitat integral, con calidad ambiental, para albergar satisfactoriamente las
multiples actividades de cada comunidad y expresar libremente sus particularidades
culturales; estaremos hablando de un modelo de_disefio urbano sustentable que conjunte
tanto la creacion de lugares, la responsabilidad ambiental, la equidad social y la
viabilidad econ6émica.
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En resumen, este nuevo modelo de disefio consiste en crear una vision
sustentable de un area y después extender las habilidades y recursos para realizar la
vision propuesta.

Si se descompone la definicion de disefio, en sus distintos elementos, podremos
identificar los distintos ambitos de accién que deben ser tomados en consideracion para
realizar un planteamiento de disefio exitoso.

2.1.2. COMPONENTES DE LA PERCEPCION Y LA SENSIBILIDAD

En el disefio urbano existe una constante en cualquier ciudad y en cualquier tiempo,
un factor que le ha dado consistencia a los objetivos del diseflo, este factor es el ser humano
y sus habilidades para absorber la informacion y correlacionarla, es decir su habilidad para
vivir la ciudad.

Estas vivencias se dan a fravés de la siguiente serie de relaciones que son
percibidas e interpretadas por los usuarios de un determinado espacio y definen su
percepcién y memoria vivencial del mismo, de ahi la importancia de llevar a cabo un manejo
del entorno orientado a mejorar esta experiencia.

& Movimiento, circulaciéon y tiempo. La movilidad es un factor deteminante en la
vida diaria, especialmente en las grandes ciudades en que se deben cubrir cada vez
mayores distancias entre una actividad y otra. Asi, el tiempo de conexién se convierte un
factor importante cuando la gente se traslada de un sitio a otro. Los patrones de trafico
vehicular bien establecidos pemiten satisfacer la necesidad de desplazamiento. De ahi, que
los movimientos y la circulacién de los peatones deban ser prioritarios en el disefio de
patrones de trafico vehicular, dado que la velocidad del trafico detemina el nivel de
seguridad de los peatones. Un buen disefio para la circulacién vehicular favorece el flujo
peatonal.
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La vista es uno de los principales sentidos que influyen en la percepcion de un
espacio de ahi que el disefio deba tomar en cuenta aspectos tales como:

& Unidad. Cuando se respeta la escala y el caracter de las areas vecinas, asi como
las estructuras, calles, paisajes y espacios abiertos, la integridad del disefio crearad un
sentido de unidad.

@& lluminacién. La luz, un area o una comunidad iluminadas, seran percibidas como
mas seguras para los peatones y vehiculos. En algunas areas es necesaria una pantalla
natural en el paisaje para generar confort y proteccion del calor del sol.

& Color. La amonia y el contraste se pueden formar a través del color, una atmésfera
sutil y acogedora o un ambiente de gran actividad se pueden promover con el color. Cuando
no existe amonia estructural, ésta se puede adquirir a través del color, mientras que el
contraste ayuda a romper con la monotonia. Sin embargo elementos de contraste sin
importancia y continuidad tienen un efecto negativo sobre el conjunto del disefio. Las
preferencias del color son individuales es por eso que representan la identidad de cada
ciudad, pueblo y comunidad.

El resto de los sentidos se vinculan no s6lo con las actividades con los que se
asocian tradicionalmente, sino con otros momentos del devenir cotidiano y la percepcion del
espacio publico.

@ Sonido Una comunidad limpia y bien preservada se puede tornar desagradable
cuando los niveles de ruido son excesivos. Sirenas, fabricas, trafico y otros sonidos producto
de la industria, pueden ser tolerables individualmente, pero en exceso se vuelven
inaceptables e incluso intimidantes. Aislar estos usos entre ellos y las areas circunvecinas
puede contribuir a minimizar el nivel de ruido.



@ Olores. Ambos estan intimamente vinculados y en muchas ocasiones representan
la identidad de un lugar, sin embargo los olores agradables pueden ser faciimente cubiertos
por otros mas desagradables producto de la actividad industrial o de las emisiones

vehiculares.

@ Tacto. Las texturas del piso, las estructuras, el mobiliario contribuyen a romper la
monotonia del entorno. Existe una gran variedad de materiales y texturas que pueden ser
utilizados en la construccion para dar un toque atractivo, agradable y confortable a un area o
comunidad. (Carthel, Op.cit: 527-535)

2.1.3. ATRIBUTOS DE LOS ESPACIOS PUBLICOS

El segundo componente de la definicién de disefio urbano y el principal ambito de
accion del urbanista es el espacio publico en si mismo, para garantizar una propuesta
exitosa, es necesario conceptualizar este espacio como un ente dinamico que puede y debe

ser enriquecido a cada momento.

Un requerimiento fundamental del espacio urbano es su delimitacién fisica o su
articulacion con las formas urbanas. Los espacios publicos pueden estar contenidos en sl
mismos sin relacion con sus alrededores o pueden estar interconectados generando
movimiento entre uno y otro; pueden estar disefiados para establecer vinculos; resaltar un
elemento o sugerir una direccion importante del movimiento. Los espacios publicos deben
ser visualizados como habitaciones y corredores o mejor aiin como canales y receptores del
espacio. “Los espacios publicos fooman una jerarquia con base en su tamailo que se inicia
con el espacio intimo de las pequertas plazas, continia con los grandes espacios y culmina
con el vasto espacio de naturaleza donde se emplaza la ciudad”(Rappaport, Opcit: 123).

La condicion de éxito de un espacio publico esta fundamentaimente asociada con su
significado para los diferentes grupos de una comunidad, donde ia fooma y caracteristicas
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del mismo se derivan de un propdsito o una intencionalidad especifica y evolucionan en
funcién del uso social o las necesidades que satisface para los usuarios. Estas condiciones
varian en el tiempo y estan estrechamente relacionadas con los cambios al interior de la
ciudad y la funcion en el que se articula o se incorpora dicho espacio a las nuevas
circunstancias.

Esto se refuerza con la teoria de White y Gehl (1980, p.68) que seilala que no
importa la magnitud de las innovaciones tecnolégicas, dado que la esencia de los seres
humanos no ha cambiado, todavia les hace falta el contacto casual con otros seres
humanos, que se construye en la vida diaria. La gente prefiere aquellas actividades que le
permitan congregarse en espacios publicos, sin embargo si el ambiente fisico es pobre la
gente pasara por ellos tan rapidamente como le sea posible, pero si el ambiente le resulta
atractivo permanecera y realizard actividades opcionales como sentarse a descansar,
caminar mas despacio, consumir algun alimento o disfrutar de la contemplacion de alguna
estatua o jardin, entre méas actividades opcionales ofrezca un espacio publico mayor es la
posibilidad de generar “actividades resultantes”, que conduzcan a la socializacion.

Whyte (Op.cit 92) aflade que, el disefio puede hacer una gran diferencia en el
comportamiento en los espacios publicos. Utilizando un estudio comparativo entre los
espacios en los que se concentraban actividades antisociales, en contraste con aquellos que
eran seguros y populares lleg6 a la conclusion de que entre mayor niumero de actividades se
llevaran a cabo en un mismo lugar a un mayor niumero de personas se_atrala, lo que
generaba un mayor numero de actividades tendientes a la socializacion.

Muchos de los espacios publicos tradicionales no fueron disefiados para el
esparcimiento o la socializacion, por lo que el hecho de sl eran agradables o no, nunca fue
tomado en consideracion. Las calles de los mercados y las plazas eran lugares funcionales
y concurridos; las plazas que se ubicaban a la entrada de los templos, fueron construidas
con fines ceremoniales; las fuentes se convirtieron en puntos de reunién debido a que la

gente iba ahi por agua y de hecho en muchos lugares este aspecto funcional continua.
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En la actualidad, esta visién ha cambiado y se considera que la identidad positiva es
aquella que se puede anclar en la imagen y en la memoria urbana de los habitantes, con
base en la existencia de "lugares singulares” y significativos para los usuarios. Se trata
entonces de configurar “singularidades vivenciales” al interior de los espacios urbanos
publicos. Mismas que adquieren significado para los usuarios cuando desencadenan
sentimientos y emociones igualmente atractivas y ademas proporcionan relaciones
contextuales (urbano — naturales) faciles de entender, de representar como iméagenes y de
retener en la memoria.(Whyte, Op.cit: 132-145)

La apropiacion espacial es producto de un proceso de validacion social y cultural, y
es fundamental para la “asignacion de significados relacionados con las actividades del
permanecer y del recorrer. La estructura espacial de un lugar singular pemmite a los usuarios
"ser parte® y “comparti” socialmente con ofras personas sus diferentes tiempos
existenciales. La estructura espacial de un lugar singular es una circunstancia que ayuda a
correlacionar emociones con configuraciones, desencadenando asi valores de identificacion
urbana.” (Whyte, Op.cit: 142)

Como se ha podido observar, la condicion de éxito de un espacio publico esta
asociada con ciertas cualidades y caracteristicas, a continuacion se define una serie de
atributos especificos para poder alcanzar esta condiciéon concretando las cualidades del
disefio urbano:

“ Accesibilidad

Se refiere a la mayor a menor cantidad de formas de llegar fisica y visualmente, a un
lugar o espacio determinado.

La facilidad de acceso o grado de accesibilidad de un lugar depende de su ubicacion
respecto del conjunto de la ciudad (central, intermedio, periférico) y de la disposicion y forma
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de: las calles que lo tocan, las manzanas que lo circundan y las construcciones que lo
definen.

Esta propiedad o atributo es factor clave de conformacion de la jeramquia de un lugar
en tanto es el medio a través del cual puede vincularse a la vida cotidiana de un mayor
(o menor) nimero de ciudadanos.

@ Seguridad

Es la percepcion del usuario respecto a la certeza de que la experiencia en el
espacio publico al que se dispone ingresar sera acorde a las normas (institucionales o
informales) de convivencia social.

Puede definirse como el conjunto de cogniciones teritoriales (formas de ver y sentir
los territorios por las personas) que se registran en relacion con la integridad fisica, social o
patrimonial, del usuario potencial del espacio publico.

Dichas percepciones pueden provocar reacciones positivas, cuando no se perciben
obstaculos para el uso del espacio, o negativas cuando la reaccién provocada es de estrés
(miedo o ansiedad)

Los factores de estrés se originan en condiciones ambientales (ruido, calidad del
aire, malos olores) y psicologicos (interpersonales, sociales, econémicos). Ante cualquiera
de estas situaciones al observador se adapta mediante estrategias de asimilacion y
acomodacion (Piaget, 1945).

Mediante la asimilacion, se interpreta la realidad en témminos de la subjetividad
personal. La acomodacion por su parte se refiere a la adaptacion de la conducta a las
exigencias del entomo observado. Es un proceso de evaluacion y respuesta instantaneo.
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La sensacion de inseguridad o de temor al agravio o la agresion se derivan de
informacion previa que se asocia a ciertos rasgos fisicos y sociales de deterioro, o a cierto
tipo de conductas. El usuario percibe el nivel de inseguridad visualmente de acuerdo a
conocimientos adquiridos, percibe oportunidades y riesgos.

El grado de seguridad/inseguridad experimentado por el usuario es determinante en
los sentimientos y actitudes que desarrolie por el lugar, lo que generalmente se conoce
como la imagen o significado del lugar.

Las situaciones de estrés provocan reacciones quimicas en el cuerpo humano que
aunque pueden ser resistidos y sobrellevados por largos periodos en virtud de la carencia
de opciones, la imposibilidad de remediar esa situacion puede generar estados de
agotamiento * (Holahan, 1952)

& Legibilidad

Es la propiedad que tiene un espacio o conjunto urbano de transmitir imagenes que
le pemitan al observador-usuario entender el modo de funcionar y de relacionarse -
orientarse - con el contexto inmediato.

Su asimilacién se deriva de la presencia de formas reconocibles que asocian
contenidos y significados (mensajes), que son procesados a través de un codigo cultural
colectivo que permite una organizacion coherente de esos mensajes para reconocer y
entender el espacio observado.

$ Escala

Es la propiedad que le facilita al usuario su funcionamiento en el éspacio publico
puesto que lo remite a tamafos y formas especificas de espacios que se asocian a la

" Existe en término médico denominado Sindrome General de Adaptacién o SGA.
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realizacion actividades propias de los espacios publicos exteriores: contemplacion,
convivencia, conversacion, juego, esperas, circulacion, compras, entre otros.

@ Variedad.

Se entiende como la diversidad de formas espaciales y de las actividades que en
ellos se alojan. Lo anterior implica una correspondencia entre formas, actividades y
espacios, que se refuerza mutuamente; algunas formas espaciales pueden alojar diferentes
actividades en diferentes momentos del dia.

Su dosificacion adecuada evita los extremos de la monotonia y la confusion, en favor
de una experiencia balanceada y placentera para el observador - usuario, pues le ofrece
opciones de contemplacion, participacion, convivencia o aislamiento. Fortalece la legibilidad
del espacio, facilita la estructuracién de recorridos y la apreciacion de imagenes, y
condiciona de manera general, la experiencia del lugar.

Existen ciertas actividades formales e informales) que pueden producir asociaciones
negativas; por otro lado, debe reconocerse que existen limites para la realizacion favorable
entre actividades e intensidad de uso del espacio, que una vez rebasados nos pueden
remitir a las sensaciones de aglomeracion y congestionamiento en fugar de la experiencia
placentera dei “aislamiento acompaiiado”.

@ Flexibilidad

Se refiere a la cualidad de multifuncionalidad que tienen los espacios publicos de
permitir mas de un soélo tipo de uso o tipo de disfrute en ellos.

La muttifuncionalidad puede referirse a actividades simultaneas ( en la maiana:
tomar café, esperar el autobus), a las que se realizan en diferentes horas del dia (en la
tarde: los juegos de los adolescentes) o en diferentes dias de la semana (actividades

culturales de fin de semana)
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& Identidad

El reconocimiento de las formas mediante las que se percibe el ambiente y las
asociaciones que estas provocan derivadas de experiencias anteriores, son las condiciones
que permiten crear una organizacion coherente del medio en el que nos desenvolvemos
(Lynch, 1985).

Es esta capacidad de estructurarlo y de asignarle una identidad a las imagenes, es lo
permite al individuo orientarse y establecer todo tipo de relaciones con su medio.

El proceso de identificacion actta en ambos sentidos, implica al observado y el
observador, es este ultimo el que escoge, organiza y dota de significado a lo que ve. La
identidad o capacidad de distincion de un lugar en este sentido es una consecuencia de la
fuerza de la imagen.

Las identidades seran mas fuertes mientras mayor sea su caracter distintivo, o
reconocible lo que a su vez esta condicionado por los atributos de legibilidad y escala, que
permiten relacionaria con el conjunto (o estructura) urbana a la que pertenece, y los de
variedad y flexibilidad, que son fuentes de significado para el usuario ya que lo remiten a
efectos emotivos o psicologicos asociados con su presencia previa en el lugar.

La ciudad se rememora como un conjunto de espacios con mayor o menor facilidad
de distincién o reconocimiento por parte de sus habitantes. Las imagenes mas identificables
son los rasgos que con mayor claridad son expresados en diagramas representativos de un
deteminado sitio, que se denominan ‘mapas mentales”.

Es el nivel local o de espacio especifico de uso cotidiano el que genera los vinculos
e imagenes mas estrechos entre el habitante y el lugar. :

Parte importante del significado se origina en el contenido historico de las formas
observadas que por esa misma razén ya han sido incorporados a la memoria colectiva. Por
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esta razon Rapaport (1978 ) propone abordar el anélisis de los valores del espacio publico -
es decir, la identidad - desde la caracterizacion tipolégica de las construcciones que lo
enmarcan.

La identidad aparece asi como una funcion de la permanencia de lugares y
edificaciones que son representativos de una realidad social y de una cultura. Se identifican
(arraigan) en fa memoria colectiva por ser transmisores de informacion sobre el pasado: a
mayor capacidad de comunicacién, mayor capacidad de provocar emociones y mayor
identidad.

Lo anterior, siempre y cuando esos espacios se mantengan vigentes en-la vida
cotidiana ya que los valores se hacen presentes a través de los procesos sociales que se
expresan en formas y construcciones (Bentley et.al,1994). Los habitantes y los procesos
sociales que realizan pueden ser fuentes de identidad.

La identidad también se fortalece de los vinculos que el sitio analizado guarda con
otros espacios y componentes de la estructura urbana. Mientras mayor sea la jerarquia de
los puntos a los que se conecta, mayor sera la identidad del sitio.

Los objetos urbanos en la memoria colectiva constituyen la experiencia del individuo
durante su recorrido cotidiano; de esta manera se registran las identidades de los diferentes
lugares a través de los componentes que producen, la movilidad en el espacio urbano: el
transporte, el trabajo y las traducciones (Lynch, 1985).

La representacién de estos elementos en lugares y en contenidos de la informacion
que comunican, permite una vision que transmite y fija datos en la memoria colectiva.

La identidad de un lugar puede sintetizarse, en el sistema de relaciones que
establece el individuo, de si mismo, respecto de los otros objetos; en segundo témino,
porque funciona para el area social, es decir, da cabida a la cotidianidad y por Ultimo porque
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los objetos urbanos que la componen tienen un significado histérico - temporal que se
expresa en significados practicos o emotivos.

En Jla memoria colectiva de la sociedad queda el recuerdo de la identificacién que
encontré cada individuo al comunicarse, contemplar o participar en los actos realizados en
una plaza, en una calle (manifestacion, pereyrinacion) en un parque o paseo (cortejo,
desfile) en una glorieta (festejo, hito).

Son mdviles sociales para usar, conservar o revitalizar los espacios: la anécdota, la
tradicion oral, le regeneracion, la ceremonia, el festejo el consumo, (como recuerdo).

La identidad como atributo llevado al plano de la ciudad en su conjunto seria la
cualidad, la diferenciacion clara de los elementos que Ia componen por parte de quienes la
habitan, perciben y aprecian.

Desde el punto de vista de la psicologia colectiva, algunos espacios urbanos
comunican mensajes a través de un sistema de signos’ que se forma con objetos de! paisaje
urbano, como son: nomenclatura de calles, sefializacion vial, puestos de periddicos, plazas,
monumentos, anuncios espectaculares, mantos, pintas, posibilidad, entre otros.

ki Utilidad

Es la propiedad de responder a una necesidad colectiva concreta que convierte a los
espacios publicos abiertos en parte del conjunto de elementos publicos (o equipamientos)
que facilitan la convivencia en areas urbanas.

Las principales caracteristicas que hacen posible Gue estos espacios le rindan un
servicio a la sociedad son el confort y la adaptabilidad.

® Un signo - en sociologia politica - ¢s una cosa que representa un hecho de costumbre convencion, acucerdo
social o tradicion que en un sistema de signos - o lenguaje - de la posibilidad representar o influir en el
comportamiento humuno favorece lo que comunica,
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En confort se refiere a las condiciones de comodidad que dicho espacio ofrece al
habitante urbano para su uso en la satisfaccion de una necesidad particular.

La adaptabilidad por su parte se manifiesta en las oportunidades que brinda un
espacio determinado para que en ¢él se realicen las modificaciones que permitan cumplir su
condicion de servicio (equipamiento) publico para la convivencia y el intercambio social.



2.2. LA SUSTENTABILIDAD COMO UNA NECESIDAD SOCIAL.

Finalmente, la definicion de disefio urbano propuesta incluye un componente de
utilidad que le brinda un caracter distintivo a la propuesta de disefio urbano contemporaneo,
la sustentabilidad como una necesidad social.

Las necesidades y objetivos sociales son producto de la evolucién de los grupos e
instituciones que integran a un determinado conglomerado social, en muchas ocasiones
surgen como respuesta a los problemas propios del modelo de desarmollo imperante. En las
ultimas décadas el crecimiento de la produccion industrial, trajo aparejadas una serie de
actividades que aceleraron el deterioro ambiental, generando lo que se ha identificado como
una crisis ambiental de proporciones globales. En el marco de la preocupacion social por
frenar este proceso, el desarrollo sustentable se ha convertido en el fundamento social del
disefio urbano actual.

“La sustentabilidad entendida como un desarrolio que no cause daitos al ambiente
fisico y que contribuya a la habilidad de la ciudad para sostener sus estructuras tanto
sociales como economicas se han convertido en un activo importante. En el centro de las
estructuras de sustentabilidad se encuentra el desarrollo de un medio ambiente construido
de calidad. Las dos metas del desamollo sustentable y de un medio ambiente construido o
creado de calidad se apoyan mutuamente”(Moughtin, Op.cit 32). En este sentido, es
importante explorar el método y las técnicas que permitan lievar a la practica el desamollo
sustentable y un medio ambiente citadino de calidad.

La construccion del concepto de sustentabilidad y su identificacion como una
necesidad social ha sido producto de un proceso que se inicio en la década de los sesenta y
que en la actualidad se vincula con una serie de principios, estrategias y politicas que tiene

como objetivo principal mejorar la calidad de vida de las generaciones presentes y futuras.
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2.3. INCORPORACION DEL CONCEPTO DE SUSTENTABILIDAD AL
DESARROLLO URBANO.

2.3.1. INTRODUCCION AL CONCEPTO DE DESARROLLO SUSTENTABLE

El Desamollo sustentable tiene su origen en el movimiento ambiental de los
afios 60-70, el cual surge como consecuencia de una preocupacion por los problemas de
contaminacién, que dio origen a obras de gran impacto socio-cultural como “La.Bomba
Poblacional’, “La Tragedia de los Comunes”, “Los Limites del Crecimiento”, “Ante-proyecto
de la Supervivencia’, ‘Lo Pequefio es Hemmoso™ “La Primavera Silenciosa”, y que
despertaron el interés de los investigadores de realizar estudios en esta area, para promover
la conservacion de los recursos naturales.

El libro “Los Limites del Crecimiento” (Meadows et al, 1972) del Proyecto del Club de
Roma, establecio la problematica ambiental en torno a la expansion exponencial de la
poblacién y el agotamiento de los recursos, afilos mas tarde en “Mas Allda de los
Limites"(Meadows et al, 1985) los autores respondieron a las criticas en torno al tono
fatalista de sus argumentos y estudiaron el medioc ambiente en forma integral,
concentrandose en las cadenas de relaciones y adoptando un enfoque de sistemas para el
analisis del medio ambiente, que se ha convertido en la base de gran parte de los
planteamientos actuales.

Publicada en 1980, “La Estrategia Mundial para la Conservacion: La conservacion de
los recursos vivos para el logro de un desarrollo sostenido”, fue el primer esfuerzo conjunto,
realizado por el Programa de la Naciones Unidas para el Medio Ambiente (PNUMA), la

Uni6én Intemacional para la Naturaleza (UICN) y el Fondo Mundial para la Naturaleza
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(WWF), para orientar a todas las naciones del planeta hacia un desarrolio basado en la
conservacion de los recursos naturales renovables. Este fue seguido, en 1991, por “Cuidar
a la Tierra: Estrategia para el Futuro de la Vida®, sentando las bases para la Conferencia de
la Naciones Unidas sobre Medio Ambiente y Desarrollo del afio 1992, que junto con el
Informe Brundtland, tuvo como resultado los acuerdos y documentos de la Cumbre de Rio
de Janeiro de 1992, donde el nuevo concepto de desamollo sostenible o sustentable se
convirtio en el modelo a seguir por las distintas naciones.

De la Conferencia Mundial de las Naciones Unidas sobre Medio Ambiente y
Desarrolio (1992) surgieron cuatro documentos que dan la pauta para fijar un nuevo rumbo a
la preservacion del medio ambiente en relacion con el desarrollo econdémico de los pélses:

1.- Convencién Marco de las Naciones Unidas Sobre Cambio Climatico.- Su
objetivo es la estabilizacion de la concentracion de gases de efecto invemadero en la
atmasfera en niveles que no perjudiquen el sistema climatico mundial.

2.- Convencién sobre la Diversidad Biologica. Su objetivo es fa conservacion de la
diversidad biolégica, la utilizacion sostenible de sus componentes y la participacion justa y
equitativa en los beneficios que se deriven de la utilizacion de los recursos genéticos.

3.- Declaratoria de Rio sobre Medio Ambiente y Desarrollo. Se describen 27
principios en los que se definen los derechos de las naciones para su desarrollo y sus
responsabilidades con respecto a la preservacion del entomo comun. En la declaratonia se
afirna que para alcanzar el desarrollo econémico a largo plazo es necesario que éste se
vincule con la proteccion ambiental bajo el concepto de sustentabilidad.

4.-Agenda 21. Es un programa mundial de accion en el que se resume el
consenso mundial de politicas que promueven la cooperacion intemacional en materia de
desarrollo sostenible para enfrentar el siglo XXI. La agenda constituye un manual de
referencia para la adopcion de politicas nacionales y privadas. Plantea acciones de lucha
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contra la degradacion de la tierra, el aire, el agua, los recursos naturales y la diversidad de
las especies.

De acuerdo con lo anterior se establece la necesidad de adoptar programas y
politicas encaminados hacia el desarrollo sustentable, con base en un acuerdo generalizado
sobre las soluciones mas viables de los problemas ambientales. Sin embargo hasta el
momento existen mas de 80 definiciones del concepto de “Desarrollo Sustentable”
dependiendo de los enfoques que cada cual le asigne, por lo que se corre el riesgo de que
el concepto pierda significado o sea simplemente utilizado como la panacea para todos lo
males ambientales.

Hoy en dia, ia definicién generalmente aceptada de desarrolio sustentable y un buen
punto de partida para ia exploracion de este concepto es la que aparece en el reporte de la
Comision Brundtland (World Comision on Enviroment and Development, 1987) “El
desarrollo sustentable es el aquel que satisface las necesidad de la presente generacion, sin
comprometer la habilidad de las futuras generaciones para hacer frente a sus propias
necesidades” (Comisiébn Mundial para el Medio Ambiente y Desarrolio, 1987).

Esta definicion contiene tres ideas fundamentales: (a) Desarrollo, entendido como un
concepto cualitativo que contempla, la mejora y el progreso incluyendo las dimensiones
politicas, sociales y culturales; (b) necesidades, introduce la idea de distribucion de los
recursos para hacer frente a las necesidades basicas, haciendo extensiva la oportunidad de
satisfacer sus aspiraciones de una vida mejor; y (c) generaciones futuras, vistas como las

herederas de un patrimonio comun.

En suma, la definicion de la Comision Brundlant (1987) implica “equidad inter e intra-
generacional dentro de un marco desamollo que no destruya el sistema de soporte ambiental
del planeta”.
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Al respecto, cabe destacar, que se ha dado una evolucion a través de la madurez en
la relacion entre desarrollo y medioambiente, pues entre los setenta y ochenta la postura de
fondo era limitar el crecimiento para no agotar los recursos naturales no renovables; sin
embargo entre los ochenta y noventa, [a postura es que exista crecimiento econémico para
combatir la pobreza, pero con restricciones ambientales. En otras palabras se sustituye la
postura del "no-crecimiento” por un “crecimiento verde”.

Esta evolucion es muy importante en téminos de planeacién urbana, ya que
promueve un proceso de crecimiento ordenado y la recuperacion de los espacios publicos
existentes.

2.3.2. PRINCIPIOS Y ATRIBUTOS DEL DISENO URBANO SUSTENTABLE

Este proceso se ve favorecido por las tendencias mundiales hacia la urbanizacion?, e
incluso una parte importante de la literatura existente se refiere con frecuencia al concepto
de ‘“desarrollo urbano sustentable”, como equivalente al de desarrollo sustentable en
general. Esto se da con base en estudios que han demostrado que la escala adecuada para

la accion es precisamente el nivel local, debido a que a partir de las ciudades se pueden
revertir los procesos de deterioro en el ambito regional e incluso global. Ademas, “existen
hoy en dia otros problemas asociados directamente al ambiente construido y a las formas de
ocupacion del espacio que surgen a partir del funcionamiento en las ciudades, como por
ejemplo: el trafico vehicular; la contaminacién atmosférica, acustica, del aire; la violencia y
delincuencia en los espacios publicos; el deterioro del paisaje urbano; la destruccion del
patrimonio arquitectonico y tejido urbano, entre otros. Todas estas materias pertenecen al
estudio del medioambiente construido y adquieren una importancia relativa mayor que los
problemas globales tal como el calentamiento de la tierra, la deforestacion del Amazonas, o
la sobre explotacion del recurso agua, entre otros. Pues estos uitimos son efectos de
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problemas que tienen su causa en los sistemas de produccidn de las ciudades, en los
patrones de consumo del habitante citadino, en las formas arquitectonicas y en la
organizacion del espacio de la ciudad.”(Girardet, 1995: 122).

Esta tendencia se observa, por ejemplo, en el Programa de las Naciones Unidas
para el Desarrolio PNUD, que en su informe “Ciudades, Gente y Pobreza: Cooperacion de
Desarrollo Urbano para los 1990, enfatizando {a dimension humana o social del desarrollo
mas alla de la simple dimension econémica. Por su parte el Centro de las Naciones Unidas
para los Asentamientos Humanos (Habitat), establece que en el desarollo de los
asentamientos humanos, debe tomarse en cuenta la variable ambiental pues constituye el
soporte fundamental en el cual se localizan.(Cardenas, 1993, p.1)

Por su parte autores como, Ekkin (1996) en Rethink the City, retoman el concepto de
desarrollo urbano sustentable, destacando cuatro principios: el futuro, el medio ambiente, la
equidad y la participacion.

1. El principio de futuro es visto como el mantenimiento de un minimo de capital
ambiental incluyendo, los grandes sistemas de soporte ambiental del planeta junto con la
conservacion de los recursos renovables mas convencionales, como son los bosques.

En este componente también se pueden incluir aspectos tales, como: el potencial
econdmico que tiene cada ciudad o asentamiento humano, los recursos humanos
disponibles, y sus niveles de educacion y salud, la capacidad de inversion, las
infraestructuras disponibles y su vida atil, la arquitectura urbana de la ciudad, la organizacion
espacial de las actividades, los recursos naturales disponibles, entre otros. “En suma las
potencialidades, fortalezas, debilidades y amenazas de su medio para vivir y laborar en un
entorno segqur (ej. vivienda, agua, alcantarillado, medios de transporte, espacios abiertos de
recreacion, entre otros.)” (Cardenas Op.cit)

! Se estima que para el afio 2025, la poblacién mundial sera de 8.2 billones, y 1a mayoria estara
concentrada en centros urbanos.
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2. El medio ambiente como principio tiene que ver con el costo de todas las
actividades, si se realizan en el mercado o no, y si deben o no ser reguladas y pagadas
dentro del modelo de desarrollo, entendido en un sentido mas amplio que el ecolégico. En
este componente se incluye la distincion entre medio natural y medio construido: (a) el
primero se refiere a los recursos naturales tales como el agua, el aire, el suelo, la produccion
agricola, forestal, minera, entre otros; (b) el segundo considera la relacién con la morfologia
de fa ciudad vista en su conjunto: como la amquitectura urbana y el sistema de espacios
publicos, el patrimonio arquitecténico, la estructura urbana, entre otros. Cabe mencionar que
el medio ambiente, incluye también conceptos tales como la conservacion, la rehabilitacion,
el control de la explotacion de los recursos, los planes de manejo, entre otros.

3. La equidad social, entendida en un sentido diferente a la igualdad social, se refiere
al acceso que tienen los individuos de una sociedad frente a las oportunidades que existen
en la misma, a todos niveles: laboral; de participacion en el ingreso fiscal; a los servicios
como salud, educacion, prevision, entre otros; asi como a la facilidad para movilizacion entre
lugares; acceso a infraestructura, especialmente por parte de los segmentos de poblacion
desposeidos y/o discriminados.(Cardenas Op.cit: 12-18)

4. La participacién publica en el proceso de disefio y su implantacién es un factor
clave en esta definicion, ya que se considera que el desamollo sustentable es el resuitado de
un proceso, que debe incluir una distintos modelos de participacion, en los que se apiiquen

distintas técnicas.

El disefio urbano sustentable debe comprender cada uno de los atributos propios del
disefio de los espacios publicos a fin de garantizar el cumplimiento de los objetivos
fundamentales de desarrollo, equidad, respeto a las generaciones futuras y preservacion del
medio ambiente. En este nuevo modelo, la metodologia del planeador urbano se construye
dia con dia través del reto que representa el incorporar aspectos de desarrollo social,
econbmico, y ambiental simultaneamente sobre un medio construido como es la ciudad.
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Esto, brinda, ademas, la oportunidad de abordar los proyectos desde una
perspectiva multidisciplinaria, pues dada la creciente complejidad, se requiere la
incorporacion de profesionales y técnicos de diversas disciplinas, que puedan ser orientados
en torno a los objetivos de la Planeacion Urbana, por lo que cabe mencionar lo importante
que es en el Urbanismo, el disefio urbano y la visién espacial de la ciudad, pues cualquier
medida repercute también sobre el medio ambiente construido como universo de accion.



2.4. TENDENCIAS Y PROPUESTAS EN EL DISENO URBANO
SUSTENTABLE

Como se ha podido observar, el desamollo urbano sustentable se esta convirtiendo
rapidamente en un concepto basico, esencial para toda planeacion urbana realmente
interesada en los problemas ambientales y sociales del mundo en el siglo XXI.

En los ultimos afios muchos sefialan el surgimiento del eco-urbanismo como “una
nueva disciplina que articula las multiples y complejas variables que intervienen en una
aproximacion sistematica del disefio urbano que supera la division clasica del urbanismo
tradicional, proporcionando una vision integrada y unificada del urbanismo (Rogers,1995:
54y

La planeacion urbana sustentable es vista como “..el (nico medio viable de

acomodar las actividades humanas en un entomo cada vez amenazado y deteriorado, y
también se esta convirtiendo en una nueva y diferenciadora fuente de ventaja competitiva
para ciudades y regiones (Rogers, Op.cit: 68).”

La nueva planeacion urbana comprende y busca expresar en una forma construida,
las necesidades y aspiraciones de los ciudadanos, de acuerdo con la perspectiva del
desarrollo urbano sustentable, agrupando las necesidades humanas, en:

L3 _sociales (libertad y medio ambiente sano),
& psico-sociales (participacion e identidad),

-2 psicolégicas (entendimiento y espiritualidad),
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@ bio-psicologicas (recreacion, afecto, creatividad, trabajo),
& biolégicas (salud, alimentacioén, techo, abrigo) "( (Moughtin, Op.cit:123).

Con base en estos nuevos lineamientos el disefio urbano puede ser descrito como
“el uso del ctmulo de conocimiento tecnolégico para controlar y adaptar el medio ambiente
de forma sustentable para satisfacer los requerimientos sociales, econdmicos, politicos y
espirituales”( Ibidem, p.96).

La agenda contemporanea de disefio urbano incluye la preocupacién por la forma de
los espacios urbanos, la vitalidad e identidad de las areas urbanas, la calidad de la
urbanizacion con respeto a la tradicion y preferencia por la escala humana. Esta nueva vison
rechaza las estrategias monumentales de los afios cincuenta, sesenta y setenta.

Ya existen en todo el mundo ejemplos de la aplicacion de estos principios a la
planeacion y disefio urbanos, que se reflejan en las siguientes tendencias y diferentes areas:

& Regeneracion de espacios urbanos

& Estrategias de rehabilitacién

@ Conservacion del medio ambiente construido
$ Formas urbanas sustentables

4 Zonificacion mixta

@ Ciudades sustentables

@ Planeacion y disefios participativos

@ Asentamientos humanos sustentable

0
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#+ Criterios para las nuevas ciudades

& Proteccion de los recursos en los espacios abiertos
@ Limites al crecimiento urbano

& Tratamiento y recuperacion de aguas residuales

@ Planeacion de ciudades verdes

&+ Conservacién de la energia

4 Comunidades sustentables y areas peatonales

& Comunidades y areas habitacionales sostenibles

# Movilidad
& Sistemas de transporte sustentables

El diseflo urbano sustentable debe ser capaz de proponer diferentes tipos de
singularidades espaciales, con los atributos que les permitan convertirse en "lugares
significativos” capaces de provocar emocion, sentimiento y validacion social. Estos lugares
deben ser capaces de promover procesos de identidad en los usuarios, creando emociones
de "apropiacion simbolica” y de "pertenencia social”. En términos practicos, la creaciéon de
un futuro sustentable en un ambiente de calidad requiere el disefio de politicas, programas y
planes que se vinculen directamente con los problemas relacionados con el deterioro
ambiental, como lo son intrinsecamente el transporte y el desarrollo urbano.

El presente trabajo se inserta en el contexto de este debate a través del disefio de

una propuesta metodolégica que permita aplicar los principios del diserlp urbano sustentable
a la elaboracion de un programa de regeneracion urbana a partir de un Centro de

Transferencia Modal.
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EI desarrollo de un Centro de Transferencia Modal acorde con las condiciones
deseables y las caracteristicas de su entorno permitira mejorar la calidad del
servicio prestado y como consecuencia contfribuird a elevar la calidad de vida de los
usuarios y de la poblacion aledafia. Para alcanzar este objetivo es necesario aplicar un
enfoque sustentable al disefio urbano en el que se incorpore el factor humano como
fuente reguladora del disefio espacial y operativo a las variables que constituyen los
atributos de los espacios publicos. Para lo cual se deben llevar a cabo una serie
estudios paralelos a los urbanisticos y de transporte.

En primer lugar, es necesario definir una propuesta metodolégica que permita
aplicar un enfoque de disefio urbano sustentable para la elaboracién de un programa de
rageneracion urbana a partir del CETRAM. Dicha propuesta consiste en un conjunto do
directrices y lineamientos de diseflo a seguir para futuras propuestas de solucion
integral y funcionamiento coordinado, en la forma de: instalacién-usuarios-contexto.
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3.1. DEFINICION DE ELEMENTOS METODOLOGICOS

De acuerdo con lo anterior se han considerado fres grupos de elementos que

derivan de consideraciones referentes a :
Las caracteristicas y condiciones funcionales del CETRAM;
Las condiciones que debe cumplir el adecuado disefio de los espacios publicos y;

3.1.1. CARACTERISTICAS Y CONDICIONES FUNCIONALES DEL CETRAM

Las caracteristicas y condiciones de funcionalidad en los CETRAMs se clasificaron

en tres categorias interrelacionadas:

Actividades basicas: Son aquellas vinculadas con los aspectos operacionales y de

tipo funcional.

Actividades complementarias: Son las actividades suplementarias que se realizan

dentro del CETRAM y que son necesarias para el correcto funcionamiento del mismo.

Servicios complementarios: Son aquellos servicios adicionales que se ofrecen
dentro del CETRAM.

Cada uno de estos aspectos esta integrado por un conjunto de componentes
especificos que obedecen a las multiples funciones que ahi se realizan y a la diversidad
de usuarios atendidos. Sin embargo, la metodologia formulada propone el empieo del
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analisis, relacion y valoracion multicriterio para la caracterizacion de cada uno de estos

aspectos a partir de la naturaleza de las relaciones entre ellos.

1.~ Actividades funcionales basicas:

+

i

kit

Acceso desde la calle

Arribo por diferentes modos
Transferencia (transbordos)
Relacion entre modos (circulacion)
Ascensos (a modos)

Salidas a la calle

2.-Actividades complementarias:

&

&

Espera

Descanso y encuentro

3.-Servicios complementarios:

&

+

&

Sanitarios
Comercios y concesiones

Informacion
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& Venta de boletos

i Pueden prestarse servicios no solo para los usuarios del CETRAM sino
también algunos otros que satisfagan las necesidades de los vecinos del area urbana
local, como pueden ser comercios, servicios y equipamiento.

3.1.2. CONDICIONES QUE DEBE CUMPLIR EL ADECUADO DISENO DE LOS
ESPACIOS PUBLICOS

La condicion de éxito de un espacio publico estd fundamentaimente asociada al
significado que éste representa para los diferentes grupos de una comunidad. Dicho significado
surge en el proceso de apropiacion social del espacio que se inicia con su creacién, donde la
forma y caracteristicas del mismo se derivan de un propdsito o una intencionalidad especifica, y
evolucionan en funcién del (los) uso (s) social(es) o necesidades que satisfacen para los
usuarios, el apoyo que representa al intercambio social y la respuesta que ofrece en términos
de atender necesidades psicoldgicas de la poblacién. Estas condiciones varian en el tiempo y
estan estrechamente relacionadas con los cambios al interior de la ciudad y el papel (la funcion)
en el que se articula (o incorpora) dicho espacio a las nuevas circunstancias. Como se ha
podido observar, la condicion de éxito de un espacio publico esta asociada con ciertas

cualidades y caracteristicas como lo son:

S Accesibilidad
& Seguridad
& Utilidad

& Legibilidad
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&

&

Variedad

Flexibilidad

Identidad
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3.1.3. ENFOQUE SUSTENTABLE EN EL DISENO URBANO

Los objetivos para un marco de referencia del disefio urbano en un régimen de
desarrollo sustentable enfatizan la conservacién del medio ambiente natural y el medio
ambiente consfruido. Existe la necesidad de usar areas previamente desarrolladas de
manera mas eficiente, haciendo los lugares mas atractivos para vivir y trabajar.

Los principios del desamrollo urbano sustentable dan prioridad a la opcion y reuso
de espacios y edificios existentes, infraestructura y caminos, ambos con el reuso y
ciertos componentes que ayuden al saneamiento ambiental del sector.

El concepto de sustentabilidad, trasiadado a este proyecto, se verifica teniendo en

cuenta:

& Integracion territorial: la sustentabilidad implica un enfoque de

integracion.

El desarrollo urbano, la seguridad publica, la proteccion medioambiental y la

movilidad estan relacionados entre si y deben ser abordadas en forma integrada.

Dado que los centros de transferencia estan indisolublemente vinculados a micro

regiones, y macro regiones, es fundamental su incorporacion a la estructura urbana y a su

medio proximo, considerando:;

Inclusion: la sustentabilidad implica reconciliar una variedad de intereses para

identificar y alcanzar metas comunes.
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< Eficiencia formal: la sustentabilidad se basa en la calidad desde distintas opticas: la
ambiental, la humana; la estética, el disefio formal debe ser un factor de mejoramiento del
espacio haciendo del uso de estos centros una experiencia agradable y confortable para el

usuario.

% Medio ambiente: La incorporacion del concepto medio ambiente dentro del disefio de
un espacio publico se justifica, fundamentalmente, con base en los beneficios que
representa el contar con vegetacion en una calle, plaza o cualquier espacio.
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3.2. ANALISIS, RELACION Y ADECUACION DE ELEMENTOS A REQUERIMIENTOS
Y ESTRATEGIAS DE UN PROGRAMA DE DISENO URBANO PARA UN CETRAM

3.2.1 ANALISIS Y RELACION DE ELEMENTOS

Para el andlisis de las variables seleccionadas se ha decidido elaborar matrices
de relacion con las variables correspondientes a los atributos de los espacios publicos,
en combinacién con el enfoque sustentable del disefio urbano. En estas matrices se
establecen los principales mecanismas de interaccion entre variables (de impulso, de
restriccion o indiferentes), con la intencion de evaluar si esta relacion es deseable o
indeseable en la definicion de las condiciones y caracteristicas que debe cumplir el
CETRAM.En este analisis esta implicito el establecimiento de una tipologia del
CETRAM, por lo que una vez definidas las relaciones enfre variables y las
caracteristicas que les corresponden, éstas se transformaran en los requerimientos y
estandares de disefio Matriz de relaciones CLAVE: +impulsa .~ rediice. N:néutro

Atributos de los espacios Atributos
publicos Sustentabilidad
——
s|Ef2
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Sle| |BlolBlulsl?|a]2
a2 g o 2(B|=2|R R G
s |€|® |5 BIBIS|2|Sle
|31 |2 :B Z|Ele|3|25
SIS P|5|e :’_f JEIRE
<ln]|D]l Jl>in |BIE IS w
==
Accesibilidad e+ |+ |+ ]|+ [+]+]+ NI+
Seguridad N + | N[+]+]+]+][+]+]+
Utilidad + |+ + [ +[+]+][+][+]+]+ TESIS CON
Legibilidad N[+ N N|N|[+[+|+[+|N FALLA DE ORIGEN
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Accesibilidad

La mayor o menor cantidad de formas de llegar fisica y visuaimente determinan el
posicionamiento de un lugar ya que es lo que lo vincula con la vida cotidiana de un
namero determinado de usuarios y lo conecta con areas adyacentes y con la ciudad en

su conjunto,

Ademas, una buena accesibilidad permite reconocer y entender el espacio
observado y confribuye a una percepcion positva del mismo y a su buen
funcionamiento, en cuanto a articulacién y circulacion se refiere, aspectos que en cierta
medida favorecen al saneamiento ambiental debido a que evita aglomeraciones que

generan concentracion de emisiones

La accesibilidad impulsa la seguridad, la utilidad, la legibilidad, la flexibilidad la
identidad, la integracion territorial, la inclusién social, la eficiencia formal y el medio

ambiente
Seguridad

La percepcién de integridad fisica, social y patrimonial en un espacio favorece la
integracion de éste a su contexto, ya que si un ambiente resulta atractivo, y en cierta
manera confortable, la gente permanecera mas tiempo en un lugar donde se siente
segura, y podra realizar actividades opcionales tendientes a la socializacion, que a su
vez reforzaran la identidad positiva de un lugar. La sensacion de inseguridad puede
derivarse de ciertos factores ambientales como son el ruido, la calidad del aire, los
malos olores entre ofros. Por lo que el saneamiento ambiental es también un factor

clave para que el usuario se sienta seguro.
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La seguridad impuisa [a utilidad, flexibilidad, variedad, identidad, integraciéon
territorial, inclusion social, eficiencia formal y el medio ambiente.

Utilidad

El que un espacio sirva para un fin determinado y brinde las condiciones
necesarias para la realizacién de una cierta actividad, ademas de adaptarse a ciertas
modificaciones que le permitan cumplir su condicién de equipamiento pablico para la
convivencia e integrarse a su contexto para integrarse a la vida cotidiana de la gente. La
utilidad impulsa la accesibilidad, seguridad, legibilidad, variedad, la identidad, la
integracion territorial, la inclusién social, la eficiencia formal y al saneamiento ambiental

del sector.
Legibilidad

Una estructura espacial claramente definida estara integrada con su contexto si
comprende el todo y sus partes, proporcionando formas que puedan ser reconocidas y
entendidas facilmente por los usuarios y que fransmitan claramente la funcion especifica del
area donde se ubica. La legibilidad impulsa la seguridad, refuerza la identidad de un lugar, la
integracion territorial, la inclusién social y la eficiencia formal

Variedad

La diversidad de formas, actividades y espacios genera diferentes actividades en
diferentes momentos del dia incluyendo a distintos actores sociales. Fortalece la
legibilidad del espacio, facilita la estructuracion de recorridos y la apreciacion de
iméagenes, impulsa la seguridad, debido a que intensifica y diversifica el uso del espacio
y condiciona de manera general la experiencia y por lo tanto la identidad del lugar. Los

62



elementos del disefio deben ser proclives a lograr la conjuncidon adecuada de
actividades al inducirlas o restringirlas

Flexibilidad

La realizacién de actividades simuitaneas favorece a un mayor uso y
diversificacion del espacio (en la mafiana: tomar café, esperar el autobus), a las que se
realizan en diferentes horas del dia (en las tardes: los juegos de los adolescentes) o en
diferentes dias de la semana, generandose distintas actividades en distintos horarios,
aspectos que favorecen la seguridad, la variedad de un espacio, la integracion territorial,

inclusién social y eficiencia formal.

La contribucién del disefio urbano al fortalecimiento de esta propiedad sucede cuando
su presencia favorece un mayor uso del espacio y se producen actividades que previamente no
existian. De esta manera aparecen nuevos tipos de intercambio social y / o de convivencia en

el espacio publico.
Identidad

La identidad o capacidad de distincion de un lugar, es una consecuencia de la fuerza de
la imagen. La identidad de lugares y espacios contribuye a la lectura de la estructura urbana en

su conjunto, por lo que favorece la legibilidad.

La identidad también se fortalece con los vinculos que el sitic analizado guarda con
ofros espacios y componentes de la estructura urbana. Mientras mayor sea la jerarquia de los
puntos a los que se conecta, mayor sera la identidad de! sitio por lo que favorece la integracion

territorial.
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Para que se pueda crear el sentimiento de identidad es indispensable la inclusion de los
distintos actores, ya que los habitantes y los procesos sociales que ahi se realizan pueden ser

fuentes de identidad.

En resumen, solamente aquellos lugares que son accesibles y que estén fisica y
visualmente integrados con su entorno pueden ofrecer alternativas a las personas, por lo que
estas cualidades son indispensables, y las primeras en orden de importancia para lograr que los

espacios sean receptivos.

El segundo lugar, lo ocupa la seguridad ya que, solo los espacios que brinden al usuario

una percepcion positiva de integridad fisica seran utilizados.

El estimular lugares convenientes y disfrutables dara solucion a una serie de demandas
del rango mas amplio de usuarios, que juntos, daran cabida a diferentes formas y usos. Por lo
que la utitidad y eficiencia formal, se encuentran en tercer orden de importancia.

Lugares con facil acceso son irrelevantes a menos que ofrezcan una gran variedad de
experiencias a elegir. La variedad, particularmente la de los usos, constituye entonces el cuarto

afributo clave.

Aquellos lugares que tienen ia flexibilidad suficiente para responder a los futuros
cambios en cuanto a uso, estilo de vida, densidad, entre otros pueden ser utilizados para
actividades diversas, ofrecen a sus usuarios mas opciones, que aquéllos cuyo uso se reduce a
una sola funcion, es por eso que la flexibilidad ocupa el quinto lugar de importancia.

En la practica, el nivel de eleccion que ofrece un lugar depende en parte de lo legible
que sea, es decir de la facilidad con que pueda entenderse su estructura. Este aspecto se

considera en el sexto nivel de importancia.



E! objetivo final, es lograr lugares que balanceen elementos de un entorno natural con el
creado por el hombre y que utilicen los recursos (clima, vegetacion, paisaje natural, entre otros)
para maximizar las condiciones ambientales y generar un espacio ptblico agradable.

Todos las cualidades que se han mencionado determinan la forma general de un
espacio y determinan la interpretacion e identificacion que hace la gente de él. La identidad o
capacidad de distincion de un lugar, es una consecuencia de la fuerza de la imagen resultante
de todas las condiciones mencionadas.

Una vez establecidas las relaciones entre los elementos los resultados del analisis de
matrices conforman el punto de partida para la adecuacién de éstos que servira para la
definicién de actividades y la caracterizacion de espacios para la delimitacion de los
requerimientos de disefio de un CETRAM.
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3.3. ADECUACION DE ELEMENTOS A REQUERIMIENTOS Y
ESTRATEGIAS DE DISENO PARA UN PROGRAMA DE DISENO
URBANO SUSTENTABLE PARA UN CETRAM

3.3.1 CRITERIOS GENERALES DE DISENO

Los siguientes criterios generales han sido establecidos como directrices en el
disefio y conceptualizacion de un Centro de Transferencia Modal. Su generalidad radica
en que pueden ser, y es deseable que asi sea, modificados de acuerdo con las

particularidades de cada caso.

Es decir, las presentes definiciones, criterios y lineamientos pueden ser usados
como elementos metodologicos para la elaboracion de propuestas futuras de disefio
urbano sustentable de los CETRAMSs.

En su totalidad, representan una vision urbana de disefio, funcion y potencialidad
de los CETRAMSs que busca integrar los aspectos de movilidad, medio ambiente y

disefio urbano.

Los presentes criterios han sido estructurados partiendo de lo general a lo
especifico, las definiciones y principios integran, en sintesis, los conceptos y
metodologias para lograr que un espacio publico sea exitoso, incorporacion de
principios sustentables en el disefio urbano y algunos conceptos y criterios basicos de

ingenieria de fransito.



ACCESIBILIDAD

La accesibilidad en cualquier sistema de espacios publicos depende del numero
de rutas alternas que ofrece para ir de un punto hacia otro.

Para que exista una buena accesibilidad es necesario que haya el mayor nimero
posible de enfradas en los bordes del espacio publico y no al contrario, como suele
ocurrir. Por lo que, es necesario analizar el sistema de vinculos existentes enfre fas
zonas adyacentes y el emplazamiento, para garantizar la presencia de este atributo.

La accesibilidad es importante a dos escalas:
En los vinculos que conectan el emplazamiento con la ciudad en su conjunto,

En los vinculos que conectan el emplazamiento con las éareas adyacentes

inmediatas.

De forma tal que, para conseguir accesibilidad hacia el emplazamiento y dentro de
él, se deben:

Analizar las avenidas y calles de las zonas adyacentes para establecer la

importancia relativa de los puntos de acceso al lugar.

Analizar las funciones que desde el punto de vista del trafico juegan cada una de
las calles y verificar que tanto los anchos de calzadas como los disefios de los cruces

sean aceptables.

Conectarlo a través del mayor nimero posible de vinculos directos con el sistema

de calles principales.
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Encontrar todos aquelflos vinculos dentro de la zona que comuniquen el
emplazamiento con el sistema general de calles.!

SEGURIDAD

La seguridad es una de las condiciones mas importantes ya que esta relacionada
con la forma en como se sienten y perciben un lugar los usuarios, el disefio puede en
cierta medida contribuir al sentido personal de seguridad

La seguridad publica en las calles depende de la intensidad de uso, en este
sentido el uso es mas importante que la forma fisica de la calle.

La mejora en la iluminacién estimula a la gente para usar lugares publicos en las
noches y puede incrementar la convivencia social, mejorando la vista de diversas areas.
De ahi que, los espacios publicos deberan estar iluminados para los peatones, y no solo
para los vehiculos. El nivel de iluminacién debe adecuarse de manera tal que se tenga
una buena vision de ofra persona.

Se deberan evitar, siempre que sea posible: Pasilios, corredores, columnas largas,
rejas altas, maleza muy crecida y ofras bameras gruesas adyacentes a caminos
peatonales que podrian esconder a un atacante. La incapacidad de ver lo que se
encuentra delante de una ruta debido a esquinas pronunciadas, muros, rejas, arbustos

es un impedimento para sentirse seguro.

' De acuerdo con fichas de disefio enunciadas por Bentley lan en “Entorno vital hacia un disefio mais humano y
arquitecténico™
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Se debe procurar la instalacion de: Bordes bajos, arboles pequefos, rejas en
eslabones, cubresuelos, bancos, ldmparas de poste, parabuses de vidrio, todos estos
elementos resaltan los limites mientras que permiten a los usuarios ver y ser vistos.

Asimismo, se debe contemplar el disefio de intersecciones para evitar conflictos
de derecho de paso vehiculo- peatdon?

VARIEDAD

Para favorecer una cierta variedad de experiencias es necesario crear
emplazamientos con diferentes formas, usos y significados.

Un iugar con variedad de usos da origen a diferentes tipologias con formas
distintas. Atrayendo a gente diferente en distintos horarios y por diversas razones. Asi,
los diferentes usuarios interpretaran el entorno de manera distinta dotandolo de variedad

en su significado.
La variedad de usos que puede albergar un proyecto, depende de:
El tipo de actividades cuya localizacion sea conveniente, es decir la demanda;

La capacidad espacial, es decir disponer en el esquema del espacio suficiente

para poder desarrollar esa determinada actividad;

La forma en la cual el proyecto estimula una interaccion positiva entre las distintas

actividades.

* De acucrdo con criterios cnunciados por R. Wekerle en “Safc Citics”




Considerando lo anterior, se definen los elementos del disefio que deben ser

incorporados:

El primer paso en el disefio para promover la variedad, consiste en establecer
cuales son las actividades que requieren de mayor espacio(demanda).

El segundo paso, es clarificar la relacién de usos incompatibles.

Algunas actividades son incompatibles debido a factores funcionales tales como
ruido o la generacion de trafico; este tipo de usos no deben colocarse juntos. No
obstante hay otros que son discordantes solo en la manera de ser percibidos por el
publico, es por eso que se debe valorar la categoria relativa de los diferentes elementos

en el proyecto.?
LEGIBILIDAD

La clave de un trazado legible consiste en que la gente sea capaz de formarse una
imagen clara y precisa de él. Ciertos tipos de elementos fisicos juegan un papel clave en
el contenido de estas imagenes. Kevin Lynch (1985) sugeria que estos elementos
pueden agruparse en cinco: nodos, bordes, sendas, zonas e hitos

Por lo que para que un lugar sea legible se debe encontrar el potencial existente
en la zona y en sus alrededores, integrando algunos de estos elementos. La legibilidad
depende de las relaciones entre estos elementos, mas que del disefio de cada uno.

3 De acuerdo con fichus de disefio cnunciadas por Bentley Ian en “Entorno vital hacia un disefio mas humano y
arquitectonico”
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Las formas y posiciones de los elementos existentes son fijas. Asi, la tnica
manera de utilizarlos para reforzar la legibilidad de un lugar consiste en relacionar el
trazado con dichos elementos tan claramente como sea posible 4

FLEXIBILIDAD

Aquellos lugares que pueden ser utilizados para diferentes propésitos ofrecen a
los usuarios mas opciones que los disefiados para una sola actividad.

Para incrementar la flexibilidad se deben disefiar los lugares de tal forma que
permitan la coexistencia, en una proximidad fisica muy estrecha, de una gama de
actividades interiores con la naturaleza de las actividades del espacio publico. En el
modelo de disefio se deberan situar las actividades y brindarles un entorno adecuado. $

IDENTIDAD

Consiste en crear ambientes con un sello y valor propio acorde con el lugar, que
fomenten fa clarificacion de la estructura del entorno. Para ello, se deben tomar en
cuenta las necesidades y preferencias de los usuarios, ademas de valorar los efectos
visuales publicos que tendra con su contexto inmediato.

Como punto de partida para el desarrolio de un proyecto con identidad, éste debe
generarse y fundamentarse en un concepto, que es lo que le dara su caracter (nico y

diferente. 6

71




INTEGRACION
Esta se debera abordar desde dos puntos de vista:

Integracion de enfoques: La elaboracion de un programa de disefio debe partir de
una vision que integre los distintos aspectos que involucra el disefio de un CETRAM, por
lo que se debe abordar los distintos aspectos que comprenden el desarrolio urbano, la

movilidad y el medio ambiente.

Integracion territorial: Dado que los centros de transferencia estan vinculados a
microregiones y macroregiones, su vinculacion se debe llevar a cabo mediante la
incorporacion a la estructura urbana, estableciendo cuales son y como se dan las
conexiones con la ciudad, es decir como se da su articulacion.

La integracion, a través del disefio debe favorecer:

Una conexion eficiente entre los autobuses y las grandes arterias de acceso a la

ciudad;

Una conexion eficiente entre los usuarios y las zonas de origen destino dentro de
la ciudad a través de la red del metro y de los transportes publicos urbanos y

suburbanos.

Espacios suficientes para autobuses, viajeros y para el publico en general, que

permitan:
& Vincularlos a su medio préximo;
& El reconocimiento del contexto en el que se ubican;
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e Convertirlos en un elemento positivo y de saneamiento del sector;

& Multiples opciones de apropiacion disponiendo de sectores de
actividades que inviten al encuentro y la reunion;

k4 Intervencién en espacios residuales, estableciendo continuidades entre

los CETRAMSs y su medio proximo;
INCLUSION SOCIAL

Se deben identificar e incluir a los distintos agentes sociales, para asi, poder
satisfacer las necesidades de la mayoria (usuarios, transportistas, residentes de
colonias cercanas y autoridades) y reconciliar la gran variedad de intereses y establecer

metas comunes.

Para ésto se debe llevar a cabo una deteccion de necesidades que permita

conocer las preferencias y necesidades de los usuarios.
EFICIENCIA FORMAL

La eficiencia en términos de forma como de uso, respalda la legibilidad, apoya la
variedad y favorece la flexibilidad. En este sentido, el disefio formal debe ser una
herramienta para que el uso del espacio y la generacion de ambientes redunden en una
experiencia agradable y confortable para el usuario. Esto se logra mediante la

adecuacion formas/actividades.
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La adecuacion visual es muy importante en los espacios, ya que define el ambito
de lo plblico, especialmente en aquellos lugares que son frecuentados por gente de
muy diversa procedencia ya que representan una cara de la ciudad.”

SANEAMIENTO AMBIENTAL

La incorporacién del concepto medio ambiente dentro del disefio de un espacio
publico se justifica, fundamentaimente, con base en los beneficios que representa el
contar con vegetacion en una calle, plaza o cualquier espacio.

En primer lugar, las plantas son modificadoras del clima, bajan la temperatura
ambiental, humedecen el aire; actuan como filros de los contaminantes que
encontramos en el aire, agua y suelo, es decir tienen una funcién de saneamiento
ambiental; asi mismo; son indicadoras de las condiciones ambientales especificas de un
lugar y proporcionan un sentido dindmico o de movimiento. Aparte de los beneficios
ambientales, las plantas ayudan a conformar espacios abiertos.

Si la vegetacion es incorporada al disefio de un espacio adecuadamente, los
arboles y el paisaje ayudan a establecer un caracter distintivo y a elevar la calidad de

vida para la comunidad.

Sin embargo, siempre deben tomarse en cuenta fas siguientes consideraciones
generales, para el uso de la vegetacién en suelo urbano:

Debe ser capaz de adaptarse al clima local, en areas con limitaciones de agua,
especies tolerantes deberan usarse en la mayoria de las vistas;

7 Ibidem
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Seleccion de vegetacion adecuada que sea capaz de adaptarse a los espacios
predeterminados;

En espacios pequefios como banquetas, la especie debe ser capaz de adaptarse
a espacios pequefios, con raices que no rompan el pavimento o las instalaciones
subterraneas de teléfono y drenaje, y que tampoco crezca muy alto para que no

interfieran con el cableado elécfrico;

Si se pretende incorporar la vegetacion en el disefio del Centro de Transferencia
Modal, fuera de las zonas peatonales, debera tomarse en cuenta lo siguiente:

Calles alineadas con arboles, pequefios y frecuentes parques, asi como
corredores hace que los espacios tengan una imagen mas amable y sean mas
habitables.

En avenidas es posible contar con mas vegetacion en los camellones, desde
arboles mas altos y anchos de fronda hasta arbustos complementados con cubresuelos

que proporcionen un interés adicional

En calles angostas sin camellon la vegetacion puede cumplir un papel importante

al proporcionar sombra a los peatones.

Una de las principales funciones de los espacios abiertos es la de concentrar
gente y servir como soporte de la convivencia social por lo que el uso y disposicion de la

vegetacion debe ser para:

Mejorar las condiciones microclimaticas de cada espacio donde se desarrolia una

actividad.
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Contrarrestar la contaminacion visual provocada por la gran cantidad de
construcciones e instalaciones. Por estas razones se debe utilizar vegetacion que no
disminuya el area util y que no obstruya la totalidad del espacio, se usan arboles y una
baja proporcién de arbustos.8

¥ De acuerdo con criterios cnunciados por Moughtin Clift en “Urban design green dimension™
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3.4. PRINCIPIOS GENERALES DE DISENO PARA UN CENTRO DE
TRANSFERENCIA MODAL

Los siguientes principios definen una esfrategia integrada para el disefio de los
CETRAMSs, generando asi, una propuesta innovadora con respecto a los lineamientos
de disefio tradicional de este tipo de espacios que tienden a enfocarse primordialmente
en la asignacion de rutas y adecuaciones geomeétfricas. Estos principios definiran un
nuevo contexto y direccion para el establecimiento de criterios generales para el disefio
de Centros de Transferencia Modal y son los siguientes:

Una vision integral (transporte, desarrolio urbano, medio ambiente y disefio), como
punto de partida para el disefio de un programa para la solucién de los problemas.

Articulacién con su contexto inmediato considerando que representan espacios

publicos.
Incorporacién del factor humano como fuente reguladora del diseflo espacial.

Creacion de espacios disfrutables, a la vez que funcionales, ya que representan
una “cara de la ciudad".
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3.4.1 DEFINICION DE LINEAMIENTOS

De acuerdo con estos principios se pueden establecer los lineamientos generales
para el desarrollo de un Centro de Transferencia Modal acorde con las condiciones

operativas y las caracteristicas de su entorno.

Con esta finalidad, se retomaran los afributos de los espacios publicos en
combinacién con los elementos del disefio sustentable, de acuerdo con los criterios

establecidos en las matrices de relacion.
Lineamientos de Accesibilidad
& Mejorar la ubicacion con respecto de ofras funciones.
& Mejorar las formas de llegar fisica y visualmente.

Lineamientos de Seguridad

& Incrementar la permeabilidad visual.
& Diversificar intensidad de uso.
& Reforzar la seguridad peatonal.

Lineamientos de Utilidad
+ Mejorar la apariencia.

& Incrementar el confort.




Lineamientos legibilidad

& Identificar y delimitar funciones.

& Generar elementos de orientacion.

Variedad

& Generar un mayor numero de actividades complementarias.

& Incrementar el caracter de esparcimiento.

s Articulacion con las necesidades del area urbana local.
Flexibilidad

& Diversificar las actividades a lo largo del dia y en los dias atipicos.
Identidad

% Fortalecer el caracter de “lugar”.

Integracion territorial

% Incrementar el caracter de nexo.
Inclusién
& Integrar al CETRAM con el medio proximo.

& Reconciliar intereses. e
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& Incrementar la actividad social organizada.

Eficiencia formal

& Integrar funcion-forma.
+ Incrementar la variedad formal.
& Incrementar el sentido de “estética”.

Saneamiento ambiental

& Evitar concentracion de emisiones.

g Incrementar la proteccion frente al entorno.

& Utilizar el verde urbano como saneamiento ambiental.
& Evitar concentracion de la basura.

& Evitar contaminacién auditiva.

3.4.2. CRITERIOS GENERALES DE DISENO Y CARACTERIZACION DE LOS

COMPONENTES

Los siguientes criterios generales han sido establecidos como directrices en el
disefio y conceptualizacion de un Centro de Transferencia Modal. Su generalidad radica
en que pueden ser, y es deseable que asi sea, modificados de acuerdo con las

particularidades de cada caso.
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Es decir, las presentes definiciones, criterios y lineamientos pueden ser usados
como elementos metodolégicos para la elaboracion de propuestas futuras de disefio
urbano sustentable de los CETRAMSs.

En su totalidad, representan una vision urbana de disefio, funcion y potencialidad
de los CETRAMs que busca integrar los aspectos de movilidad, medio ambiente y

disefio urbano.

Los presentes criterios han sido esfructurados partiendo de lo general a lo
especifico, las definiciones y principios integran, en sintesis, los conceptos vy
metodologias para lograr que un espacio publico sea exitoso, incorporacion de
principios sustentables en el disefio urbano y algunos conceptos y criterios basicos de
ingenieria de transito, y se apegan en sentido estricto a los lineamientos generales
establecidos previamente, en este capitulo.

En general, la caracterizacion establecera los aspectos que deberan cubrir los
componentes en términos de ubicacion, dimensiones, elementos (equipos) para hacer
frente a las condiciones establecidas por los lineamientos y los requerimientos de
disefio para proceder a determinar el programa de disefio del CETRAM, que servira
como punto de partida para la formulacién de propuestas especificas a futuro.

3.4.2.1 ACTIVIDADES BASICAS.

1. ACCESOS

La caracterizacion de los accesos de acuerdo con los lineamientos vy
requerimientos anteriormente detallados, debera de tomar en consideracion lo siguiente:
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Elementos :

& Delimitacion de un espacio franco y legible para ingresar (Acceso fisico
limitado)

+ Espacio segregado en diferentes categorias, tales como: conductores y

peatones, confinandolos a dos sistemas separados de circulacion.

g Diversas entradas en los bordes.

& Seiftalizacion horizontal y vertical.

& Zonas de amortiguamiento de unidades en horas pico.

Ubicacion:

& Segun jerarquizacion e importancia relativa de los puntos de conexion
con el lugar.

Dimensiones:

& Anchos de calzadas y avenidas

& Andadores




2. LLEGADAS POR DIFERENTES MODOS (DESCENSO)
Elementos:

& Terminal. Espacio fisico fuera de la via publica autorizado por la
Secretaria de Transporte y Vialidad det GDF, donde inicia o termina el servicio publico

de transporte de pasajeros colectivo

iz Darsenas. La disposicion de éstas debe regirse bajo el principio general
de la separacion de las corrientes de trafico, evitando que los autobuses parados

obstaculicen el paso de los que entran y salen de la estacion,

@& Andén. Corredor a través del cual se realiza el traslado de los usuarios.

& Paradas. Puntos especificos destinados para el ascenso/descenso de
pasajeros.

& Espacio segregado vehiculo/peatén para evitar conflictos de derecho
de paso.

Ubicacion:

g Debe considerar la no-obstruccién de accesos.

g Los elementos deben estar en funcion de las rutas y los recorridos.

& La disposicion de las darsenas debera darse dependiendo de la forma

del solar y de la disposicion de accesos.
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Dimensiones:

& Si el lugar de estacionamiento de autobuses es longitudinal la calzada

minima debe medir de 10 a 12 metros.

Riid Si se admite circulacion en dos sentidos y si es de sentido tinico de 7 a

7.5 metros.

Elementos:

¢ Encierro. El espacio fisico registrado ante la Secretaria de Transporte y
Vialidad del GDF, donde permanecen los vehiculos que prestan el servicio publico o
especializado de transporte de pasajeros, cuando no estan en horas de servicio

& Patio de maniobras. Es el lugar fisico donde se llevan a cabo

actividades vinculadas con el mantenimiento de vehiculos.

4. TRANSFERENCIA(TRANSBORDOS)-RELACION ENTRE - MODOS

(CIRCULACION)

Siendo esta la actividad fundamental que se lleva a cabo en los Centros de
Transferencia Modal, es importante enfrar con mayor detalle en la definicion de cada

uno de sus elementos.

TESIS CON
FALLA DE ORIGEN




Elementos:

$ Circulacion de pasajeros. Es importante evitar que los pasajeros
tengan que cruzar las calzadas destinadas a los autobuses, dado que éste es el
problema mas critico y donde se produce el mayor nimero de accidentes. Por ello es
preciso una proteccion adecuada, que puede darse a través de la senalizacién,
basicamente, de tres formas:

Con seitalizacion que no supone un confrol absoluto, sino una cierta preferencia

(seftales de paso de peatones, cebras)
Con semaforos
Con pasos a desnivel®

& Sefalizaciones: El conjunto de elementos cuya funcién es informar al

publico sobre la existencia del servicio

& Aceras: tienen un papel muy complejo ya que protegen al peatén del
transito vehicular, por lo que deben contar, en este caso, con una franja para
establecimientos comerciales, una franja central para el movimiento peatonal y una de

amortiguacion entre esta ultima y la calzada para los automoviles.

El ancho adecuado del espacio para el movimiento de peatones dependera del
grado de trafico peatonal que tenga que soportar. Entre esta zona y la calzada debe
preverse una zona para el mobiliario urbano, es decir arboles, cabinas telefonicas entre

ofros.

? De acucrdo con criterios enunciados por Antonio Valdés en “Ingenieria de Trafico”




Ubicacién:

& Separacion entre los puntos de embarque y desembarque 150 y 300

metros.
Dimensién:

& Circulacion peatonal. El grado de libertad de circulacion y el nivel de
conflicto de cruce con otros peatones definira cuantitativamente la calidad del servicio

en que opera la circulacion peatonal
& Niveles de servicio de la vialidad peatonal

TABLA NIVELES DE SERVICIO DE VIALIDAD PEATONAL

Nivel de servicio Densidad(peatéon/m) Relacion V/IC  Circulacion aglomeracion

A 0.50 <=0.20 Minima restriccion

B 1.20 0.21-0.40 Ligera restriccion

C 1.80 0.41-0.60 Restringida, pero es posible, perturbando a los
demas

D 2.40 0.61-0.80 Muy restringida

E >2.40 0.81-1 No es posible

Fuente (Salomodn, 231:1998)

& Arroyo vehicular: El arroyo vehicular debe estar en funcion del volumen

de trafico vehicular




5. ASCENSOS A MODOS

Elementos:

+ Bases: Los espacios fisicos en la via publica o en el lugar autorizado
por la Secretaria, donde permanecen temporalmente estacionados los vehiculos

concesionados o permisionarios mientras inician el horario de servicio

& Darsenas: Espacio fisico que es utilizado para estacionar el fransporte
publico
&+ Caseta de control. Es el sitio en el que se llevan a cabo las actividades

de control de arribo y salida de vehiculos por parte de las empresas de transporte.

& Parada: Es indispensable la instalacién de marquesinas de proteccion
contra las condiciones atmosféricas. También debe procurarse la proteccién contra los

vientos dominantes y el soleamiento.
& Zonas extensas destinadas al ascenso de pasaje

& Informacién. Se deben constituir puntos de orientacion para optimizar
el uso por parte de los usuarios, esto debe ser, a través de casetas y de seiializacion.

Ubicacién: Estos deben ubicarse en el acceso principal o en lugares visibles

para que los usuarios puedan buscar la informacion que requieran
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6. SALIDAS A LA CALLE

Elementos:

kg Salidas especificas para cada modo

@ Sefalizacion horizontal vertical

Ubicacion:

L Basada en la integracion, incorporacion y conexién con las avenidas
proximas.

Dimensiones:

& Adecuaciones en avenidas y calzadas

3.4.2.2 ACTIVIDADES COMPLEMENTARIAS

Una vez que se han identificado las actividades complementarias, su promocion y
reforzamiento confribuir4 en gran medida a {a flexibilidad y la inclusion del espacio, es
importante considerar que para el desarrollo de estas actividades influyen
considerablemente la comodidad y la seguridad en este tipo de espacios, por lo que se
deben garantizar ciertas condiciones minimas. En paradas utilizadas por un gran
nomero de usuarios como es el caso de un centro de transferencia modal, es
recomendable combinar la parada con otras instalaciones: cabinas telefonicas, buzones

de correos, puestos de periddicos, entre ofros.
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1. ESPERA INTERIOR
Elementos:

+ Areas de espera para peatones. Los lineamientos relativos a las areas
de espera para peatones, que se presentan a continuacion, se basan en los resultados
del estudio llevado a cabo por la Universidad Simoén Bolivar Departamento de Disefio,
Arquitectura y Artes Plasticas (Criterios de Nivel de Servicio para Terminales Urbanas

de Integracion Moda |

e Zonas de parada para transporte se deberan establecer con base en

el calculo de la capacidad maxima de unidades de transporte dentro del paradero

& Lanzadera: E! espacio fisico autorizado por la Secretaria, donde
permanecen momentaneamente estacionados los vehiculos mientras se desocupan las
posiciones de ascenso y descenso al inicio del servicio y cuyo propdsito es evitar la
saturacion de las bahias en los Centros de Transferencia Modal o bases;

& Cobertizo: La estructura ubicada en las paradas autorizadas que sirve a

los pasajeros para aguardar la lliegada del transporte publico;

& Parabus. Acondicionamiento climatico: elementos que protejan contra

factores ambientales
Ubicacion:

i Debera ser en funcion de ascensos y descensos
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2:DESCANSO Y ENCUENTRO

Es necesaria la creacion de zonas destinadas al descanso y encuentro que sirvan
como soporte para la convivencia. Estas deben ser pequefias plazas o jardines de
mayor dimension compuestas de ciertos elementos fisicos de referencia para propiciar y
facilitar que puedan ser utilizados por la gente. Estos espacios deben ser concebidos
como pequefios jardines y plazas de transito que pueden ser usadas para crear un

componente civico.

Los jardines y plazas deben disefiarse para su uso activo y pasivo. Porque deben
reafirmase y reforzar el caracter del area circundante, considerando la anticipada
intensidad de uso. Su forma debe, por lo tanto, ser coherente y memorable mas que

residual.®

2 Asientos. Estos pueden ser bancas o elementos secundarios como
maceteros se deben proporcionar tantos asientos como sea posible. Es importante

proveer diferentes opciones en la configuracion de los mismos.

$ Arboles. Pueden conformar nticleos dentro del espacio, al igual que los
bordes; éstos pueden proporcionar una combinacion de refugio y observacion que sirve
de estimulo a las personas para disfrutar el espacio.

'° De acuerdo con los principios enunciados por Calthorpe en “The next american metropolis Ecology,
community, and the american dream”




Ubicacion;
24 Deben localizarse entre el area comercial y la circunscripcion de areas

habitacionales.
3.4.2.3 SERVICIOS COMPLEMENTARIOS

Es necesario dotar de cuantos servicios complementarios sea posible (teléfonos,
servicios sanitarios, locales comerciales, enfre otros), ademas de generar actividades
complementarias que estén articuladas con las necesidades especificas del area

urbana local.
Elementos:
& Sanitarios
P Locales comerciales
& Casetas de informacion
€ Venta de boletos
& Servicios
+ Equipamiento, enfre otros
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Ubicacién:

& Los sanitarios deberan contar con un aspecto agradable y ubicarse en
sitios de facil acceso para la mayoria de los usuarios, sin representar en ningin
momento un punto de referencia negativo por su aspecto u olor.

=4 Los locales comerciales en las aceras deberan ser minimizados ya que
obstruyen la circulacion peatonal, pero deben localizarse en sitios en los que puedan
beneficiarse del flujo peatonal, dado que si se pretenden consensar intereses entre los
distintos usuarios del paradero es preciso generar un espacio para la exposicion y venta
de los productos en forma regular y continua, sin comprometer {a actividad primordial de

circulacion.

Se deberan establecer criterios de disefio para la fachada de los locales
comerciales, ya que éstos constituiran una parte importante de fa imagen del CETRAM.
Las fachadas deberan ser variadas y articuladas para proporcionar interés visual. De
esta forma se constituirdn por su variedad en la llave para orientar esta area hacia el
peaton, en contraste con las calles monétonas y la presencia de los autobuses.

E! niumero de locales comerciales debe satisfacer las necesidades de usuarios sin
crear una imagen caotica como la que se presenta en la mayoria de los CETRAMs

g Las casetas de informacion deben constituirse en puntos claros de
referencia para el usuario del CETRAM, ademas de poderse erigir en puntos de

contacto con la comunidad.

92




& Las casetas destinadas a la venta de boletos deberan ubicarse en
puntos de facil acceso y en los que no pueda generar ningan tipo de obstruccion a la

circulacién.

& Los servicios complementarios dependeran de las necesidades del

area urbana local

3.5 MARCO JURIDICO

Las caracteristicas de disefio especificas para el disefio de un Centro de
Transferencia Modal en el Distrito Federal deberan ajustarse a la Legislacion vigente, en

la materia, que a la letra sefiala:

Conforme a los articulos X y Xl de la Ley de Transporte del Distrito Federal la
Direccion de Centros de Transferencia Modal llevara a cabo el reordenamiento de los
CETRAM para garantizar a los usuarios seguridad, comodidad y eficiencia.

Articulo X La administracion publica del Distrito Federal debera garantizar
mediante la infraestructura y los sefialamientos viales necesarios el transito seguro de
los usuarios y los peatones y la posibilidad de conectarse entre medios de transporte y
vialidades, ya sea mediante corredores, andenes, semaforos, puentes, pasos a nivel o a
desnivel, y ofros dispositivos y protecciones necesarias. Asimismo, evitara en
coordinacion con ofras dependencias que dichas vialidades e infraestructura en lo que
respecta a los servicios y operacion del transporte sean obstaculizadas o invadidas.
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Articulo XI. La Secretaria promovera las acciones necesarias para que las
vialidades peatonales existentes, los corredores, andenes, y en general la
infraestructura de conexion de los diversos medios de transporte se mantengan en buen
estado con el fin de proporcionar a los usuarios y peatones el transito seguro por estas,
llevando a cabo las medidas necesarias para que en las vialidades se establezcan
facilidades para el acceso de la poblacién infantil, escolar, personas con discapacidad,
de la tercera edad y mujeres en periodo de gestacion.

La aplicacion de los principios juridicos, de disefio y metodoldgicos detallados en
este capitulo, en conjuncion con las necesidades y actividades que se realizan en forma
cotidiana en un CETRAM, permitiran llevar a cabo una propuesta de disefio funcional,
agradable y enriquecedora del entorno urbano.

9. |
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CapiTulo 4

CASO DE ESTUDIO: REVITALIZACION URBANA A PARTIR DEL
CENTRO DE TRANSFERENCIA MODAL INDIOS VERDES

4.1 Seleccion del caso de estudio
4.2 CETRAM indios verdes
4.2.1 Contexto urbano

4.2.2 Desaipdion fisica

4.2.3 Caracteristicas y condiciones funcionales del CETRAM

4.2.3.1 Actividades basicas

4.2.3.2 Aclividades complementarias

4.2.3.3 Servicios complementarios

4.3 Propuesta

4.3.1 Ambito regional(Zona Metropolitana)

4.3.2 Ambito local

4:3.3 Objetivos estratégicos de intervencion

4.3.3.1 Revitalizacion integral del CETRAM

4.3.3.2 Accesibilidad y singularidad del ambiente urbano
4.3.3.3 Revitalizacion de la zona de influencia

4.3.3.4 Movilidad
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4.1. SELECCION DEL CASO DE ESTUDIO.

La aplicacién de los conceptos tedricos y elementos metodolégicos descritos
en los capitulos anteriores a un caso de estudio especifico, pretende cumplir
con el objetivo de desarrollar una estrategia de sustentabilidad practica. En este sentido,
la seleccion del caso de estudio pondra de manifiesto las aplicaciones reales y la utilidad
en términos reales, aplicando el marco analitico de una matriz de relaciones de
realizacion donde se establezca el vinculo enfre los lineamientos planteados, la
problematica y las posibles acciones que permitan alcanzar dichos objetivos en
respuesta a las necesidades especificas detectadas por el analisis contextual.

Se consideraron dos criterios basicos para la seleccion del caso de estudio del
CETRAM indios Verdes:

Potencial de impacto. Este criterio estd compuesto por dos aspectos: la
ubicacién geografica estratégica del CETRAM y su grado de influencia en el contexto de
la Ciudad y el impacto negativo que sufren los usuarios debido a la calidad de servicio

prestada.

De los 46 Centros de Transferencia Modal asignados directamente a la
Secretaria de Transportes y Vialidad los mas importantes en cuanto a captacion de
usuarios se refiere son, de acuerdo con cifras de la Secretaria de Transportes y Vialidad
del Gobierno del Distrito Federal: Chapultepec, Pantitlan, Indios Verdes y Tasqueiia, ya
que concentran el 33 por ciento de la afluencia total de usuarios, siendo algunos de
estos también los mas conflictivos, dentro de los cuales se consideran el de Pantitlan —
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calificado el paradero mas grande del mundo-/ndios Verdes, Chapultepec, Tacuba,
Observatorio, Tacubaya y Moctezuma.

El CETRAM Indios Verdes ocupa una posicion estratégica con respecto de
varios municipios conurbados, por lo que es uno de los principales nodos de transporte
que articula al Distrito Federal con el Estado de México; ademas de ser el que cuenta
con la mayor superficie de los 46 CETRAM, y el nimero uno en cuanto a captacion se
refiere.
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4.2. EL CETRAM INDIOS VERDES

4.2.1 CONTEXTO URBANO.

El CETRAM de Indios Verdes esta ubicado en el extremo nordeste del Distrito
Federal y ocupa una posicién estratégica con respecto a varios de los mas importantes
municipios conurbados del Estado de México (Coacalco, Tlalnepantla, Ecatepec,
Nezahualcoyotl, Texcoco y Tuititlan) y articula a la zona central con el norte del area
Metropolitana de la Ciudad de México, debido a que es el punto de conexién con

importantes arterias, como son:

& Av. de los Insurgentes Norte que se convierte en la Autopista 85 a
Pachuca;
& Av. Hank Gonzalez o Av. Central que comunica la zona de Aragén con el

municipio de Ecatepec;
+ Av. Congreso de la Unién que continia por la Via Morelos hacia el norte;

& Anillo Periférico arco norte del cual un tramo forma parte del Municipio

de Tlalnepantla;

+ Av. Chalma-la Villa que contintia por Av. Santa Cecilia en el Municipio de

Tlalnepantia y el;

& Eje 3 Oriente, que conduce hacia la zona el Aeropuerto.
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Asimismo, en este punto se realiza la conexion entre los citados municipios
conurbados y la Zonas Centro y Sur de la Ciudad, a través de vialidades como:

& Insurgentes Norte que continua, en primera instancia hacia Insurgentes

Centro e Insurgentes Sur;

& Calzada de los Misterios, que conecta con Paseo de la Reforma, el

Aeropuerto y la Zona Centro y el;
& Eje 5 Norte que conecta con Calzada Vallejo.

Debido a su posicién estratégica, esta instalacion sirve como punto de
transferencia y cuenta con un gran numero de autobuses urbanos y suburbanos que
responden a la gran demanda de usuarios, ya que gran parte de las personas que viven
en los municipios conurbados trabajan dentro de las areas industriales en la delegacion
Gustavo A. Madero, o necesitan desplazarse por algin motivo, ya sea de trabajo,
educacion, salud o esparcimiento, a la zona centro o sur de la Ciudad de México.

Este importante flujo de gente que arriba al Distrito Federal de los municipios
que tienen colindancia se debe principalmente a que en estos municipios se ha dado un
crecimiento explosivo de zonas aisladas netamente habitacionales, por lo que muchas
de las lineas de autobuses, microbuses y combis suburbanos que se encuentran en
este Centro de Transferencia tienen rutas que articulan uUnicamente con
fraccionamientos como casas Geo, La Guadalupana, Ojo de Agua, Ciudad Azteca enfre

otros.
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La importancia estratégica de este CETRAM, radica no sélo en el nimero de
interconexiones que en é! se realizan diariamente, sino a la calidad productiva de gran
parte de los municipios con las que conecta al Estado de México con la Ciudad, cuya
naturaleza es totalmente distinta al de otros Centros como seria el de Tacuba, que
conecta con la Zona Industrial del Estado de México. En este caso los puntos de origen
de dichos usuarios se concentran en actividades primarias: Tianguistengo (buena parte
de su poblacion se dedica a la agricultura), Zumpango (productora de cebada y alfaifa),
Apaxco (a 85 km del Distrito Federal), Nextlalpan (que se beneficia del producto
lacustre), Tultepec (cerro del tule que produce maiz, cebada, trigo, y cuenta con plantios
de maguey), Teotihuacan (avicola y productora de legumbres), Texcoco (en las varas
duras vy resistentes, con 28 pueblos y localidades menores, economia agricola y
ganadera, con alfareria y ofras industrias menores). El principal centro de desarrolio
industrial en esta Zona seria la Refineria de PEMEX, ubicada en el Estado de Hidalgo. ¢

Ofro aspecto importante de este Centro de Transferencia es que conecta con
equipamiento urbano Metropolitano que da servicios al area norte de la zona
Metropolitana, se observa la presencia del Instituto Politécnico Nacional, que es la
institucion educativa publica mas importante del norte de la Ciudad, la zona de
Hospitales de Magdalena de las Salinas que concentra hospitales de segundo y tercer
nivel, la Villa de Guadalupe que es uno de los equipamientos urbanos culturales de
mayor relevancia en la ciudad, ademas del Bosque de Aragon, asi como las terminales
de carga y pasajeros del norte, que interconectan a la zona Meftropolitana con el

occidente y norte del pais.

® Datos proporcionados por la Secretaria de Transportes y Vialidad- Del Gustavo A.Madero, 2002




Este CETRAM se encuentra en las siguientes condiciones: Es un gran predio
con espacio subutiizado perteneciente al Meftro con algunos edificios y areas de
estacionamiento. Esta area abarca una gran manzana y contiene dos escuelas, una
Iglesia, tiendas de abarrotes y ofros servicios como talleres mecanicos, zonas
habitacionales de distintos tipos, una tienda del ISSSTE y el Lienzo Charro de La Villa

Por ofro lado, su articulacion con las colonias aledafias Lindavista y Santa
Isabel Tola es practicamente nula, ya que como se ha explicado la mayoria de las rutas
de transporte conectan con avenidas primarias y practicamente no existen rutas que
utilicen las calles secundarias y terciarias de estas colonias, mismas que han tendido a
un creciente aislamiento, colocando incluso rejas para obstaculizar el acceso de

vehiculos y peatones.

Como se ha podido observar la principal funcion de este gran nodo multimodal
de transporte es la de servir de punto de fransferencia y articular el servicio de
tfransporte de pasajeros con el Estado de México, es decir tiene una funcién de
articulacién a nivel macro, con grandes regiones urbanas, mas que con el nivel micro,

articulacion con las colonias aledafias.

El impacto que tiene el CETRAM se ve reflejado a nivel regional, local (con su
contexto inmediato) y en el servicio que este brinda a los usuarios por ser una de las

mas importantes conexiones a nivel regional

Segun datos de la Delegacion Gustavo A. Madero se tiene calculado que en el
paradero del Mefro Indios Verdes se concentran un promedio de 500,000 a 800,000
usuarios de autobuses, combis, microbuses, taxis y sistema de transporte colectivo
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METRO. Esto acarrea problemas de estacionamiento en la via publica, sobre las
laterales de Insurgentes, Avenida Cantera y Ticoman, ademas de los problemas
generados por el ambulantaje, la contaminacion y la mala imagen que le da a la Zona, y
en términos generales a la Ciudad, debido a que es la primera imagen que tiene el

usuario de la Ciudad cada mafana.

Cualquier complicacién en la operacion del CETRAM impacta directamente la
fluidez en la Av. Insurgentes Norte que es una de las arterias mas importantes del area
Metropolitana de la Ciudad de México, y la principal puerta de acceso en la zona
nororiente de la ciudad, ocasionando el malestar de usuarios del paradero y de los
automovilistas que cotidianamente transitan por ahi, especialmente en horas pico
(de6a9AMyde 17 a 21 PM).

A su vez, cualquier conflicto en esa arteria repercute también en la entrada
México- Pachuca (ambos sentidos). Aunado a ello, se presentan altos indices de

contaminacion por aire y ruido

Ofro impacto que genera en las colonias aledaias es el congestionamiento vial,
ya que se da una importante salida y estacionamiento de unidades de transporte, que
impactan la fluidez del fransito en ia Calzada Ticoman.

La gran afluencia de usuarios, ademas, incrementa la tendencia al uso de suelo

comercial sobre esta avenida.
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4.2.2 DESCRIPCION

Para proceder a la presentacion de una propuesta metodoldgica, que pueda ser
llevada a la practica, es necesario partir del analisis de las condiciones en las que se
encuentra actualmente el CETRAM Indios Verdes.

Condiciones fisicas

El Centro de Transferencia Modal Indios Verdes cuenta con una superficie de
9.2 hectareas, se ubica en la terminal norte de la linea 3 del METRO, contiguo a la
avenida Insurgentes Norte, a la altura de la Av. Ticoman y su continuacién Cantera.

Este centro, canaliza los servicios de autobus que conectan con el Estado de
México, con el corredor Insurgentes, y establece una comunicacion inmediata con la
estacion de METRO Indios Verdes, con servicio a la linea 3. Al mismo tiempo cuenta en
sus inmediaciones con una abundante oferta de servicios de autobis urbano y

suburbano, microbuses combis y taxis.

En este paradero se estima una afluencia aproximada de 800 mil pasajeros
diariamente, atendidos por 38 empresas de transporte publico de pasajeros, con un
parque vehicular de 4 mil unidades promedio, que en su mayoria proviene del Estado de

Meéxico. 10

160

Datos proporcionados por SETRAVI, 2003
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Et paradero se compone de dos cuerpos, el principal cuenta con 10 bahias y se
ubica al poniente de la terminal del Metro; el cuerpo oriente cuenta con cinco bahias. El
horario de funcionamiento es de § AM a 1 AM.

Condiciones actuales de las instalaciones

De acuerdo con el analisis realizado por parte del Gobierno del Distrito Federal,
el CETRAM, de indios Verdes se encuentra en Ias siguientes condiciones fisicas:

4 Cuenta con una superficie de rodamiento de 57 mil m2, aproximadamente,

en su mayoria de concreto hidraulico, dafiado en un 60%.

& Banquetas con una superficie aproximada de 43 mil m2 aproximadamente,
compuesta por adocreto y concreto hidraulico, con un deterioro significativo del
85%

& Guarniciones de concreto hidraulico con una longitud de 12.5 km,

aproximadamente, deterioradas en un 50%

% Drenaje con una antigiiedad de por lo menos 20 afos, con diferentes

secciones fuera de servicio
4 Confinamiento en una longitud aproximada de 4.5 km

& Cobertizos de estructura metalica, de diferentes dimensiones y en distintas

etapas de deterioro.
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4 Alumbrado general al 70% construido en el afo 2001, el 30% operando

pero en un alto grado de deterioro.
% Comercio informal ocupando un 40% de la superficie de banqueta.

& Seis sanitarios publicos. Operando en construcciones improvisadas para

este fin.
4.2.3 CARACTERISTICAS Y CONDICIONES FUNCIONALES DEL CETRAM

De acuerdo con los lineamientos establecidos para el desarrollo de la propuesta
metodologica, detallada en los capitulos anteriores, se pretende optimizar la forma en
que los usuarios llevan a cabo las distintas actividades, para las cuales se congregan en
el espacio publico, en este caso el CETRAM: De ahi la necesidad de llevar a cabo un

analisis de como éstas se estan lievando a cabo.
4.2.3.1 ACTIVIDADES BASICAS

1) Acceso desde la calle

Las distintas conexiones del CETRAM se dan, como ya se ha mencionado, con
avenidas que soportan un gran volumen de frafico y que unen regiones dentro de la
ZMVM como lo son: Av. Insurgentes Norte y Calzada Ticoman.

La totalidad del transporte publico de pasajeros: Autobuses, microbuses y
combis, que en su mayoria proviene del Estado de México, accesa por la entrada donde
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la Autopista México-Pachuca que conecta con la Avenida Insurgentes Norte, pero al ser
este el unico acceso hacia el paradero y hacia la Ciudad al mismo tiempo, el nivel de
transporte que ingresa al CETRAM es lo gue impacta directamente en la fluidez de la
circulacion vehicular sobre esta via generando severos problemas de
congestionamiento que se reflejan hasta las inmediaciones de la propia Autopista.

Los peatones accesan por la enfrada de la Avenida Ticoman, a través de un
paso a desnivel (puente peatonal) que se encuentra aproximadamente a unos 3 Metros
del acceso. Este paso a desnivel no es muy utilizado, la mayoria de peatones atraviesan
la Calzada Ticoman en una esquina donde se encuenfra un semaforo y/o brincan una
malla cicl6nica instalada para evitar que los peatones no pasaran por ahi. Esta situacion
genera un conflicto de derecho de paso peatén-vehiculo, con los vehiculos que salen
del paradero hacia la propia Avenida Ticoman en direcciéon hacia la Zona de Instituto
Politécnico Nacional, Vallejo, Acueducto, las colonias Ticoman, Pastora y los municipios

de Tlalnepantla, Cuautepec y Ecatepec.
2) Llegadas por diferentes modos

Dentro del CETRAM existen diferentes modos de arribar, mediante taxi,

transporte publico de superficie, Metro.

a) El Mefro cuenta con instalaciones y 11 salidas, de las cuales 10 se

encuentran del lado poniente del CETRAM.

b) Bases de taxi de sitio. Debido a la falta de previsién para asignar el espacio
necesaria a este modo de transporte, las bases de taxis se localizan una junto al acceso
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sobre la Av. Insurgentes norte junto a una bahia, y dos mas en las salidas sobre la

calzada Ticoman.

c) El transporte de mediana capacidad, se estaciona en las 10 bahias que se
ubican al poniente de Ila terminal del METRO y que comunican con las entradas y
salidas de la linea 3 (de la salida C a la salida J). Estas bahias sirven también de
terminales, es decir todo el fransporte que llega finaliza e inicia el servicio publico de

transporte en estas bahias. Cuadro
TERMINAL /RUTA UBICACION
Insurgentes San Cosme Salida C del Metro
Ojo de Agua, Zumpango, San Andrés Salida D del Metro
Los Heroes Ecatepec Salida E del Metro
Jaltenco, Coacalco Salida F del Metro
Ciudad Azteca 2 y 3 Seccion Salida G del Metro
Ojo de agua, Ozumba, Casas Geo, autopista Salida H del Metro
San Juanico, Reclusorio,Casa Guadalupana, Salida | del Metro

Texcoco
Metro Ciudad Azteca, Santa Clara Salida J del Metro
Acueducto, Tlainepantia, Ecatepec Salida K del Metro
La Villa- San Felipe Salida C del Metro
Av Insurgentes-San Angel Salida C detl Metro Calzada Ticoman
Ticoman, Pastora, Cuautepec, Ecatepec Salida J del Metro
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d) Transferencia y ascenso a modos. Basicamente se llevan a cabo trasbordos

de tres tipos:
g De autobus a Metro
& De Metro a autobus
4 Enfre distintas rutas de autobuses

El trasbordo de modos se realiza en su mayoria en estas bahias, ya sea de
autobus al Metro o viceversa, debido a que a lo largo de éstas se encuentran las salidas
y enfradas del Metro, y se encuentra la mayorias de autobuses, por lo que los

trasbordos y ascensos a modos se realizan ahi mismo.

Las conexiones dentro del CETRAM, es decir a lo largo de los ejes son
practicamente nulas, especialmente para peatones ya que si se debe ir de una bahia a
ofra en sentido perpendicular, el peatén debe fransitar por el arroyo vehicular,

generandose conflictos de paso vehiculo- peaton.

Para la circulacin de este gran flujo peatonal se tienen aceras de
aproximadamente 4 metros de ancho que conducen a las distintas entradas del Metro o
a las 10 bahias, que funcionan como terminales donde se realiza el ascenso a los
autobuses, micros y combis. Cabe mencionar que la distancia entre el punto de
desembarque y los accesos al Metro implican un recorrido de unos 3 Metros en
promedio, y que la superficie de banqueta estd ocupada en un 40% por comercio
informal lo que obstruye la libre circulacion de peatones.
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e) Salidas a la calle

Una vez llenas las unidades se dirigen a una de las tres salidas que existen en el

cuerpo poniente:

1. Paso a desnivel, en la zona sur del CETRAM, dos carriles de
circulacién, retorno norte-sur, sur-norte, de uso exclusivo del transporte publico

concesionado que se dirige al Estado de México

2. Avenida Ticoman, comunicando cualquier tipo de vehiculo en

ambos sentidos.

3. Retorno a nivel, sur-norte, norte-sur, para uso de cualquier

vehiculo, acceso por la lateral oriente de Av. Insurgentes norte.

Todo el transporte que se dirige al Estado de Meéxico sube por un paso a
desnivel que se localiza en la zona sur del CETRAM y que conecta con la Autopista que
se dirige al Estado de México, el transporte que se dirige a la villa, la zona Cenfro de la
Ciudad e Insurgentes Sur, utiliza el retorno a nivel que conecta con la Av. Ticoman en
sentido sur. Por su parte, el transporte que se dirige hacia Acueducto, las colonias
Ticoman, Pastora y los municipios de Tlalnepantla, Cuautepec y Ecatepec utilizan la
salida de la Avenida Ticoman hacia el Poniente.

Respecto a las salidas, aunque se cuenta con el retorno a fravés de un puente
de circulacion interna para ello, se tiene una importante salida de unidades de transporte
que impactan la fluidez del transito en la Calzada Ticoman y la Avenida Insurgentes
Norte.
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La salida del paradero poniente hacia la Calzada Ticoman cuenta con un arroyo
de cuatro carriles, que se reduce a la mitad por la invasién del arroyo de puestos
ambulantes y la ubicacion de los puntos de ascenso de las rutas de transporte; por
consiguiente el usuario es obligado a transitar por el arroyo, con los consecuentes

riesgos que esto implica.

Aunado a lo anterior, y debido a que la mayoria del transporte utiliza el paso a
desnivel que conecta con la autopista, se generan conflictos vehiculares (cuello de

botella) en esta salida.
4.2.3.2 ACTIVIDADES COMPLEMENTARIAS.

La espera para el ascenso a modos se realiza ya sea en las bahias o en las
aceras, algunas de éstas cuentan con cobertizos de estructura metalica, de diferentes
dimensiones y en distintos estados de deterioro.

El CETRAM cuenta con algunas areas verdes que estan francamente en estado
de abandono y que mas bien corresponden a espacios residuales con algunos arboles.

4.2.3.3 ServicioS COMPLEMENTARIOS.

a) Comercio Informal

La ausencia de una politica de desarrollo integral, y el crecimiento desmedido de
la Ciudad de Meéxico ha traido como resultado la faita de planeacion de espacios
publicos ordenados que cubran con las necesidades de usuarios, por lo que las
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actividades comerciales ocupan las calles y aquellos lugares que por la afluencia de
posibles compradores, representen la concurrencia de oferta de servicios, que no se
tenian contemplados y que son necesarios, como lo son los locales comerciales para la

venta de alimentos, ciertos articulos, y los sanitarios.

En el area del CETRAM se encuentran operando 641 vendedores informales, los
cuales entorpecen el paso de usuarios y vehiculos, generando una serie de problemas:

@ Invasion de areas: verdes, peatonales y de operacion

& Insalubridad en la preparacion y expendio de alimentos

& Inseguridad fisica por el uso indiscriminado de gas L.P y materiales
inflamables

& Invasion de areas de acceso y salidas de alta seguridad del Metro

$ Grandes cantidades de basura

& Azolve de la red de drenaje en general

+ Instalaciones en mal estado, debido a las tomas clandestinas de energia

eléctrica y agua

En la tabla siguiente se resume los giros que operan en el CETRAM, cantidad y

participacion porcentual.
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GIROS CANTIDAD
Alimentos 320
Ropa, medias y zapatos 42
Cassettes y peliculas 45
Periddicos, revistas y boleros 68
Regalos, flores y juguetes 33
Papeleria, boneteria y electronico 33
Bisuteria, fantasia y articulos de belleza 20
Varios 80
Bisuteria, fantasia
yarticulos de
g:‘u eza Varios
Papeloaria, 12%
bonetarta y\
lectré nic |
;% ) ° Alimentos
Regalos,flares y - - 50%
Juguele: = / 5 :
5% Periddicos, <
revistas y boleros
11% Ropa, medias y
Casseltes y zapatos
pellc:h: 7%
7%

Fuente Datos proporcionados por SETRAVI

TESIS CON
FALLA DE ORIGEN

Como se observa, la mayor participacion comresponde a la venta de alimentos

con un 50%, que tiene como consecuencia un grave riesgo para los usuarios por la
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procedencia y elaboracion, asi como por la utilizacién de gas L.P y cazuelas con aceite

hirviendo.

El fenomeno del “ambulantaje” ha crecido en forma indiscriminada, como sucede
en los andenes “J” y “K” que han sido ya totalmente invadidos y que entorpecen el libre

acceso y salida tanto de peatones como del transporte.
b) Servicios sanitarios

Dentro del CETRAM se cuenta con seis sanitarios publicos operando en
consfrucciones improvisadas para este fin, por lo que mas que cumplir con una
satisfaccion de necesidades, generan un problema ya que no cuentan con las
condiciones adecuadas para prestar un servicio aceptable, en gran medida porque
desde su origen las instalaciones tuvieron un caracter provisional.

¢) Informaci6n

No existe ningiin modulo que proporcione informacién acerca de rutas, salidas u
otras cuestiones, por lo que si no se esta familiarizado con el funcionamiento y ubicacion
de rutas resulta confuso ubicar y dirigirse hacia donde se quiere y encontrar lo que se

busca.

En términos generales, se puede sefalar que de acuerdo con las condiciones
fisicas y operativas de la infraestructura el CETRAM, el concepto de disefio del paradero
presenta caracteristicas desfavorables para la operacion del transporte de pasajeros
debido a que ya cumpli6 su vida util y su capacidad espacial ya ha sido rebasada.
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Ademas de que no cuenta con espacios fisicos, dispositivos y elementos
especiales para que el acceso, circulacion y fransbordos de un modo a otro por parte de
los peatones sean lo mas sencillos, seguros y comodos posible.

No existen, espacios fisicos con las condiciones adecuadas para la prestacion

de servicios de calidad que cubran las necesidades de usuarios.

Practicamente no cuenta con sefializacion horizontal ni vertical y tampoco cuenta
con elementos de orientacion que ayuden a entender la estructura y funcionamiento del
CETRAM.

No proporciona las condiciones adecuadas, ni genera un ambiente en el que los

usuarios se puedan sentir seguros.

Tiene los problemas que genera el excesivo comercio informal que existe dentro

de este Centro.

Genera una serie de problemas de frafico en las avenidas con las cuales se

conecta

Por lo que en suma se le puede considerar como un elemento de deterioro de la

zona y de la imagen urbana de la Ciudad.
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4.3. PROPUESTA

Del diagnéstico realizado se concluye que es necesario plantear alternativas al
tipo de funcionamiento actual, y se promueve la aplicacion del disefio urbano
sustentable para favorecer la integracion y articulacion con su contexto urbano siendo

también un aporte al saneamiento de este sector.

El presente proyecto destaca el reto que significa la integracion del Centro de
Transferencia Modal de Indios Verdes con el tejido urbano local propiciando una serie

de conexiones con ofros puntos importantes de la zona.

Es asi como se genera una propuesta de disefio urbano que sefiala las acciones
a seguir, tomando como referencia los objetivos planteados en los capitulos anteriores

se realizo una matriz donde se relacionan los objetivos y las acciones a seguir.

El CETRAM Indios Verdes cumplird un rol de estructurador urbano,
constituyéndose ademas de un punto inicial-final de la linea que conecta con el Estado
Meéxico, en un elemento de enlace con un importante equipamiento urbano religioso que
es La Villa y en un mecanismo para el saneamiento del sector, buscando que, el
proyecto potencie 0 apoye procesos de densificacion creciente, brindando servicios que
contribuyan al mejoramiento de la calidad de vida de los residentes y que sirvan para la
promocion del desarrollo de la ciudad en su conjunto, siendo este concebido bajo ia

optica de la sustentabilidad
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4.3.1 AMBITO REGIONAL (ZONA METROPOLITANA)

La conexion y articulacion del CETRAM Indios Verdes con la estructura urbana
del Estado de México ZMVM debe formar parte de un plan de reestructuracion del
transporte del area Mefropolitana, que debe ser afrontado conjuntamente por los
distintos organismos gubernamentales. Necesariamente debe comprender un proceso
de integracion paulatina que apunte a la mejor articulacién con el estado de México y
consolidacion de la ZMVM.

Las propuestas para un sistema integrado del CETRAM Indios Verdes. con el
area Metropolitana queda fuera de los alcances del presente proyecto

Sin embargo, considerando la presente propuesta como una primera etapa de
un modelo de planificacion mas amplia, se sugiere la realizacion de un Plan de
Movilidad Urbana y su articulacion con estudios que permitan la integracion de un
sistema de pasajeros para el area Metropolitana, con las caracteristicas anotadas de
integracién multimodal, que recomiende acciones territoriales y analice las incidencias
en aspectos del ordenamiento territorial, urbanistico, vial y econémico. Todo esto dentro

del marco de la sustentabilidad.

4.3.2 AmBiTO LoCAL

En el contexto de la ciudad el CETRAM ademas de facilitar el trasbordo entre
modos de transporte, articulard con lugares estratégicos, aftractivos como Ia Villa,
generara rutas y propiciara procesos que puedan ser aplicados para futuras
intervenciones, que coadyuven a la articulacion dentro de la ciudad, la reutilizacion de
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espacios publicos y el fortalecimiento de nodos e hitos urbanos que reafirmen la
identidad de zonas dentro de la ciudad y que contribuyan a la generacion de un

ambiente sustentable.

E! proyecto propone una serie de intervenciones en cuanto a acciones en el
terreno especifico del CETRAM, las calles circundantes, la circulacion y el uso de suelo

del area de estudio.

Estas acciones en su conjunto permitiran agilizar el transito y revitalizar la zona
en la que se localiza convirtiéndose en un punto de referencia positivo del vecindario
que ademas establecera conexiones con el importante equipamiento religioso La Villa.

La propuesta enfatiza soluciones para la mejora del medio ambiente urbano que
se complementan con una serie de acciones que contribuyen a escala mas local., entre
las que figuran la promocién de la accesibilidad y supresion de barreras, adaptacion de
la via publica que trata de reducir el impacto ambiental, social y econdémico derivado de
la congestion, la accesibilidad peatonal, asi como mejoras en las condiciones generales
internas del CETRAM.

Paralelamente la propuesta conceptualiza el sistema de espacios publicos como
uno de los elementos claves para la configuracién fisica de la ciudad. Este sistema se
concibe como un factor estructurante fundamental del tejido urbano y como uno de los
principales medios para mejorar las condiciones de vida y ambientales del conjunto de
la ciudad., por lo que se proponen acciones encaminadas a la revitalizacion e
integracion del CETRAM con el contexto urbano y mejora de su area de influencia, cuyo
objetivo principal es la mejora de las posibilidades de uso y disfrute de la poblacion de
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espacios abiertos, calles y la revaloracion paisajistica del area. Por lo que se propone
una zona habitacional mixta que establezca una red entre los parques, plazas y zonas
vecinales que se encuentran cerca de la Villa de Guadalupe y que brinde una sensacién
de confort y seguridad, para el desarrollo de actividades de socializacion, como las que
sefiala Whyte.

Asimismo se proponen también acciones para la creacion de Redes de
Movilidad "No Motorizada", como alternativa al vehiculo privado y como compiemento al
transporte colectivo, aprovechando la tradicion ciclista de algunos habitantes de la
Ciudad y en especial de muchos de los peregrinos que acuden anualmente a la Villa.

4.3.3 OBIETIVOS ESTRATEGICOS DE INTERVENCION

La vision plantéada para el CETRAM LV requiere de una intervencion fuerte,
integral e innovadora, por lo que la propuesta se define a través de cuatro

intervenciones, como se ilustra en los planos y figuras que se presentan a continuacion.

1171




CONTEXTO

El Cetram Indios
Verdes ocupa una

posicién

estratégica con
respecto de varios
municipios
conurbados del

Estado de México y
articula a la zona
central con el norte

del area
Metropolitana de la
Ciudad de

México.Es el de
mayor superficie de
los Cetrams y el
no. len
captacion(800,000
pasajeros
diariamente)

yILIDAD

PROFUESTA

Como resultado de la metodologia aplicada se definieron cuatro
intervenciones:

| Renovacién integral del Cetram

2 Integracién del Cetram con su contexto urbano

3 Rewvitalizacién de la zona de influencia

4 Mowlidad
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4.3.3.1.- REVITALIZACION INTEGRAL DEL CETRAM

La Revitalizacion integral del CETRAM es uno de los elementos
fundamentales de la propuesta ya que permitird incidir en forma directa sobre las
operaciones y actividades cotidianas que ahi se realizan, la estética y la funcionalidad
del mismo. Para lograr este objetivo se proponen las siguientes acciones:

& Duplicacion de la capacidad del CETRAM mediante la construccién de
un segundo nivel

& Iintervencion en espacios residuales

& Reubicacioén del comercio informal

& Acentuar el caracter comercial y potenciar el gran flujo de consumidores
mediante la comercializacién y designacion de espacios para el comercio y
servicios

3 Unificacién y adecuaciones del predio del CETRAM con las instalaciones

del Sistema de Transporte Metro
ad Implementacion de un sistema de control para el transporte publico

& Complementariamente deberan aplicarse todos los lineamientos
propuestos en la metodologia, a través de propuestas arquitecténicas de disefio
y de ingenieria de transito especificas para mejorar las condiciones al interior del
CETRAM, como lo son la Creacién de mdédulos de atencion que comprenda
informacion de fransporte, equipamiento y servicios urbanos, etc
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CONTEXTO

El Cetram L.V presenta
caracteristicas desfavorables para
la operacién del transporte de
pasajeros entre las que se
cuentan la carencia de espacios
flsicos, dispositivos y elementos
para el acceso, -circulacién’ y
trasbordos,  dado | quei su
capacidad espacial - ya:.ha\ sido
rebasada.Esto a’ su:vez enera
problemas de tréfico’ en’ las
avenidas circundantes’’ :
Existen espacios residuales: en
contraposicién con' la- necesidad
de espacios para la prestacién de
actividades complementarias y la
invasién del comercio informal.
Finalmente carece de
sefializacion.

PROPUESTA

la solucidén propuesta es la
construccidn de un segundo nivel
para - la duplicacién de su
capacidad, intervencién en
espacios residuales, designacién
de espacios para comercilo -y
servicios, reubicacién - del
comercio informal, |mplantac|6n de
un sistema de control para el
transporte poblico "=y
senalizaciones EREEA NN et

M A
: - ."'/J‘ -

T—. - -
~

CLAVE

| duplicacién de la capacidad del Cetram

2 intervencidn en espacios residuales

3 modificacién geométrica al acceso

4 incorporacién de una plaza transitoria comercial

y de servicios

5 zonas de amortiguamiento de unidades para

ascenso y descenso de pasajeros
I COMErCIO
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PROPUESTA

En el drea del Cetram se
encuentran operando 64|
vendedores informales los
cuales entorpecen el paso
de peatones y vehiculos.
Ante esta realidad se
propone acentuar el cardcter
comercial y potenciar el gran
flyjo de consumidores
mediante la comercializacién
y designacion de espacios
para el comercio y servicios
mediante la creacidén de
€spacios publicos
ordenados que cubran las
necesidades de los usvarios
para la venta de alimentos y
otros articulos

Designacion de espacios para el
COMmercio y serviclios
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PROPUESTA

Como se muestra en la foto
no existen puntos de control
formales para la operacién
de las distintas rutas, de
donde se deriva que todos

los = andadores estén
a s por diferentes
T : Yy existan
C congestlonamnentos en

es0s.y salidas. De ahf la

iy ,_»prloppesta de la implantacién

‘de: un sistema de control

: ‘para el transporte piblico

que:permita el ordenamiento

‘ 1v‘f?d’e?mbwmlentos, llegadas,

~:salidas, - - permanencia y
circulacién de las distintas
'ruta_s Ty empresas

‘prestadoras del servicio.

Sedalizaciones para p.

=50 peatonal al Cabram

e

st
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4.3.3.2.- ACCESIBILIDAD Y SINGULARIDAD DEL AMBIENTE URBANO

& Modificacion geométrica al acceso mediante la construccién de un paso
a desnivel destinado unicamente al transporte plblico de pasajeros con el fin de
evitar el congestionamiento sobre la avenida Insurgentes Norte y que agilice el
trafico proveniente del Estado de México y de la zona noreste de la Ciudad.

& Adecuacion de la salida a la Calzada Ticoman, segregando el transporte

publico de los peatones

& Incorporacion de una plaza que actué de acceso y distribuciéon ubicada
en contacto directo con Calzada Ticoman vincuiada con la parada localizada
enfrente a la plaza de acceso donde se encontrara una zona comercial y de
servicios. L.a plaza ftransitoria contara con un camino flanqueado por locales
comerciales que se extendera a lo largo de ésta y favorecera la singularidad del
ambiente urbano para los usuarios

& Es muy importante la relacion y percepcion de las fachadas urbanas,
que en este caso, es la de un espacio restringido, ya que a lo largo de todo el
predio que comprende al CETRAM se encuentra un muro alto por lo que se
propone redisefiar con el criterio de permeabilidad, es decir que el usuario puede

atravesar visualmente

.

g Disefio e implantacién de corredores peatonales que cuenten con la
caracteristicas propias de los mismos: comodos, seguros, que den soporte a las
actividades que se desarrollan en su entorno confortables y directos que estén
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conectados con las paradas de autobuses equipadas para la optimizacion de
ascenso y descenso de los pasajeros.

S i Creaciéon de zonas de amortiguamiento de unidades destinada al
ascenso y descenso de pasajeros que no interfiera con el flujo de la Avenida
Insurgentes Norte y la Calzada Ticoman

120,



M

S el

PROPUESTA

La solucibn propuesta
es la modificacion
geométrica de la salida
a la calzada Ticoman
. segregando el
transporte piblico de
los . .  peatones.
- Incorporando una plaza
‘.que . . actue  como
..‘acceso: y. distribuidor
" ubicada - en - contacto
i directo con la calzada
“Ticomén, ' asf como
zonas . de
“amortiguamento de
ascenso 'y descenso
-de pasaje

CLAVE

| duplicacién de la capaéidad del Cetram

2 intervencién en espacios residuales

3 modificacién geométrica al acceso

4 incorporacién de una plaza transitoria comercial
y de servicios :

5 zonas de amortiguamiento de unidades para

ascenso y descenso de pasajeros

r s ——  COTTEdOres peatonales

TESIS CON
FALLA DE ORIGEN

1 20. 2




los peatones accesan
por la salida a Calzada
Ticomédn, misma que es
vtihzada por gran parte
del : transporte poblico
lo. que genera un
conflicto de derecho
de paso peatédn-
vehiculo

PROPUESTA

SEGREGACION DEL
ESPACIO

Espacio segregado en
diferentes categorias
(vehfculos y peatones)
confindndolos a dos
sitemas separados de
circulacién

TESIS CON

 FALLA DE ORIGEN

1.20.3




la percepcién de las fachadas
urbanas es de restriccién, ya
que a lo largo de todo el
- predio . que comprende el
Cetram .se, encuentra un muro
atkei L '

PROPUESTA

Unificacién del predio del Cetram con las instalaciones del Metro, e incorporacién de
estas al contexto urbano mediante el disefo de fachadas con criterio de ermeabilidad
y espacios abiertos que contribuyan a la utihzacién de 1a calle como nexo

. TESIS CON
FALLA DE ORIGEN

e . - e
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Como se puede

~ observar, los
peatones no
cuentan con

espacios para la
circulacién ya que
las - aceras sdélo
cuentan con 4
' metros de ancho,
.y estdn invadidas
por comerclo
informal.

PROPUESTA

CORREDORES PEATONALES

implantacidn de corredores
peatonales cémodos, seguros
y directos, para dar soporte
a las actividades que se
desarrollan en el Cetram

Franja para comercio Franja de circulacién Franja con mobiiario

Los corredores
peatonales
estarin
conectados con
las. paradas de
autobuses

) 20-7




Parte del mpacto que
genera el Cetram en las
colonias aledafas es el
congestionamiento  wvial  ya
. que ‘se -da una mportante
. salida .y estacionamiento de
unidades que cargan pasaje,
L lo que’ lmPacta la fludez del
o vtr}éﬂ;o en'la Calzada Ticomén

PROPUESTA

Creacién de zonas de amortiguamiento de unidades destinadas al
ascenso y descenso de pasajeros que no interfiera con el flyjo vehicular

TESIS CON
FALLA DE ORIGEN




PLAZA TRANSITORIA

La plaza transitoria contard con un camino flanqueado por locales comerciales
y dreas verdes, que se extenderdn a lo largo de ésta y favoreceran la
singularidad del ambiente urbano para los usvarios

Locales comerciales

Espacio para descanso y encuentro Locales comerciales

TESIS CON
FALLA DE ORIGEN
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4.3.3.3.-REVITALIZACION DE LA ZONA DE INFLUENCIA

& Construccion de viviendas y edificios habitacionales adaptados al
caracter unifamiliar que correspondan con el entorno de las consfrucciones
existentes y satisfagan la demanda existente. Estas medidas permitiran llevar a
~cabo Ila revitalizacién de los inmuebles existentes renovando la imagen de la
zona lo que redundara en el incremento del valor de los inmuebles y una mayor

demanda por la vivienda de esta zona.

& Creacion de un area con establecimientos comérciales propios para la
convivencia familiar y el consumo de alimentos que se ubique frente al parque
de la Colonia Santa Isabel Tola, de forma que se fomente la convivencia y se
genere una red de espacios publicos que funcionen tanto en beneficio de la
comunidad residente como de los peregrinos que acuden a la Basilica, en este
sentido se propone también la creacion de albergues que ofrezcan resguardo y
proteccion a los visitantes del santuario.



PROPUESTA

El Cetram I.V en su rol
de estructurador
urbano impulsard la
promocién’ . .. de.
proyectos - que
corntribuyan - al
mejoramiento  .de  la
caldad de wida de los
residentes a través de
la  creacibn = de [ un
sistema de. espacios
piblicos con las zonas
vecinas que  conduzca.
a la revtahzacién del
drea wvinculandolo con., .
un important
equipamiento religios
que es la Villa. i
Por lo que ‘se
proponen dos - zonas':
de revitalizacidém,en. la: ™
primera se contempla-

la creacién de una zona
habitacional mixta y en
la segunda un srea con.
establecimentos ,
comerciales y.
albergues para . los
peregrinos que. wisitan
la Basfica. . -

W) Y7
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Parque Santa Isabel Tola

P

PROPUESTA

La propuesta incluye la construccién
de una zona habitacional mixta
vinculada con el actual parque, en el
predio que actualmente ocupa una
tienda de autoservicio aque se
encuentra subutilizado.

Vinculacién del parque con la  zona
habitacional mixta que contard con un drea
de locales comerciales y zonas de
esparcimento que se ubicard frente al
parque de la Colonia Sta Isabel Tola

TESIS CON

121.3
FALLA DE ORIGEN




4.3.3.4.- MOVILIDAD

& Diseiio e implementacion de una ciclo pista (avenida Acueducto), que
servira como alternativa a la calzada Ticoman que es utilizada por los peregrinos
que acuden anualmente a la Villa, para promover esta actividad deportiva y

_. recreativa, que pondria en valor zonas de interés natural y cultural como el
acueducto, generando un ambito especifico de ciclo pistas de caracteristicas
predominantemente recreativas como complemento a la accesibilidad a los
parques de la zona.

La conjuncién de las acciones descritas en los distintos niveles permitira cumplir con
los lineamientos establecidos para promover una dindmica de desamollo sustentable en la
zona, con base en una propuesta concreta de disefio urbano.

122.4



CONTEXTO

La Basilica de Guadalupe .es
uno. de los centros . religiosos
mas importantes de América
Latina, aflo con afio. miles de
peregrinos se - desplazan’’ por
esta zona en peregrinaciones
en muchas de las_cuales:existe
_.un - grupo . importante . de
L ciclstas T

PROPUESTA

" Razén por la cual se propone
una ciclopista que servird no
sélo para los peregrinos sino
también para los residentes del
adrea y muchas de las personas
-que utihzan la bicicleta como su
forma de transporte habitval.
Esta ciclopista esté proyectada
‘para ir a lo largo de la Avenida
‘Acveducto. en la que se
disfrutard al mismo tiempo del
.marco arquitecténico del
santiguo  acueducto y del
entorno natural.
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CONCLUSIONES
CONSIDERACIONES FINALES

na tende;cia generalizada en las soluciones propuestas a la problemética vial

de la ciudad de México, especificamente en los CETRAMs, objeto de estudio

de la presente investigacion, tienden hacia la resolucidon de aspectos
operativos, sin partir de una visiéon integral de la problemética. De ahi que la solucion
deba referirse a la forma de abordar estos proyectos desde perspectivas
multidisciplinarias, pues dada la complejidad de la situacion, se requiere de un
equipo formado por profesionales y técnicos de diversas disciplinas, en la cual los
directores tengan ia visién global y no solamente sectorial que pemmita encauzar
adecuadamente la propuesta de solucion. Cabe mencionar lo importante que es en
los planes de transporte y vialidad (Plan reordenamiento de los CETRAMs), el diseiio
urbano y la vision espacial de la ciudad, pues cuaiquier medida repercute también
sobre el medio ambiente construido como universo de accion.

Como se puede observar, la creciente importancia del medio ambiente en los
ultimos afos y la degradacion del ambiente dentro de nuestras ciudades nos obligan
a replanteamos que los urbanistas, amuitectos y todos aquellos que tienen
responsabilidades e influencia en el disefio e implantacion de politicas temitoriales
debemos ser capaces de analizar y comprender la importancia de incorporar el
concepto de sustentabilidad como una consideracion fundamental parahla planeacion

urbana.

Por lo que es indispensable que todo proyecto de disefio urbano debe
ocuparse de incluir la preocupacion por la forma de los espacios urbanos, la vitalidad

e identidad de las areas urbanas, la calidad de la urbanizacion con respeto a la
1



tradicion y preferencia por la escala humana, para satisfacer las necesidades

sociales, entre las que se encuentra la proteccion al ambiente

Vale la pena resaltar que este trabajo no pretende concretar una respuesta
final a la problematica de los CETRAMs planteada, es necesario una serie de
estudios paralelos de ingenieria de transporte, amquitectura, paisajismo entre otros.
Este trabajo, sélo aborda la solucion a la probleméatica y oportunidades que
representa una vision urbana. Soélo el trabajar en conjunto garantizara soluciones
integrales que realmente mejoren los niveles de calidad de vida urbana dentro de

nuestras ciudades.

Considero que el caracter general de este documento pemite que su
contenido pueda adaptarse a diversas aspectos del disefio urbano, ademas de los
CETRAMS, y que Ia aplicacion practica a un caso de estudio pone de manifiesto la
utilidad de la metodologia desarrollada, los conceptos y sus relaciones, tratandose
de generar una especie de recetario donde se seiialan las etapas y pasos
secuenciales que alguien debe seguir para obtener y aplicar conceptos de diseiio
urbano sustentable en distintos ambitos, quiza aqui este su mayor virtud.

Lo anterior porque facilta la comprension de conceptos, sus relaciones e
implicaciones y su puesta en practica en el disefio urbano. Para ello se describe
cada paso, se ejemplifica y se brindan sugerencias de como seguir el procedimiento.

Por otra parte, la limitacion de este trabajo se presenta porque cualquier
organizacion esquematica resta la posibilidad de reflejar lo complejo de la realidad.
Quienes conocen de cerca los proyectos de diseiio saben que el proceso de disefio
no es sencillo y que la generacién de soluciones no es simple, ni las soluciones se
presentan en forma de criterios estandares ni recetas establecidas, sin embargo el
presente trabajo trata de acentuar elementos de caracter practico.

Si bien es importante en el desarmollo del urbanismo como disciplina la

generacion e incorporacion de conceptos, es innegable que el enriquecimiento de
ii



cualquier disciplina proviene de su capacidad para ofrecer soluciones a los
problemas que se presentan en el dia a dia, en este sentido la propuesta que se
presenta en este trabajo se traduce en una opcion practica de intervencion en el
espacio-tiempo del CETRAM de Indios Verdes, que puede traducirse en términos
reales en la mejoria de la calidad de vida de sus usuarios aqui y ahora.

CONCLUSIONES

a presente tesis constituye una propuesta innovadora que define un

Lnuevo contexto y direccion para el establecimiento de criterios generales

de disefio de los CETRAMs, ya que demuestra en que forma las

herramientas del disefio urbano en combinacion con los principios de la

sustentabilidad pueden contribuir a la elaboracion de un programa de renovacion de

estos centros que son elementos fundamentales dentro del sistema de transporte
publico de pasajeros y la movilidad dentro de la ciudad.

Como ya se ha visto el crecimiento no planeado de la ciudad gener6 una
serie de problemas en sus distintos niveles operativos, mismos que pueden ser
abordados a través de esta conceptualizacion incluyendo los lineamientos y
requerimientos especificos de cada sector bajo un enfoque de sustentabilidad. Este
enfoque sera el punto de partida del urbanismo del nuevo siglo.

La sustentabilidad pasa, asi, del discurso ambientalista de los afios 60 a una
herramienta practica que no solo incluye la preocupacion ambiental, la retoma como
fundamento, pero contempla también la preocupacion por la equidad social y el

entomo construido.

Es en este contexto donde se inserta la propuesta de una regeneracion
urbana a partir de un centro de transferencia modal, asi ademas de optimizar su
funcionamiento se regenerara la zona de influencia donde se encuentra y se ayudara
consolidar la imagen la imagen de la ciudad.

iti



Esta propuesta que conjunta elementos de diversas disciplinas ofrece una
solucion multidisciplinaria adicionalmente, evidencia el potencial de un estudio
urbanistico, ya que a partir de este se pueden generar propuestas aplicables a

futuras investigaciones e intervenciones de regeneracion urbana.

La Ciudad de Meéxico cuenta con grandes oportunidades de espacios
obsoletos, que pueden dar cabida a proyectos de revitalizacion de zonas, con
propuestas creativas que generen actividades y espacios que se conviertan en
elementos civicos (hitos) aportandoles una centralidad que por si solos no tendrian.
En este sentido, cobran especial relevancia las estrategias de disefio incluidas en el
presente trabajo, en el que el CETRAM Indios Verdes sirve como elemento
estructurante y revitalizador de la zona en conjuncion con el equipamiento la Villa de
Guadalupe. Asi mismo se incluyen acciones de itinerarios para bicicletas que

conecten con este equipamiento y los grandes parques.

Ademas de la incorporacion del los CETRAM con su contexto urbano, se
promueve el tratamiento del espacio de la via publica en el conjunto del territorio, con
el objeto que este espacio pueda albergar funciones de estancia y centralidad local.

Aunque la revitalizaciéon urbana requiere de recursos, se ha demostrado en la
practica que normaimente un proyecto urbano bien concebido y ejecutado, puede
tener un impacto econdémico favorable, ademas de una decidida contribucion a la

mejora del medio ambiente urbano de la ciudad.

Las aportaciones que este trabajo realiza para la proteccion y mejora del
medio ambiente urbano se complementan con una serie de acciones que
contribuyen a escala mas local, entre las que figuran la promocion de la
accesibilidad y supresion de barreras, para tratar de reducir el impacto ambiental,
social y economico derivado de la congestion, y las acciones encaminadas al
saneamiento y mejora del sector, cuyo objetivo principal es la mejora de las
posibilidades de uso y disfrute de la poblacion de espacios abiertos y la revaloracion
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paisajistica del area. Junto con esto se proponen acciones para mejorar la

accesibilidad peatonal.

En conclusion, la vision propuesta es la de Centros de Transferencia Modal
que cuenten con equipamiento y servicios suficientes para garantizar la calidad de
vida, siendo prioritarias la accesibilidad y movilidad de usuarios. Se pretende, pues,
crear para el futuro una ciudad que ofrezca vida, capacidad de eleccién, perspectivas
de recreacion, posibilidad de encuentros humanos y ahorro de tiempo en los

desplazamientos.
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