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Prologo

EI tema de esta tesis se origind de un Programa especial desarrollado en la

Facultad de Arquitectura a cargo de los arquitectos Miquel Adria, Isaac Broid y
Michael Rojkind llamado Me tropolis tomando como motor de trabajo la Ciudad
de México.

Se conformaron varios equipos, cada uno con un proyecto urbano diferente elegido
por sus integrantes, nuestro equipo decidié desarrollar como tema el Reciclamiento
Urbano, definiendo como zona a proyectar € actual Aeropuerto Benito Juarez, que
en esa época se reubicaria convirtiéndose € terreno en un tema de reciclamiento
urbano, denominando Sub_M etropalis.

El equipo estuvo integrado por Franz Feuchwanger, Ivan Lopez, Algandro Roque y
Algandra Gutiérrez.

El alcance final del proyecto fue un propuesta de reciclamiento con las pautas para
poderse desarrollar arquitectonicamente. Por la gran escala del proyecto se decidio
desarrollar proyectos puntuales definiéndolos como tema de tesis desarrollando
proyectos arquitecténicos puntuales, lo que genero cinco volumenes que
comprenden todo el proyecto desarrollado.

El primer Volumen que corresponde al Plan Maestro a desarrollar, en € cua se
compone de la definicion integral de las actividades que la conformen el espacio, €l
segundo, tercero, cuarto y quinto son los proyectos puntuales que elaboramos cada
integrante, generando estructuras urbanas habitables por sub-zonas de la siguiente
manera

Volumen 1. contitulo SUB_ METROPOLIS
Elaborado por todo el equipo.

Volumen 2. contitulo CONJUNTO HABITACIONAL
Elaborado por Fran Feuchwanger Morales.

Volumen 3. contitulo POLIGONO HABITACIONAL
Elaborado por Ivan Rodrigo Lopez Cafaggi.

Volumen 4. con titulo CAMPUS CORPORATIVO
Elaborado por Miguel Algandro Roque Fernandez.

Volumen 5. contitulo ESTACION DE TRANSPORTE MULTIMODAL
Elaborado por Algjandra Gutiérrez Arredondo.

El primero y los ultimos dos volimenes estan incluidos en el presente documento.
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Zona Oriente:

Comprendido a partir de
un eje imaginario que
atraviesa el Valle de
México de norte a sur
tomando como centro
geografico el  Centro
Historico del Valle de

Regeneracion:
Accion que busca volver a
un estado estable.

Introduccion

Sub_ Metrépolis €s un
estudio sobre la ciudad de México y la
respuesta a una situacion de un vacio
urbano a partir de la hip6tesis del
traslado del Aeropuerto Internacional
Benito Juarez.

El estudio se presenta en cuatro
partes

LA PRIMERA PARTE, denominada
BASES TEORICAS, establece los
argumentos que le dan fortaleza
conceptual al trabajo. El primer
capitulo se refiere a conceptos,
enfoques y modelos utilizados en la
planeacion. El segundo capitulo
presenta los argumentos y la
metodologia del enfoque sistematico,
el cual es de gran trascendencia para
nuestro objetivo general.

LA SEGUNDA PARTE es la
denominada ~ DELIMITACION
DE LA ZONA DE ESTUDIO,
Zona Oriente. El primer capitulo se
refiere a la LOS FLUJOS DE
INFORMACION, esto es para la
delimitacion de los subsistemas de la
ciudad, la optimizacion de las acciones
publicas, sectoriales e institucionales,
asi como las privadas.

E introduce la variable poblacién, sus
implicaciones como elemento esencial
y su relacién con el equipamiento. El
segundo capitulo se refiere al estudio
de la zona a analizar.

LA TERCERA PARTE, denominada
PROYECTO URBANDO, se refiere
a la Regeneracion del terreno que
comprende el actual Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México,
“Benito Juérez”, con una superficie de
7,200 Km? y un perimetro de 14 Km.
que desde ahora lo llamaremos “Sub-
Metropolis” el cual es el titulo de
este documento comprendiendo por la
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reestructuracion de un espacio urbano
dentro de la mancha urbana del Distrito
Federal con un alto grado de autonomia
en su funcionamiento  operativo
independiente de su division politica.

El primer capitulo contienen los
elementos de caracter descriptivo
acerca de los antecedentes, como:
evolucién, contenido y distribucion
territorial del EQUIPAMIENTO
URBANO de la Sub-Metrdpolis.

El  segundo capitulo se refiere
especificamente a la politica de
planeacion y caracteristicas sistémicas
para su funcionamiento.

El tercer capitulo contiene la
metodologia para la elaboracién del
Plan Maestro que estructurara el
reciclamiento total del terreno vy
definira el Programa Arquitecténico.

LA CUARTA PARTE, denominada
PROYECTO PUNTUAL, sera
parte de cuatro voliumenes posteriores
en los que se desarrollaran proyectos
arquitectonicos.

Es también de interés, mostrar
en esta introduccion ciertos
ELEMENTOS BASICOS DE LA
ESTRUCTURA PRELIMINAR
UTILIZADA PARA
FUNDAMENTAR EL TEMA,; para no
sufrir posteriores modificaciones.

Dicha estructura resultara de mucha
utilidad en nuestras consideraciones a
lo largo de la evolucién del trabajo,
brindando un marco de apoyo para los
conceptos y la interpretacion de los
datos; al igual que durante su
procesamiento, hasta llegar a las
conclusiones derivadas del mismo
proyecto urbano y  los proyectos
puntuales.
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Estos Elementos Estructurales son los Se define como Megal6polis a las
siguientes: zonas metropolitanas de las
capitales de los estados limitrofes

1. TITULO DEL PROYECTO del Valle de Mexico,

Sub - Metropolis

ORIGEN DEL PROYECTO

Propuesta de urbanizacion de un
vacio urbano generado por el
traslado del Aeropuerto de la Cd.
De México.

FUNDAMENTACION

Todos los sistemas de crecimiento
urbano tienen un limite a partir del
cual dejan de ser operativos. Las
ciudades se  colapsan, los
beneficios que aporta el vivir
agrupados en un reducido espacio
del territorio son superados por los
problemas que surgen debido al
desarrollo de las actividades
propias de la vida en comunidad:
trabajar, divertirse, transportarse y
descansar.

Megaldpolis

El Distrito Federal, los municipios
conurbanos y las zonas
metropolitanas de  los estados
limitrofes del Valle de México
constituyen el area llamada
Megalopolis.

De acuerdo a los pronosticos para
el afios 2020 la megalépolis tendra
una poblacién de 35.8 millones de
habitantes. Esto implica utilizar el
transporte como elemento
estructural del desarrollo urbano.
Los planes aprobados contemplan
una red de transporte carretero,
ferroviario, trenes ligeros y metro,
también se incluyen cinturones
carreteros alrededor del D. F. y de
la zona metropolitana.

mas la totalidad de los municipios
gue mantienen una relacion
funcional estrecha con la Ciudad de
México y los que se ubican entre
las zona metropolitanas que
integran la corona regional de estas
ciudades y el Distrito Federal,
ademas de las 16 delegaciones de
este  ultimo. En total 189
municipios: 91 del Estado de
México, 16 de Morelos, 29 de
Puebla, 37 de Tlaxcala y 16 de
Hidalgo, y las 16 delegaciones del
DF.

La megaldpolis  ofrece las
condiciones necesarias para
proporcionar el  ordenamiento
territorial de las actividades
econdmicas y de las poblaciones
conforme al potencial de sus
ciudades.

Desde mediados de 1970, la
estructura urbana de la Ciudad
de Meéxico esta sometida
simultdneamente a un proceso
de expansion de la periferiay a
otro de despoblamiento vy
descapitalizacion de sus areas
intermedias. Si bien la Zona
Metropolitana del Valle de
Meéxico (ZMVM) se caracteriza
actualmente por un ritmo de
crecimiento poblacional
equilibrado (1.86%) en su
interior se observan fuertes
diferencias entre el centro y un
nacleo importante de
municipios conurbanos que
crecen a ritmos muy elevados.

Debido a esto se vuelve necesario
crear un nuevo modelo de ciudad
que, aplicado sobre la estructura
existente, dinamice su
funcionamiento al tiempo que cree
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un nuevo sistema de habitar y
aprovechar un territorio ligado con
la amplitud del territorio que lo
contiene y que estara vigente hasta
gue las nuevas condiciones exijan
un nuevo sistema. Asi ocurrio a
mediados del siglo XX en muchas
ciudades, incluyendo a la ciudad
de Meéxico en la que tras la
demanda de crecimiento se
proyecto la extension de la ciudad
existente y con un apego historico
de estratificacién territorial y
social hasta los pueblos periféricos
que se estructuraban de manera
similar al gran centro de ciudad
aunque con una  extension
territorial demasiado pequefia lo
gue generé-degenerd la transicion
de las estructuras mencionadas.
Heredando sistemas viales
fragmentados difusos poco
eficientes para la ciudad de
mediados del siglo XX.

La ciudad del ultimo cuarto del
siglo XX se pone en
funcionamiento tras la
construccion de redes viales que
relacionan al viejo centro con el
crecimiento periférico y con un
amplio territorio abandonado que
existe a lo largo de su desarrollo,
propiciado a raiz de la pobre o
nula planeacion en el desarrollo
del crecimiento desequilibrado en
estos territorios.

El desarrollo de equipamientos y
su mala distribucion origind un
desequilibrio en la articulacion de
usos dentro de la estructura urbana
en toda la ciudad.

El desarrollo de sistemas de
trasporte  rapidos de &mbito
metropolitano como: cinturones
periféricos, trenes, metro, hace
posible el desarrollo de un nuevo
modelo de ciudad, donde nuevos
asentamientos de viviendas de
baja densidad generan grandes
extensiones territoriales de uso

Volumen 01 16

homogéneo a nivel metropolitano
carente de espacios necesarios para
generar una estructura equilibrada,
generandose los centros de oficinas
e industrias en territorios distantes
de las estructuras habitacionales,
aumentando la necesidad de una
relacién fluida entre los distintos
centros de produccion y los
territorios habitacionales.

Las grandes distancias que hay que
recorrer desde la vivienda al lugar
de trabajo, a los centros
comerciales y de ocio, debido al
total desequilibrio de la ocupacion
territorial de nuestro tiempo, hace
pensar en un replanteamiento para
la optimizacién de los territorios
contenidos y periféricos de la
ciudad, buscando la generacion de
una estructura urbana
equilibrada vy eficiente, sobre la
dificultad de la estructura urbana
existente. Lo que da pie a una
estrategia que se aleja de la
planeacion urbana tradicional para
dar paso a alternativas de
estructuracion urbana que generen
la reocupacién y aprovechamiento
de los recursos existentes.

El contenido, alcance e
interconexion del proyecto urbano
que se desarrollara, definen la
capacidad de funcionamiento vy
eficiencia operativa de la Zona
Oriente 'y por consiguiente del
Distrito Federal.

HIPOTESIS:

A través de la regeneracion de
territorios con potencial de albergar
infraestructura metropolitana, estos
se podran convertir en el detonador
de cualquier sistema urbano.

OBJETIVOS

OBJETIVO GENERALES:



Proponer una estrategia de
desarrollo sustentable para la
Ciudad de México, mediante la
ocupacién  racional de un
territorio, integrado los procesos
sociales y econdémicos, asi como
de infraestructura, a los recursos
existentes en el Distrito Federal.

OBJETIVOS ESPECIFICOS:

e Equilibrar el equipamiento
urbano del Distrito Federal, en
el proceso de ajuste a su
entorno global.

e Mostrar la interaccion de los
equipamientos con los
procesos urbanos.

o Destacar la importancia de la
optimizaciéon de los recursos
culturales, fisicos, ambientales
y administrativos-econdmicos
del equi- pamiento urbano.

e Promover elementos propios
ligados al proceso de
integracion del equipamiento
urbano del DF a los
requerimientos globales.

e Menor crecimiento de la
mancha urbano y retencién de
esta.

e Re densificaciony
regeneracion de colonias
populares y conjuntos
habitacionales de la zona oeste
de la mancha urbana del
distrito federal.

e Generacion de nuevas zonas
de reservas ecologicas
ecologica y recarga de los
mantos acuiferos.

e Buscar un financiamiento y
co-participacion de un eje con
el propdsito de propiciar el
logro eficaz y eficiente de la
Sub-Metropolis.

e Estimular el desarrollo
econdmico de la ciudad,
apoyandonos en los siguientes
factores del desarrollo:

Tesis Sub- Metrépolis

= Generacion de empleo y
combate a la pobreza

= Ahorros substanciales de
energia, combustibles vy
horas — hombre

= Apoyar la modernizacion
de los mecanismos de
abasto, comercio y
distribucion.

= Reduccién en la generacion
de basura. Separacion y
reciclaje  de  desechos
solidos.

Estructura Eficiente de

desplazamiento por medio de:

= Aprovechar el transporte
como elemento organizador
del desarrollo urbano.

= La necesidad de dotar de
accesibilidad de transporte
a las areas que actualmente
cuentan con una oferta
limitada, al igual que a las
areas de nuevo desarrollo.

= Facilitar los
desplazamientos de
mediano y largo alcance en
transporte  colectivo, de
carga y en automovil.

= Librar al &rea urbanizada de
los flujos interregionales y
de los movimientos de
largo recorrido, tanto de

personas como de
mercancias.

= Estructuraciéon de un macro
sistema integral de
trasporte.

= Descongestionar la red vial
actual, ofreciendo una via
alterna al transporte.

= Mitigar el problema social
causado por el transporte y
acortar los tiempos de
recorrido.

= Comunicar rapida y
eficientemente las
principales areas de
atraccion y los puntos de
conexion con el sistema de
carreteras.
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= Mejorar la calidad de vida
mediante el ahorro de
tiempo en los recorridos.

» Facilitar el transporte de
emergencia de la ciudad.

= Apoyar al programa de
transporte  publico  de
pasajeros.

= Equilibrio entre el
fomento al transporte
publico y la ampliacion de
vialidades.

5. CONTENIDO Y ALCANCE

El contenido de este trabajo sera
un Plan Maestro de ocupacion de
la Sub-Metropolis, el cual se
compone de una definicion
estratégica de las actividades que
la conforman y de la integracion
espacial de la zona nororiente.

Se generardn estructuras urbanas
por Sub-Zonas que concreticen en
un  verdadero  sistema  del
equipamiento urbano que equilibre
al Distrito Federal, localizado en
la un vacio urbano creado a partir
del traslado del Aeropuerto de la
Cd. de México.

Volumen 01 18
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6. PROCEDIMIENTO DE
INVESTIGACION Y
DESARROLLO

Planteamiento de Problema
Fundamentacion
Objetivos

Fuentes Documentales
obtencion de la informacion

Sisijeue ap ase}

Desarrollo de las Acciones

Plan Maestro

0]]041BS3p ap aseq

Proyectos Puntuales

4

Conclusiones

Fig. no. 1. Esquema de Procedimiento de
Investigacion y Desarrollo

7. LIMITACIONES DEL

PROYECTO
La investigacion representa una
aportacion de indole académica. Si
bien los objetivos se enfocan al
logro de respuestas acerca de la
problematica planteada, su propia
naturaleza académica le impone
ciertas restricciones o limitaciones
para el desarrollo:

e La primera de  estas
limitaciones se desprende del
corto periodo dentro del cual
se pretende realizar 'y
presentar los resultados de las
investigaciones y la
elaboracion  de  proyectos
puntuales: Un maximo de diez
meses, el cual no permite un
desarrollo exhaustivo.

Volumen 01 19



Sub- Metrépolis

Proyecto ciudad lacustre.
Taller de la Cudad de
México
www.fdu.com.mx
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1/ Foley L. Donald.
“Estructura Espacial
Metropolitana: Un Método de
Andlisis”, en Indagaciones
sobre la Estructura Urbana.
Pag. 31, Editorial Gustavo
Gili. Espafia.

2/ Reif Benjamin. Modelos
en la  planificacion de
Ciudades y Regiones, Pag.
24, Coleccion Nuevo
Urbanismo. Editado por el
Instituto de Estudios de
Admon. Local, Madrid 1978.

PRIMERA PARTE _ BASES
TEORICAS

I. Conceptos
trabajo.

y metodologia de

Planificacion en un medio dual

Para adentrarnos a nuestro trabajo se
hace necesario efectuar algunas
consideraciones tedricas acerca de la
planificacién urbana, por ser en este
medio en donde espacialmente se
manifiesta de modo mas intenso la
problematica  humana de toda
organizacion social, que comparte
vinculos  interactivos con las
actividades econdmicas y politicas que
la definen y modifica constantemente.

Empezaremos sefialando la existencia
de aspectos espaciales ¢ in-espaciales
en la estructura de todo asentamiento
humano que a lo largo de la historia de
la planificacion ha encontrado mayor
o menor preferencia inconexa en su
manejo y que reclama su lugar en
todo proceso de planificacion que
pretenda conducir sistematicamente la
distribucién espacial de las funciones
y actividades urbanas. Estos ultimos
trascienden timidamente en los planes
por la carencia de herramientas
analiticas y metodologias que le hagan
posible a los estudios de las ciencias
sociales referirlos especialmente en
forma especifica.

Conviene también diferenciar el
sentido del término fisico del término
espacial.

“La expresion ordenacién fisica se
refiere a menudo a una organizacién

Tesis Sub- Metroépolis

espacial. El  planteamiento fisico
planifica en realidad el espacio: Es
decir, planifica el mejor modo de
organizacion de nuestro ambiente y
nuestra actividad en el espacio. . . los
componentes de la estructura urbana
que no son fisicos tienen un
componente espacial. A menudo,
cuando

hablamos de un modelo espacial como
si nos refiriésemos a el orden del
ambiente fisico, cuando en realidad nos
estamos  refiriendo a  modelos
espaciales de la actividad y de las
relaciones Interpersonales.” 1/

La estructura urbana esta compuesta
por aspectos formales o de forma
urbana, que en un momento dado la
caracterizan y aspectos dindmicos o
funcionales denominados procesuales.
Forma y proceso urbano; ambiente
fisico y sistemas de actividades;
espacial e in-espacial.

Metodologia Sistematica

Definicion de Sistema

La nocion de sistema, caracterizada por
un alto grado de racionalismo, emana
de la “Teoria de Conjuntos”, rama de
las matematicas modernas.

El sistema se define por una
interconexion en las relaciones y
atributos de los elementos,
interactuando para el logro de un
objetivo general del conjunto, y donde
la afectacion de una cualquiera de las
partes afecta al sistema en su totalidad.

Esto conlleva una atencion especial a
los procesos para la obtencion de los
objetivos dentro del sistema. “Uno de
los objetivos basicos de este enfoque es
el  descubrimiento de  aquellos
elementos cuyo funcionamiento
proporcionan una medida real del
funcionamiento del sistema global”. 2/

Volumen _01_19



Sub- Metrépolis

En otras palabras si un elemento es
alterado, el resto de los elementos del
sistema se alterara; si no es asi este
elemento no participa dentro del
funcionamiento del sistema.

Un sistema puede estar constituido
tanto por objetivos reales como por
abstractos dentro de  contextos
espaciales y temporales.

Un sistema esta integrado por un
nimero infinito de elementos con
propiedades o atributos particulares
interrelacionados, por lo que para
definir “X” sistema hay que
determinar los  elementos mas
significativos segun nuestro proposito.

“Lo mismo que la belleza, los sistemas
estan en los ojos de los observadores,
porque hay un numero infinito de
modos de definir cada sistema en
funciéon de nuestros intereses y
objetivos  porque el mundo esta
conformado por maultiples conjuntos
de relaciones. Sin embargo, una vez
que hemos definido nuestros intereses
en relacion con una serie de objetivos,
atributos y relaciones, podemos
desarrollar un analisis riguroso de
acuerdo con nuestras necesidades.”3/

La relacidon que constituyen cualquier
sistema, sea de informacion, energia o
materia, se consideran un flujo
(entrada y salida al sistema).

Los procesos no son aislables en la
realidad. Solo acudimos a la decision
del sistema con motivo de analisis; lo
que no deja de tener también un
caracter arbitrario.

Definimos lo externo del contexto de
cada sistema como entorno del
sistema. El entorno se considera
interrelacionado con el sistema (los
subsistemas urbanos-regionales son
sistemas abiertos) puesto que muchos
de esos elementos externos igualmente
modifican, como son modificados por

Volumen _01_20

el sistema. Nuestra delimitacion de
entorno debe circunscribirse a aquellos
elementos externos afectados y que
afectan a otro sistema.

Cada sistema es susceptible de ser
dividido en partes debidamente
identificadas por sus relaciones
internas. Estas partes del sistema se
denominan subsistemas y expresan
procesos particulares dentro de un
contexto espacio-tiempo. El objeto de
division obedece a la necesidad de
identificar ciertos aspectos o parametros
con propdsitos operativos. Sin embargo
esta division en subsistemas debe
obedecer a una condicion estructural
interna consistentemente y coherente, a
modo de no falsear la totalidad del
sistema.

Podemos considerar la Sub-Metrdpolis
como un sistema donde aconteceran
procesos sociales, econdmicos y
politicos. Asi podemos ascender a otro
sistema todavia mayor que es el sistema
del Distrito Federal.

El propésito es indicar que el sistema
podemos definirlo dentro de diferentes
niveles de resolucion, lo que determina
también su entorno.

Si bien la planificacién en términos
amplios, se limita normalmente a tres
niveles basicos de resolucion (Ciudad,
Zona Noreste del DF y Sub-Metropolis)
no niega la existencia de niveles
superiores ni inferiores (como Ia
planificacién  arquitectonica, donde
cada edificio se considera un sistema y
lo externo al edificio su entorno).

El nivel de resolucion empleado en ese
trabajo es el nivel regional. Para tal
efecto se toma como marco de
referencia las cuatro regiones, en las
que de acuerdo a ciertos atributos o
caracteristicas que las definen ha sido
dividido el territorio del Distrito
Federal: 1) zona nororiente, 2) zona
noreste, 3) zona sur oriente y 4) zona
sureste; en términos de analisis la
ultima region se tomo neutral por ser la



zona con mayor Sservicios
centro.

Cada region constituye un subsistema
con sus propios procesos, por lo que
desde el punto de vista territorial cada
region delimita un subsistema.

5) zona

Si nos referimos al equipamiento
urbano de la zona nororiente, nos
referimos o identificamos ciertos
elementos espaciales relacionados con
los procesos sociales, economicos y
politicos. En otras palabras existe una
distribucién territorial por zonas de
este equipamiento en ciertos puntos
urbanos que han sido capaces de inter
analizar los efectos positivos de los
procesos regionales hasta constituirse
en centros urbanos dominantes con
respecto a sus periferias.

Cada zona puntualiza geo Cioemetica
sus procesos manifestan
concentracion de actividac
Cada zona es un
caracteristicas o atributus piupius,
cuyos flujos o procesos requieren ser
considerados como  propios. Es
necesario identificar las caracteristicas
de estos procesos para que mediante
acciones  planteadas se puedan
minimizar los efectos negativos.

funcionamiento

§ mecénicos.

Es necesario visualizar al
equipamiento urbano de la zona
noroeste (ZNO), en cuanto a
relaciones y funciones, insertando en
los subsistemas de zonas
caracteristicas sus procesos
particulares que requieren respuestas
fisicas y académicas propias segun se
trate de cada zona.

Actualmente se generaliza mucho con
respecto al equipamiento de la ZNO
en relaciones y funciones a pesar de su
distribucién  por  sub-zonas. La
visualizacion de la problematica de la
Sub-Metropolis es nula por las
condiciones actuales, lo que impide
una Optica mas racional de
acercamiento real al problema, ya que
es en base a esa generalidad que se

4/
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toman las acciones
administrativas del caso.

académicas y

Este trabajo pretende promover el
interés por el criterio sistematico para el
funcionamiento de las instalaciones en
la ciudad de la Sub-Metropolis. Existe
la ventaja de que las zonas estan
identificas, por lo que resulta un
instrumento de referencia util, no solo
para el equilibrio de la ciudad, si no
también para otros equilibrios y las
diferentes acciones en la Zona
el Valle de México.

Reif Benjamin,

Modelos en la planeacién
de Ciudades y Regiones,

Pag. 91.

Ciencia que estudia el
de las
conexiones nerviosas en
los seres tanto vivos como

rbanos y las zonas son
tair vulapicju> que s califican como
probabilisticas. Las actividades y las
comunicaciones, los espacios adaptados
y  espacios canales  modifican
constantemente el modo de funcionar
de estos sistemas (fragmentacion de la
oferta y la demanda).

La cibernética sefiala mecanismos de
control tanto en los sistemas artificiales
como en los naturales para la obtencion
del sistema o para su proteccidon
(mecanismos homeostaticos en el caso
de las plantas). De aqui “el control del
desarrollo como un mecanismo de
control y que el planeamiento puede
ser contemplado como una parte de este
mecanismo”.4/

El planteamiento urbano-zonas del
equipamiento se basa en la “Teoria de
Sistemas” contemplando los procesos
sociales, econdmicos y politicos por
zonas, deberan considerar mecanismos
de control y retroalimentacion para ese
planteamiento, alejandonos de la
condicion estética de los planes de
caracter unitario, o de la mal entendida
libertad de los planes de caracter
totalmente adaptables.
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salida entrada

Mecanismos
de control

salida entrada

Sub-Metropolis

sistema abierto
Fig. no. 2 . Esquema de Funcionamiento del Sistema

El control de los sistemas susceptibles
de control es explicado por la “Ley de
la Variedad”, enunciada por Ashby:
“Solo la variedad destruye la
variedad”. Es decir, deben existir
similares caracteristicas entre el
mecanismo de control (entorno) y los
elementos controladores del sistema
(Sub-Metropolis).

Aplicando estos conceptos a nuestro
trabajo diriamos que la variedad de los
mecanismos de control a establecer en
el planteamiento del equipamiento de
la Sub-Metropolis debe ser
equivalente a los requerimientos de
estas instalaciones frente a los
procesos de cada  subsistema
controlado.

Volumen _01 22



Controlar un ecosistema humano
mediante la planeacién involucra una
accion politica puesto que el plan “Per
Se” lo es, al procurar distribuir sobre
un territorio de toda una serie de
beneficios y costos.

La historia ilustra los diversos
sistemas de control politico y
econoémico de diferentes estructuras
sociales como respuesta a su entorno,
que encontraron su limite en el factor
tiempo. Es decir, los controles
aplicados en épocas de vivencias
estaticas mas extensas, de mayor
persistencia en los procesos dado los
casi nulos cambios introducidos en el
tiempo llegaron a resquebrajarse. Eran
todavia épocas cuyos efectos arrojados
en el ambiente por las estructuras
sociales, econdmicas y politicas,
permitian desfases unilaterales sin
mayores consecuencias.

Actualmente vivimos una época de
cambios continuos de competencia y
amplia difusiéon tecnologica que
modifica continuamente el entorno y
nuestro sistema, no importa el nivel de
resolucion al cual acudamos. Nuestro
momento no puede permitirse los
controles  estaticos del pasado,
acostumbrados a ignorar los cambios
procesuales. Estamos viviendo
momentos de gran dinamismo en el
comportamiento de los procesos, por
lo que la naturaleza de los cambios
suscitados en el sistema intervenido
requiere de controles identificados con
las caracteristicas de las diferentes
partes del sistema. Las relaciones que
gobiernan los procesos no permiten un
tratamiento politico que ignore a los
componentes sociales y econdmicos.
Ni econdmicos que ignoren al social y
al politico. Ni uno o dos ignorando al
resto de los componentes.

El modelo de planeacién con un
enfoque sistematico intenta
equipararse al mecanismo cibernético
del control de algunos sistemas
(naturales y artificiales), pretendiendo
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el ajuste de la intervenciéon humana a
los cambios suscitados en el sistema.
Para darle a la planeaciéon un rol
efectivo de control, es necesario
entender la planificacion o planeacion
como un proceso ciclico, valorando la
importancia de componentes tiempo
para los procesos sociales, economicos
y politicos. En otras palabras hay que
entender la planificacién como proceso,
con la unica alternativa de eficiencia si
se ajusta periddicamente al
comportamiento del sistema, de Io
contrario el plan seria un documento
estatico, un recuerdo del pasado.

“Asi, para completar el ciclo, los
mecanismos de control necesitan ser
revisados; el plan tiene que ser
revisado y modificado para adaptarse a
las circunstancias que han cambiado.
Todo el proceso se repetira de acuerdo
con la secuencia. Debemos de aclarar
que esta fase de accion del proceso de
planificacion no es sencillamente un
asunto de dos niveles o de dos partes,
una de control continuo y la otra de
revision a fondo... se trata de jerarquia
establecida de revisiones menores mas
frecuentes y con ejercicios especiales
de accion de muchos tipos hasta que
finalmente se alcanza el proceso de
control diario.” 5/

e Fases principales en el analisis de
sistemas.

La planificacion como proceso ciclico
involucra una secuencia de fases o
etapas y un retorno, por consiguiente, a
las fases iniciales. Para volver a
recorrer las fases una y otra vez durante
el proceso de adecuacion a la realidad.
Este proceso de ajuste se conceptualaza
en el tiempo permanente e infinito. “El
planeamiento es un sistema conceptual
independiente, pero correspondiente al
sistema real, podemos intentar
comprender el funcionamiento de los
procesos 'y los cambios y en
consecuencia, podremos  detectarlos
antes de que se produzcan y finalmente
evaluarlos; podemos implicarnos en la
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optimizacion de un sistema buscando
la optimizacion del sistema conceptual
correspondiente. “ 6/

Mc Loughlin 7/ define seis fases para
el ciclo de la planeacion:

1. La decision de adoptar la
planificacion

2. formulacion de fines e
identificacion de objetivos

3. cursos posibles de accion

4. evaluacion de los cursos de
accion

5. laaccidn para realizar el plan

6. el control del desarrollo

Después se retorna a la fase segunda
para iniciar el ciclo y periodicamente a
la fase primaria.

El autor, Benjamin Reif 8/ descompone
la segunda fase en dos; exponiendo el
proceso en siete fases:

1. andlisis y apreciacion

2. formulacién de metas

3. formulacién del problema

4. cursos posibles de accidén

5. evaluacion de planes
alternativos

6. seleccion del plan

7. puesta en practica y control

analisis y
apreciacbn

]

formulacion
de metas

+

formulacion

uesta en
p del problema

practica y
control

aprendizaje

.‘_

cursos posibles
de accion

.‘_

evaluacion

seleccion

Fig. no. 3 . Esquema de Planificacion Ciclica

IL.

Fundamentacion Teorica del
Proyecto

El caso en estudio como se comento
en la introduccion es el territorio
ocupado por el

Aeropuerto Benito Juarez de la
ciudad de México, el proyecto es
parte de una vision estratégica de
desarrollo y sustentabilidad para la
Ciudad de México tomando como
método la identificacion de territorios
y nucleos de servicios estratégicos de
la ciudad, para generar una relacion
estrecha de estos y la Sub-
Metrépolis.

Este territorio es de gran importancia,
ya que por su ubicacion privilegiada
de liga metropolitana con la zona
centro-nororiente de la ciudad,
permite el acceso directo con la zona
centro donde se desarrolla la mayor
actividad turistica de esta, asi como la
liga con la zona poniente, donde se
encuentra una zona consolidada de
negocios y desarrollo habitacional
(Santa Fe), atravesando por un punto
estratégico de transporte la estacion
multimodal Observatorio y una ruta
directa de liga con importantes vias
de Norte-sur: Viaducto Miguel
Alemén y Fray Servando Teresa de
Mier, y su importante potencial al
representar la salida y/o entrada del
Distrito Federal.




La Sub-Metrépolis

Este territorio adquirird una
nueva relevancia en la
conformacion de la ciudad que se
reconoce hoy como una realidad
econémica, social y funcional en
proceso de constituciéon. La
complejidad de la realidad
metropolitana, incluida la
complejidad institucional, tiene
como consecuencia que la nueva
ciudad sea un espacio urbano
regional, donde se construyan
grandes proyectos como resultado
de la organizacion institucional y
la gestion de los servicios.

La ciudad actual ya no es una
simple yuxtaposicion de centros
densificados, barrios o areas
especializadas social 0
funcionalmente y  periferias
sucesivas.

En esta ciudad existe y requiere

obviamente coordinacion
institucional (es pluriregional y en
ella act@ian todas las

administraciones publicas a la
vez) y en gestion comun de
algunos servicios (agua,
trasportes, etc.). Pero hay otra
ciudad a wuna escala mayor,
Distrito Federal.

La nueva ciudad debe entenderse
como resultado de tres procesos o
dinamicas distintas pero
interrelacionadas:  globalizacion,
concentracion y comunicacion.

Globalizacién
La globalizacion exige a las
grandes ciudades ofrecer

plataformas competitivas a sus
actividades economicas, calificar
sus recursos humanos, establecer
un buen sistema de intercambios
con ambitos cada vez mayores
(incluso continentales y
mundiales),  promocionar  su
imagen internacional, funcionar
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internamente de forma eficiente con
reglas claras y estables.

Pero la  globalizacién tiene
impactos territoriales que suponen
un reto a la cohesién del conjunto
de ciudad. La globalizacion
fragmenta al territorio urbano
regional en areas y grupos “in” y
“out (zonas en estado de
desarrollo, en contraste con zonas
en deterioro sistematico).

99

Concentracion

La concentracion puede ser también
de actividades y funciones, sin ser
necesariamente de poblacion. Los
sistemas se convierten en el medio
natural de la actividad economica,
caracterizado por su articulacion
con mercados y por las sinergias
que se producen entre actores
(institucionales, empresariales,
profesionales, etc.)
interdependientes.

Esta concentracion tiene sus puntos
fuertes, en lo material y lo
simbdlico, en los nodos de
comunicacién entendidos como
centros urbanos, o lugares dotados
de polivalencia. Sin embargo, estos
nodos son muchas veces mono-
funcionales y expresan mas la
dindmica de fragmentar que la
necesidad de  cohesionar el
territorio y la poblacion.

Comunicacion
La comunicacion es la
caracteristica y el reto principal de
las ciudades. La competitividad en
la globalizacion exige maximizar
tanto la comunicacién con el
exterior  (puertos, aeropuertos,
telecomunicaciones, nuevas
infraestructuras  viales y de
ferrocarril, centros de convenciones
y congresos, ferias y exposiciones,
etc.) como con la comunicacion
interna, en la medida en que la
ciudad es un sistema de centros
urbanos la comunicacion optima es
Volumen _01_25
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el requisito indispensable de
funcionamiento de la nueva
metropolis, como lo era en la
antigiiedad, pero a una escala
mayor.

Movilidad

El cinturén periférico de la Ciudad
de México deberia basarse mas en
un sistema de relaciones eficaces
entre los distintos tipos de sistemas
de transporte y vialidad que en
pretender extender las virtudes del
cinturon periférico de una ciudad
colapsada hacia su interior, por
ejemplo: de poco sirve recorrer
veinticinco kilémetros en quince
minutos si para los dos kilémetros
que faltan para alcanzar el destino se
tarda cuarenta minutos. Una nueva
estructura debe ponerse a funcionar:
una estructura que permita “circular-
estacionar-tomar”, un transporte
eficiente  hacia el interior de la
ciudad, hacia la periferia y hacia las
afueras en metro, trenes, autobuses,
taxis, etc.

Por lo que se requiere de un gran
articulador para la ciudad que
contenga estructuras de servicios
urbanos ligados a articuladores de
distintas dimensiones localizados de
manera mas eficiente dentro del
territorio, asociados a los sistemas
de transporte metropolitanos.

Planear la periferia, la nueva
proyeccion de desarrollo para la
ciudad implicaria necesariamente
reformar el centro.

La importancia de la nueva
estructura urbana ligada a la nueva
red vial para el funcionamiento de la
ciudad se pone de manifiesto en el
presente y con mayor exigencia en
un futuro proximo, ya que cada vez
mas gracias a sistemas de
comunicacién e informacién mas
avanzados, se puede vivir y trabajar
en puntos lejanos dentro de Ia
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ciudad o fuera de ella sin dejar de
estar relacionados. Entonces el acceso
a las estructuras de equipamiento o a
distintos puntos de la ciudad se
producira eficientemente y de forma
agradable para asistir a los servicios y
obligaciones; trabajo, ocio, compras,
educacion, etc.

Estas nuevas funciones centralizadas
a gran escala condicionara la nueva
estructura de la ciudad.

Espacio metropolitano

Es en este marco de nuevos retos se
plantean las actuaciones
metropolitanas,  estas deben
responder a tres exigencias que son a
la vez complementarias en sus
objetivos y contradictorias en su
modo de ejecucién sectorial o
puntual: la  competitividad, la
integracidn y la sustentabilidad.

La Sub-Metropolis, entendida como
un sistema suburbano, es decir
discontinuo, funcional y objetivo de
las actuaciones en un futuro, es el
espacio estratégico por excelencia.
Un espacio estratégico entendido
como espacio econdémico.

El ambito suburbano es hoy el marco
natural de la actividad metropolitana.
El espacio estratégico metropolitano
es también el nuevo espacio de
integracion socio-cultural. La
constitucion de espacios urbanizados,
es en los que la ciudad corre riesgo de
diluirse, las  desigualdades 'y
marginaciones de grupos sociales y
de territorios y la complejidad del
entramado institucional, que dificulta
su visibilidad, son desafios a los que
la ciudad debe dar respuesta para
evitar que los procesos de
desintegracion se impongan a los de
integracion socioculturales,
economica y funcional.

Generadores de la ciudad
metropolitana



Los elementos definitorios que a lo
largo del siglo XX se reconocen
como generadores del modelo de
ciudad metropolitana son:

a) concentracion de poblacion y
actividades  (industriales y de
servicios); b) densidad de relaciones
sociales, derivada de la
heterogeneidad y
complementariedad de los grupos
sociales; ¢) diversidad de funciones;
d) centralidad respecto a un
territorio; e) cohesidon socio
cultural expresada en la cultura
civica; f) existencia de instituciones
politicas 'y la capacidad de
autogobierno.

Tesis Sub- Metroépolis
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(Estas caracteristicas, consideradas
aun hoy como positivas o deseables,
existen o son viables en la nueva
ciudad metropolitana? En la ciudad
metropolitana coexisten dos
dindmicas  contradictorias  que
alimentan dos visiones opuestas de
ciudad. Estas dos visiones forman
parte por igual, como las dindmicas
en las que se sustentan de la realidad
y muchas veces coexisten en la
ciudad metropolitana.

Por una parte la wurbanizacidon
resultante del espacio de flujos, del
territorio de geometria variable, de
los nodos mono funcionales que
producen “ lugares débiles “, y por
otra parte ante la voluntad de
producir ciudad, como espacio
optimizador de las sinergias, como
territorio de la cohesion, como
conjunto de " lugares fuertes " que
generan identidad.

En ambos casos una cuestion clave
es la movilidad-accesibilidad que
garantiza la articulacion del sistema
urbano. Y otra cuestion clave es la
concepcion de las centralidades,
entendidas como nodos funcionales,
como lugares polivalentes, que
cohesionan el territorio para que
funcione como un todo.

Los objetivos principales de la
actuacion estratégica son los que
permitan dar un salto cualitativo en
cuanto a la accesibilidad y
movilidad del espacio urbano
regional y a la generacién vy
reconversion de centralidades en el
conjunto del territorio urbano
regional.

La accesibilidad y la movilidad
interna son requisitos indispensables
para la competitividad de la ciudad
como ~ medio econdmico
permitiendo que cumpla su funcién
de integracion social.

La construccion de la ciudad

metropolitana exige completar la
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movilidad con la multiplicacién de
centralidades. La dindmica actual
conduce a la congestion de las areas
centrales, polivalentes e integradoras.
La generacion de centralidades
cumple no solamente el objetivo de
multiplicar los centros existentes
congestionados o de recuperar para
ciertas  funciones centrales los
antiguos centros degradados, sino
también se planean como operaciones
destinadas a cambiar la dinamica y
escala de la ciudad, articular y
cualificar las periferias urbanas y
proporcionar un desarrollo sostenible
y fuerte al territorio.

Los espacios polivalentes y publicos
son por ello un objetivo clave de la
construccion de la ciudad
metropolitana, en la medida que se
concilian como creadores de
centralidad de una movilidad
integradora.

Este territorio adquirira una nueva
relevancia como centro de actividades
e intercambio de trasporte
interregional.

PROPUESTA:

La estrategia para aprovechar el
potencial de este territorio se basa en
desarrollo de desarrollo urbano formado
por cinco areas territoriales-
conceptuales:

e viabilidad economica,

e transporte,

e vivienda y comercio

e investigacion y tecnologia
e medio ambiente y cultura
e servicios urbanos

Viabilidad economica:

Se basa en el espacio concedido a la
iniciativa privada para la construccion
de equipamientos corporativos de
oficinas, financieros, turisticos, etc.
Representaria el mayor porcentaje de
construccion concentrada en una zona



que representaria un  porcentaje
minimo del territorio total.

Finalidad érea viabilidad econdmica:

1 La activacion e incentivos de
inversion por medio de los cuales se
invertiria el capital en un 80% de la
inversion total para el desarrollo del
territorio de la Sub-Metropolis.

Tesis Sub- Metroépolis
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2 Mantener una dinamica constante
de trabajo e inversion.

3 Financiamiento para construccion y
mantenimiento  del  equipamiento
urbano propuesto.

4 Aportacion para el desarrollo de la
infraestructura necesaria _ propuesta
para la eficiente relacion con la
ciudad.

Comunicaciones y
transportes:

Basado en la identificacion y
desarrollo de puntos de relacion
estratégicos de la ciudad, ligados al
proyecto, para detonar rutas de
distribucién eficientes para la ciudad.
Asi como contener en este territorio
estaciones estratégicas multi modales
de transporte para la ciudad y su
relacion  foranea, tren, metro,
autobuses las estaciones de
distribucién ubicadas en dos puntos
entrada-salida, se refiere a su funcion
como receptoras y distribuidoras para
su eficiente integracion metropolitana,
receptora de los flujos internos de la
ciudad hacia el territorio, distribuidora
de flujos hacia el nuevo aeropuerto,
transporte de pasajeros, y mercancias,
sumar una comunicacion perimetral
con la ciudad. A través del periférico
metropolitano y mas estaciones de
distribucién ubicadas dentro del
territorio.

Medio Ambiente y Cultura:

Enfocado en estrategias de
mejoramiento y desarrollo de las
zonas colindantes de manera directa a
través del tratamiento de la periferia
del territorio, concedido a desarrollos
habitacionales y equipamiento urbano.

Finalidad area comunicaciones y

transporte:

1 Enfocado a al wviabilidad y

sustentabilidad del proyecto asi como

una integracion dindmica con la
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ciudad. Aportando estrategias de
mejoramiento de comunicaciones para
la ciudad y sus habitantes.

Conceder a la ciudad de espacios
necesarios para instalaciones culturales
y espacios para el descanso y el ocio
sumado a su  aprovechamiento
ecologico reserva de territorio vegetal
equipado con tecnologias avanzadas en
la recoleccion de energia y otros
recursos aprovechando la extension
territorial e infraestructura propuesta
para las comunicaciones transporte
publico eficiente ligado a la ciudad
Incentivando una afluencia constante a
estos espacios por los habitantes de la
ciudad cubriendo esta demanda ya que
los espacios en la ciudad hacia son
escasos o de dimensiones limitadas.

Espacios propuestos medio ambiente:
= Conjunto cultural

= Pabellones de exposicion
= Biblioteca

= Teatro

= Auditorio
= (Cine

=  Museo

= Feria

= (Centros IMAX

=  Parque metropolitano

= Parque urbano

= Instalaciones deportivas

= Teatro al aire libre

= Cuerpos de agua

= Reservas ecologicas

= Instalaciones tecnoldgicas
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SEGUNDA PARTE
DELIMITACION DE
ESTUDIO

ANALISIS GENERAL

Area de estudio general — Distrito
federal

Tamafio y Expansion

La Cuidad de México (latitud 19.433,
longitud 99.111) representa el 0.23%
de la superficie del pais y cuenta con
el 18% de la poblacién nacional. La
ciudad ahora considerada como el
centro de las actividades mas
importantes de la nacién. Se ha
convertido en una esponja,
absorbiendo grandes cantidades de
poblacién inmigrante de otros estados
politicos, en la busqueda de mayores
oportunidades de trabajo y
expectativas de una vida mejor. El
crecimiento de la Ciudad de México
en los ultimos 20 afios ha aumentado
6 veces mas de lo que era en ese
entonces y durante el siglo pasado a
tenido una tasa de crecimiento anual
en su area de 13.66Km2. Este
crecimiento ha creado grandes
cinturones de miseria a lo largo de la
periferia, con escasez de servicios e
infraestructura. Asi también las zonas
de reserva ecologica han tenido una
gran afectacion en su superficie
debido a los pobladores irregulares.

En el afio 2000 el Distrito Federal,
capital de la Republica Mexicana,
unidad politica creada en 1928
dividida en 16 delegaciones politico —
administrativas ~ representaba  una
superficie de 1,483 km’ y se
encontraba habitada por 7, 850,000
habitantes.
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Asi mismo la Zona Metropolitana del
Valle de México formada por el Distrito
Federal y 59 municipios conurbanos,
comprendida  por un  numero
importante =~ de  municipios  con
caracteristicas rurales que por su
localizacion estan sujetos a fuertes
presiones de doblamiento, representaba
una superficie de 7,410 km®.

Considerando la Mancha Urbana como
el area fisica urbanizada que mantiene
una  intersecciébn  socioecondomica
directa, constante e intensa con la
ciudad, sin sujetarse a los limites
politico-administrativos representaba el
1,325 km® de area fisica urbanizada.

Consideraremos como area de estudio
el limite politico del Distrito federal y
unicamente la parte de la mancha
urbana comprendida dentro de este
limite.

Para el estudio y andlisis del area antes
mencionada dividiremos la superficie
del Distrito Federal en 5 cuadrantes
Noroeste, Noreste, Suroeste, Sureste y
Centro.

NO

Azcapotzalco
Miguel Hidalgo
NE

Gustavo A. Madero
Venustiano Carranza
C

Cuauthemoc

SO

Alvaro Obregén
Benito Juarez
Coyoacan
Cuajimalpa
Magdalena Contreras
Tlalpan

SE

Iztacalco
Iztapalapa

Milpa Alta

Tlahuac
Xochimilco
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Del 100 % de la superficie del Distrito
Federal el 55% del area corresponde
a zonas de conservacion ecoldgica y
76 hectareas para recarga de acuiferos.
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Usos de zonas de conservacion:
44%  Forestal

38%  Agricultura

13%  Pastos

5% Urbano

Las areas verdes ocupan 3,300
hectareas y 4.3% de la superficie
urbana que equivalen a 3.9 m’ por
habitante muy por de bajo de lo que
estipulan las normas internacionales
(minimo 9 m? por habitante).

El 45% restante de la superficie se
encuentra urbanizada abarcando 73
mil hectareas de area habitable, de este
porcentaje el 81% es area urbanizada y
el 29% area de asfalto, banquetas y
metro.

Poblacion y Vivienda

El 50 % de las viviendas construidas
esta conformado por  colonias
populares y asentamientos irregulares.
El 60% del area construida de la
Ciudad de Meéxico lo ocupan
asentamientos que surgieron de
manera ilegal.

La conformacion de los asentamientos
irregulares se da por medio de la
invasion de tierras, lo que significa
que la urbanizacion popular se ha
desarrollado  fundamentalmente a
través del fraccionamiento ilegal del
suelo. Por el tipo de formacion y
desarrollo inicial de las colonias
populares estas carecen durante
muchos afios de todo tipo de servicios.
Algunas viviendas todavia tienen piso
de tierra y techo de carton,
presentando un alto indice de
hacinamiento. En estas colonias la
poblacion es mas joven que en el resto
de la ciudad y el grueso de las familias
se encuentra en etapas tempranas del
ciclo familiar.
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En los ultimos afios, la distribucion del
DF por delegacion ha sufrido cambios
significativos en el movimiento de
pobladores las delegaciones mas
urbanizadas, que no contienen areas de
reserva ecoldgica han disminuido su
poblacion  Azcapotzalco, Iztacalco,
Benito Juarez, Cuauthémoc, Miguel
hidalgo y Venustiano Carranza
mientras que las delegaciones con areas
de reserva ecoldgica han incrementado
su poblacion.

El numero de habitantes en el 2000

NO

Azcapotzalco 456.353
Miguel hidalgo 356,119
NE

Gustavo A. Madero 1
279,279

Venustiano Carranza 489,817
C

Cuauhtémoc 528,106
SO
Alvaro Obregén

711,560
Benito Juarez 367,278
Coyoacan 675,668
Cuajimalpa 150,331
Magdalena Contreras 226,451
Tlalpan 605,641
SE
Iztacalco

421,471
Iztapalapa 1, 766,261
Milpa Alta 90,748
Tlahuac

293,194
Xochimilco 378,644



14/Covarrubias,
Francisco, “Ciudad de
México Desarrollo
Urbano. Visidon 2020%,
DDF-. Noriega
Ed..1997.

15/ Wrard ,Peter;
“México una Mega
ciudad. Produccion y
reproduccién _de un

medio ambiente
urbano®; Meéxico,
CONCACULTA
1991.
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1900 1950 1960

Q
e
=

344,721 1,100,000 5,400,000
habitantes habitantes habitantes
27.14 km2 229.62 km2 470.07 km2
1970 1980 2070

9,200,000 12,900,000 19,000,00
habitantes habitantes habitantes
682.60 km2 1056.64 km2 1,325.76 km2

expansidn de la mancha urbana de la ZMUM

P.1
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16/ “Programa de

ordenacion de la zona
metropolitana del
Valle de México*,
GDF- Sedesol, 1999.

Municipios conurbados de la ZMVM

P.2
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17/ Wrard ,Peter;
“México una Mega
ciudad. Producciéon y
reproduccién _de un

medio ambiente
urbano®; Meéxico,
CONCACULTA
1991.

18/ Romero, Fernando
“ZMVM”;

Laboratorio de la
ciudad de Meékxico;

Distribucidn de |a riqueza reflejada
en localizacion de la vivienda_D.F.

P.3
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Ingresos y Producto Interno Bruto
En 1997 la Zona Metropolitano del
Valle de México ocupaba el 0.23% de
la superficie del territorio nacional,
contenia al 18% de la poblacion y
producia el 32% del Producto interno
Bruto. (INEGI 1997)

Tasa de participacion nacional
0.32% ganaderia

0.59% agricultura

9.82% electricidad, gas, y agua
20.74% comercio

25.8% manufactura

27.72 % manufactura

28.24% construccion

28.4% turismo

53.76% financiero |

En los ultimos 20 afios el crecimiento
en los sectores de comercio, servicio y
comercio han tenido un gran
incremento dejando por debajo a la
industria y la manufactura en la Zona
Metropolitana del Valle de México.
En este mismo periodo el salario
minimo ha perdido el 70% de su poder
adquisitivo. El 100 % del salario
minimo de 1980 se ha reducido al
30% en términos reales.

En el afio 2000 el 55% de la poblacion
tiene un ingreso por debajo de la linea
de pobreza que representa menos de
tres salarios minimos mensuales.

Con la inercia de estos resultados los
indices de robos y delitos cometidos
en la ultima década se han duplicado y
en consecuencia el presupuesto
destinado a la seguridad publica se ha
incrementado.

Delegaciones con mayor indice de
delitos cometidos

Cuauhtémoc
25,785 robos
175 homicidios
5,112 lesiones
135 violaciones

Total 31,207
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Gustavo A. Madero
21,484 robos

264 homicidios
5,492 lesiones

253 violaciones
Total 27,493

Iztapalapa
21,932 robos
332 homicidios
4,400 lesiones
205 violaciones
Total 26, 869

Vialidades Transporte

Dentro de la Zona Metropolitana del
Valle de México el 27.5% del area
urbana esta destinada a usos viales.
Esto equivale a 9,116 Km., de los
cuales unicamente 602 son vialidades
principales

Los resultados que destacan  del
estudio elaborado por el INEGI en
1994 muestran que de los viajes-
persona-dia del area metropolitana de la
Ciudad de México el 55% se realizaban
en taxis colectivos o peseros, el 16%
en automoviles, el 13% en el metro, el
6.7% en autobuses y el 8.1% restante en
taxi, autobuses suburbanos y otros
modos.

Automovil Particular
En 1994 2, 707,230 particulares
circulaban en el Distrito federal.

64% de las familias no contaban con
automovil propio

26% uno

6.9% con dos

2.6% dos o mas



Metro

Después de 30 afios de operacion el
metro  cuenta 11 lincas  en
funcionamiento, 167 estaciones 178
Km. de longitud 191 kilémetros de
dobles lineas y transporta 45 millones
de habitantes diarios. Las Lineas 1,2 y
3 concentran el 58% del pasaje
movilizada.

Las tres primeras lineas se
construyeron para descongestionas el
Centro  Histérico y comunicar la
periferia donde habitan los
trabajadores, el resto también se hizo
con trazo radial tomando el Centro
Historico como centro de donde
salen a la periferia , lo que termino por
congestionar aun mas el Centro
Histdrico .

El metro moviliza 4.5 millones de
personas diariamente, el 53% de esos
pasajeros realizan por lo menos un
trasbordo y el 60% utiliza ademads otro
medio de transporte para llegar a su
destino final.

Los trenes de 9 carros trasladan 1,530
pasajeros holgadamente, aunque es
posible llegar a 2,295 , lo que significa
que cada tren puede movilizar entre
30,000 y 60,000 pasajeros en una hora
en cada direccion.

Trolebus
En los ultimos 10 afios el nimero de
pasajeros transportados por trolebus ha
ido disminuyendo. La red cuenta con
400  unidades que  movilizan
diariamente solo 174 mil pasajeros

Autobuses urbanos

Los autobuses urbanos o R100 26%
cubrian el 26% de la demanda de
viajes de la metropoli en 1988, para
1991 solo cubria el 20 % para que en
el afio 1194 solamente el 7% y dos
aflos después desapareciera de las vias
de transporte, causando un incremento
descontrolado en las unidades de
Microbuses.

Tesis Sub- Metroépolis

Taxis
El Distrito Federal cuenta con
aproximadamente con 80 mil taxis
libres registrados, 10 mil sitio y 5 mil
metropolitanos con servicio al Distrito
Federal y municipios conurbanos.

Taxis colectivos o peseros
Los peseros han registrado un
crecimiento acelerado y para el 2000
son ya un medio principal de transporte,
en los ultimos 20 afios el crecimiento de
las unidades ha sido de un 55 %.

En la actualidad la ciudad de abasto a
23,000 microbuses, 4,000 combis de
ruta fija y 92,000 taxis de ruta no fija o
libres

En los ultimos 20 afios el nimero de
microbuses y combis aumento 13 veces.

3.5 millones de vehiculos integran el
parque automotor registrado den el DF
consumen anualmente 530 millones de
gasolina y 162 millones de diesel.

En cambio el metro y los 344 carros de
tren ligero constituyen el transporte
limpio con minimo de consumo de
energia

Red Vial

Las vias perimetrales por el oriente y
norte son libres, en tanto que por el
poniente son de cuota en su primer
tramo Lecheria-La Venta se encuentra
en proyecto el segundo tramo La Venta-
Colegio Militar y su continuacion hasta
formar el circuito trans metropolitano.

Querétaro 32,000 vehiculos
diarios
Pachuca 15,000 vehiculos
diarios
Texcoco Apizaco 11,000 vehiculos
diarios
Cuernavaca 45,000 vehiculos
diarios
Toluca 25,000 vehiculos
diarios
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Puebla y Querétaro son las que tienen
mayor demanda por tener conexion
con otras zonas importantes de
generacion de viajes. Los flujos mas
importantes son provenientes del norte
y del poniente que llegan a la ZMVM.

La mayor demanda de pasajeros
(autobuses) se da hacia Toluca y
Cuernavaca con un volumen diario de
10, 000 y 7,000 pasajeros diarios
respectivamente.
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MLPA ALTA

PRINCIPALES VIALIDADES
NODOS CONFLICTIVOS_D.F.

P.4

L1 Obsarvatorio_Panitién

L2 Cuatro camincs_ Taxquela

L3 Indios Verdes _ Uriversidad
L4 Martin Carrora _ Sarta Anita
LS Palitéenico_ Partitin

L6 EI Rosarko _ Marin Camern

L7 El Rosario_ Barranca del Muaro 19/ Ror

LB Garibaldi _ Constitucién de 1917 «

L8 Tacubaya _ Panttin ZMV!

LA Pansitian _La Paz Labora

LB Bugnavisia _Cd Astoca .
ciudad
Meéxice

Sistema de transporte colectivo metrﬁ_l].F.
P.5
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20/ “Programa _de
ordenacion de la zona

metropolitana del
Valle de México*,
GDF- Sedesol, 1999. CLERMAVACA

Zonas_D.F. tiempo de recorridos en transporte piblico

P.6
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Red Ferroviaria
El DF esta servido por una red
ferroviaria que lo comunica con el
resto del pais. Por su intensidad de
uso, destaca la via central, saliendo de
Buenavista que conecta al norte y
occidente, asi como las lineas
troncales que salen al oriente para
integrarse a Veracruz y el sureste. Las
lineas férreas son utilizadas por trenes
de carga con servicio de pasajeros
hacia destinos regionales, ademas se
aprovechan las lineas dentro de la
ZMVM, para dar servicio a zonas
industriales y bodegas.

La accesibilidad por ferrocarril a las
terminales de Pantaco y Buenavista se
hace principalmente por las lineas que
van a Querétaro y Veracruz. Las vias
de Cuautla, Pachuca, Cuernavaca y
Texcoco practicamente estan en
desuso por lo que es posible su
recuperacion para el  transporte
metropolitano de pasajeros.

La recuperacion de la via ferroviaria a
Pachuca (ferrocarril Hidalgo) presenta,
ademdas diversas ventajas para el
transporte multi modal ya que al inicio
de la via se encuentra en la Estacion
Martin Carrera del metro donde
confluyen las lineas 4 y 6.

Finalidad 4rea comunicaciones Yy
transporte:

1 enfocado a al viabilidad y
sustentabilidad del proyecto asi como
una integracion dinamica con la
ciudad. Aportando estrategias de
mejoramiento de comunicaciones para
la ciudad y sus habitantes.

Flujos de informacion

De una manera sistemdatica y funcional
consideraremos que la region de

Tesis Sub- Metroépolis

estudio como una regién global de
subsistemas sera la mancha urbana que
ocupa el Distrito Federal. La finalidad
sera programar la Sub-Metropolis con
los subsistemas necesarios para dar un
equilibrio a la mancha urbana del
Distrito Federal.

La metodologia divide la zona de
estudio en 5 zonas segin su
localizacion geografica.

NO

Azcapotzalco
Miguel Hidalgo
NE

Gustavo A. Madero
Venustiano Carranza
C

Cuauhtémoc

SO

Alvaro Obregén
Benito Juarez
Coyoacan
Cuajimalpa
Magdalena Contreras
Tlalpan

SE

Iztacalco
Iztapalapa

Milpa Alta

Tlahuac
Xochimilco

Considerando que los resultados
afectaran de manera contundente la
relacion de subsistemas dentro de la
Sub-Metrépolis se confirmara la
informacién a base de superposiciones
de los flujos de informacion derivados
por las zonas norte — sur y este — oeste,
teniendo en cuenta la zona centro
unicamente para un estudio global del
territorio.

Las tablas de flujos contendran los
subsistemas mas relevantes que hacen
funcionar la ciudad. Los subsistemas
estudiados seran aquellos de mayor
relevancia segin su area y su funcién
dentro de la mancha urbana.
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Subsistemas

Educacion

Educacién Media Superior
Educacion Superior
Institutos tecnoldgicos
Cultura

Archivos especializados
Museos de arte

Centros de cultura

Salud

Hospitales generales
Hospitales regionales
Hospitales de especialidades
Asistencia social

Casas cuna

Casas hogar

Centros de rehabilitacion
Comercio

Tiendas de auto servicio (superficie

mayora 5,000 mts2)

Centros comerciales

Macro centros comerciales
Mercados regionales

Abasto

Rastros

Centrales de abasto
Comunicaciones
Administracion de correos
Administracion de telégrafos
Oficinas comerciales Telmex
Transporte

Centrales de autobuses
Centros de carga

Centros de transferencia multi modal
Recreacion

Plazas civicas

Parques urbanos

Deporte

Unidades deportivas
Ciudades deportivas
Administracion Publica
Oficinas de gobierno federal
Oficinas delegacidnales
Edificios gubernamentales
Servicios urbanos
Estaciones de Bomberos
Estaciones de Policias
Estaciones de
residuos
Cementerios
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transferencia  de

La

informaciéon se transformard de

manera practica para su comprension e
ira transformando su unidad segun la
lectura de estas.
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zonas_D.F.

P.7
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CENTRO CULTURAL RAFAEL SOLANA

PLANETARLO LUIS ENRIGUE ERRO

MUSEQ UNIVERSITARIO DEL CHOPO

PALACIO DE MINERIA
MMUSED NACIONAL DE ARTE

; o CENTRO DE LA IMAGEN
IMUSED NACIONIONAL DE ANTROPOLOGIA — MUSED DEL TEMPLO MAYOR

MUSED NACIONAL DE ARTE MODERNO u 4 y . = FTTARD COLEGIO DE SAN INDELFONSO

PALACIO DE BELLAS ARTES
MUSED DE LA CIUDAD DE MEXICO

MUSEQ RUFING TAMAYD
MUSED NACIONAL DE HISTORIA:
MUSED DE HISTORIA NATURAL

MUSED DEL NIRO

INSTITUTO CULTURAL HELENICO

MUSED DE ARTE CARRILLO GIL

MUSED SOUMAYA
MUSEQ CASA DE LEON TROTSKY
MUSEQ DE CULTURAS POPULARES

MUSED DIEGO RIVERA

OYOACANENSE
FORO CULTURAL C ANAHACALLI

|

MUSEQ ARQUEOLOGICO CUICUILED

Principales centros culturales_D.F.

P.8

MUSEQ DOLORES OLMEDD
MUSED FRIDA KAHLO

CENTRO CULTURAL UNIVERSITARIO

MUNDOE —

PLAZA SATELITE

—~—

PABELLON POLANCO
PLAZA POLANCO

INTERLOMAS PLAZAGALERWS
SANTAFE —_

PLAZA UNIVERSIDAD
CENTRO COYACAN

PERISUR

21/ Romero, Fernando
“ZMVM”;

Laboratorio de la
ciudad de Meéxico;
México; 2000. CENTRO INSURGENTES  GALERIAS COAPA

Principales macro-centros comerciales_D.F.

P.9
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ANALISIS ESPECIFICO
Zona Nororiente del Distrito Federal

Caracteristicas urbanas

Propuesta

El predio del Aeropuerto Benito
Juarez se propone crear un Sub-
Metropolis.

El objetivo que definido es el de
proponer una estrategia de desarrollo
sustentable para la Ciudad de México,
mediante la ocupacién racional un
territorio  integrado  los procesos
sociales, economicos, vialidad y de
trasporte, en la regeneracion de los
recursos existentes en el Distrito
Federal.

Tablas de Flujos de Informacion
Son matrices empleadas para definir la
estrategia del plan maestro de la Sub-
Metrépolis.

Flujos
Inforn
Porcer
subsis
difere
delega
servic

Repre:
grafic:
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ANALISIS DE
INFRAESTRUCTURAS
URBANAS

Vialidad

Transporte
Administracion Publica
Industria

Vivienda y Comercio
Medio Ambiente
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N

norte

D

VIALIDADES
Viglidades existente

dentro de la zona de estudio.
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-y TRANSPORTE
@ Radios de influencia del transporte (metro y autobuses) existente en la zona de estudio.
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nore  ADMINISTRACION PUBLICA

@ Radios de influencia de administracién publica existentes en la zona.
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norte  INDUSTRIA
@ Radios de influencia de la industria existente en la zona de estudio.
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VIVIENDA Y COMERCIO

Radios de influencia del comercio y centros de barrio existentes en la zona de estudio.
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note  MEDIO AMBIENTE Y RECREACION e
Radios de influencia de las dreas existente de reacreacitn y medio ambiente en la zona de estudio.
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Flu os de infor acion. Region global de Estudio

Sub- Metrépolis

ZrarD

Zoapazeico. 0 0

10
iud idal o

075

26511

2017

)

rorto/ar +odo/cado.

Los flujos sobre puestos en la tabla superior determinan el porcentaje total de subsistemas que dan servicio a la region global (zona ubana del Distrito Federal) cada zona determina un porcentaje total de todos los subsistemas. Cada subsistema

indica su porcentaje mayor en celdas negras con nimeros rojos (ej. Educacién— Coyoacan )el menor porcentaje se indica en celdas negras con nimeros blancos ( ej. Educacion- Cuajimalpa fER ) .

La finalidad de crear una matriz de datos sera el de contener las mas variables posibles de una ciudad activa cuyos servicios satisfacen a zonas previlegiadas de su territorio.
Determinaremos el porcentaje necesaro para satisfacer las zonas mas afectadas y generar un equilibrio en los subsistemas de la Zona Global.
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Flu os de infor acién. Resultados de la Region global de Estudio

zcapatzaloo
i ud idal o 16075

usavo  adao rotesr
enustiano_arranza 1042 30

uau temoc 451 2451 251

ilpa_Ita
la_uac

@ imio 27 —

total

note/ar+esde/cede

La posicién por zona determina la suma de los porcentajes de todos los subsistemas. NO 60.75 NE (R C 245.11 SO EEEIR SE 240.17 de un total de 1199.83 de inmuebles representativos que dan servicio a la regién global.
14% 13% 20% 33% 20% 100%
Los flujos demuestran la decadencia de servicions en la ZNE. Esta escases sera contemplada para generar los porcentajes necesarios de los subsistemas en la Sub - Metropolis.

La superposicion de informacion por zonas y su localizacion geografica considera unicamente las zonas norte -sur , este-oeste NJEZR] S (EEES ; EEEE] O EEllde un total de 955 inmuebles representativos o unidades de informacién
(ui) que dan servicio a la regién global.
27% 53% 33% 46% 100%
La diferencia de unidades de informacion (ui) de las zonas norte—sur, este—oeste NS 1 . EO 1 dan un total de 470 ui de un total de 955 ui .El porcentaje de diferencia que se obtendra sera el minimo para un equilibrio de servicios
en la region global.
32% 16% 48%
[2NZ0 es 1a cantidad necesaria para satisfacer la zona en decadencia y en encontrar un equilibrio minimo en el porecntaje de servicios de cada subsistema en la zona global.
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Flu os de infor acién. Relacion de poblacién con los ser icio de subsiste as de la Region global de Estudio

aierte_poierte

Sub- Metrépolis

zcapatzaloo

i ud idal o

ustawo  adeo

ewustiano aranza

notear

uau temoc

528106

528106

528106

2451

haro_bre &

aiito u rez

O/EC N

ugjimelpa

a dalena attreras

lalpan

3500421

Ztacaloo

Ztapalapa

ilpa_Ita

la uac

ac imilco

2017

Los servicios de los subsistemas de la region global comparados con la cantidad de gente que habita las zonas determinan la gran cantidad de servicios en las zonas con menor poblacion.

Los movimientos de poblacién flotante generan gran parte del desequilibrio de la Regién Global.

Los servicios generados por la Sub- Metrépolis contemplaréan la relacién de los habitantes y su disposicion territorial.

rote/ar+ede/cese
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Sub- Metrépolis

Flu os de infor acién. Relacion de porcenta es de ser icio de subsiste as de la Region global de Estudio con los porcenta es a generar en la Sub - Metrépolis.
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El criterio de distribucién de los porcentajes de unidades de informacion en la ZNE generadas por la Sub- Metrépolis se de acuerdo a la falta de servicios de la zona global.

Los subsistemas de la zona global representan el B89 del area urbanizada de la Sub- Metropolis. EI B0I# destinada a la viabilidad econémica sera el eje detonador del conjunto de la Sub_ Metrdpolis. EI B5I08 restante representa la
superficie a ocupar por vivienda. Este porcentaje de area urbanizada del conjunto ocupa el de la Sub_Metropolis y el BOIFA restante destinada al area libre del conjunto.
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Flu os de infor acion. Relacion de porcenta es de la ZNE y el incre ento de ser icios de la Sub- Metrépolis

Sub- Metrépolis
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El porcentaje de servicios generados por la Sub- Metrépolis afecta directamente los subsistemas de la zona global el incremento de 76.13 ui distribuidos en los diferentes subsistemas de la ZNE se considerara como el 100% y se reparte de

manera regular en los subsistemas antes mencionados.

El incremento busca de manera objetiva el equilibrio de la zona global.
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Sub- Metrépolis

Flu os de infor acion. Region global de Estudio nue os resultados incluyendo los ser icios de la Sub- Metrépolis

Los flujos sobre puestos en la tabla superior determinan el porcentaje total de subsistemas que dan servicio a la nueva region global cada zona determina un porcentaje total de todos los subsistemas.

La Sub- Metrépolis genera de manera un equilibrio en la matriz de infomacion
Este incremento de los porcentajes en los subsistemas de la ZNE generara los servicios necesaros para crear un equilibrio con relacion a las demas zonas , el crecimiento ubica a la delegacion segundo lugar con mayor cantidad de subsistemas
que dan servicio a la zona global.
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CARACTER STICAS DE LOS
RECORRIDOS

1. RO C urubusco-Circuito
Interior

Presenta avenidas de alta velocidad
constantemente congestionadas,
arbolamiento 'y  desniveles en
camellones. La barda que rodea el
perimetro del actual aeropuerto es de
baja altura y presenta celosias que

permiten una visual a las pistas.

2. Aeropuerto Ci il

La presencia de puentes peatonales y
edificios de gran altura pertenecientes
al actual aeropuerto y, edificios de
estacionamiento de gran altura
conjugan la imagen de este borde.

. Pistas

Las actuales pistas reciben wvuelos
tanto nacionales como internacionales.
En los dltimos 50 afios han sido
pavimentadas por su constante
hundimiento alcanzando 2.5 metros
bajo el nivel de piso terminado.

. Circuito Interior
La principal via de llegada y salida al
aeropuerto genera la mayor cantidad
de tréfico por la alta afluencia de
automoviles que genera.

. A enida Fuer a A rea

La presencia de la estacion Hangares
altos flujos de peatones, los hangares y
talleres del aeropuerto crean el borde
hacia la avenida.

. A enida Re olucion

La barda que colinda con la calle
presenta una altura minima con
relacion a su importancia, la calle de
corta longitud remata con

Tesis Sub- Metroépolis

edificaciones de vivienda popular y
edificios federales del aeropuerto.

7.V a E press Tapo

La via de alta velocidad colinda con la
Alameda Oriente cuenta con gran
afluencia de automoviles. Esta via se
intercepta con Periférico y la Autopista
México- Texcoco.
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1. Ro C urubusco-Circuito
Interior
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2. Aeropuerto Ci il
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. Pistas
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. Circuito Interior
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. A enida Fuer a A rea
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. A enida Re olucion
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7.V aE press Tapo
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TERCER PARTE - PROYECTO URBANO

Desarrollo del Plan Maestro

Imagen objetivo
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Estudio y Esquematizacion de la Integracion Urbana
de la Sub- Metrdpolis. Estudio Estructura Urbana vs Estructura

Localizacién de Avenidas principales en la Zona. Aeropuerto.

Andlisis de avenidas existentes conjuntamente con
las pistas del Aeropuerto

Conclusion de la Estructura Vial de la Sub-

de Metrapolis.

Andlisis la Estructura del Aeropuerto.

Estructura Vial Oriente- Poniente.

Estructura Vial Norte- Sur y Oriente-
Poniente.
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Estudios esquematicos del Plan Maestro.

Estructura Vial Oriente- Poniente.

Estructura Vial Norte- Sur y Oriente- Poniente.

Conclusion de la Estructura Vial de la
Metrépolis.

Tesis Sub- Metrdpolis
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Estructura de Viabilidad Econdmica.

Estructura de Conformacién Urbana.

/

Estructura de Distribucién de Comercio.

Integracion de las Avenidas Principales del Distrito
Federal conjuntamente con la Estructura Vial
Propuesta para la Sub-Metrdpolis.

Estructura de Distribuciéon de la Reserva
Ecoldgica.
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Conceptos generadores de la Imagen de la Sub-
Metropolis.

Croquis conceptual. .- Maqueta de estudio - volumétrica.

Maqueta de estudio - volumétrica2.

Maqueta de estudio - volumétricai.

Isométrico de estudio.
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—

Croquis conceptual - Corte trasversal de la Sub- Metrdpolis.
2. Maqueta volumétrica de la Sub- Metrépolis - viabilidad econdmica.

Oriente
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Anteproyecto - Eje Viabilidad Econdmica
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Conexion con la ciudad.
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Estudios de impacto y afectaciones de las Zonas de la
Sub-Metrapolis en el entorno.

Vialidades.

Propuesta oriente _ poniente estado actual

Propuesta norte _ sur

Conexion inmediata a la cuidad
Resultado de Vialidades
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Transporte.

Radios de servicio de las estaciones del metro préximas a la Sub-Metrépolis

» *

s

Terminal de Tranporte de Disancias Largas.
(TTDL)
Salud. Comunicacion con el resto del pais.

Radios de servicio de una nueva linea de transporte.

Equipamiento actual Radios de servicio. Propuesta.

Cultura.

Equipamiento actual Radios de servicio. Propuesta.
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Gomercio

Equipamiento actual Radios de servicio. Propuesta. Impacto en la zona.

Educacion.

Equipamiento actual Radios de servicio. Propuesta.

fireas Verdes.

Areas verdes inmediatas. Propuesta.
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Estudios de ocupacion de las Zonas de la
Sub- Metrdpolis

Volumen 01 76

Viabilidad Econdmica / Transporte
Gomercio /Vivienda /Servicios Urbanos

Medio Ambiente /Tecnologias /Cultura

Imagen objetivo del conjunto




Estratificacion de las Zonas de la Sub- Metrdpolis

/
.
-
L

Vialidades

Viabilidad econémica
Transporte

Vivienda y comercio
Investigacion y tecnologia
Medio Ambiente y cultura

Servicios Urbanos

Tesis Sub- Metrdpolis
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-
mmm  VIALIDADES EXISTENTE
mmm VIALIDAD PROPUESTA ORIENTE PONIENTE

wem  VIALIDAD PROPUESTA NORTE SUR

VIALIDADES
@ Propuesta del funcionamiento de la vialidades dentro de |a zona de estudio, y |a integracidn de estas con las ya existentes.

Volumen 01 78



norte

ZONA DE VIABILIDAD ECONOMICA

internan
4/60

>

Tesis Sub- Metrdpolis

s ZONA INTERNACIONAL

Embajadas
Consulados
Servicios
Holgles

Comarcio

Festsuranies
Esiaconamisntos

Trangpone
ermacional

4/60
mmm ZONA DE OFICINAS

Corporativos internacionales
Corporativos nacionales
Servicios

Holes

Comarcio

Restauranies
Estaconaminnios

Esta zona se desarrolla a lo largo del eje oriente poniente de la Sub-Metrépolis. Con esto se busca generar un eje econdmicamente activo el cual interacturara
con todas las zonas que integran la Sub-Metrépolis. Este eje contiene : zona de oficinas, industria ecologica y una zona internacional. Las cuales contendran:
corporativos internacionales y nacionales, hoteles , restaurantes, comercio, embajadas, consulados, estacionamientos, espacios publicos entre otros.

Esta se desarrolla sobre una plataforma elevada del nivel vehicular que atraviesa la Sub-Metrdpolis.
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1 ZONA DETRANSPORTE 100%
Estacion ferroviaria 40%
. Estacion de autobuses 20%
i Estacion de metro 5%
Centro de intercambio mercantil  30%
‘ Servicios 5%
Estacionamientos
3 + Comercios.
[ ] . Restauranisg
& ]
-
L]
L ]
[ ]
|
L ]
-
L 2
L °

TRANSPORTE

El transporte se divide en dos zonas las cuales se ubican a cada extremo del eje econdmico (oriente-poniente), la primera se ubica en el extremo oriente la cual por su posicidn

estratégica de comunicacién tanto al interior como al exterior de la Ciudad de México es la de mayor importancia, albergando a la estacidn principal de |a red ferroviaria que a

@ partir de esta se desarrollaria hacia el interior de la Republica, la cual brindara servicio tanto de pasajeros como, en este punto también se ubicara una estacién de autobuses
que cubrfan tanto rutas urbanas como fordneas, ademds de la estacidn principal de un sistema de transporte urbano de aita velocidad. El segundo se encuentra ubicado en el

extremo poniente el cual tiene como objetivo la recepcidn de pasajeros como mercancia del interior de la Ciudad de México hacia la Sub-Metrdpolis y su distribucion dentro de
la misma.

norte
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' » IR o viviendalcomercio
el iy LM 4 6/50
= s 1 viviendal/comercio
== el 6/50
A N, rcio cogercio
el 6/50

wivienda/comercio

VIVIENDA Y COMERCIO

— ¢ |
o ~ / mmm ZONA DE COMERCIO 100%
f.-' < s Comercio terciario 95%
/ : Servicios 5%
g / / Estacionamienton
1 v / AL
g, 2 \ - === 7ONA DE ABASTO 100%
— — \ ¢ / Centro de multimodal de abasto 70%
. * N o 4 Almacenamiento de mercancias 20%
/ e Servicios 10%
\ / Estacionamianids
‘ | I Marcados
.’r. ——
J / | VIVIENQNCOMERC[O 100%
Vivienda multifamiliar nivel medio-alto 25%
Vivienda multifamiliar nivel medio-medio 25%
\/ﬁv’i’enda multifamiliar nivel medio-bajo 25%
~ Comercio 15%
Servicios 10%
Estacionamiantos
Vigilancia

COMERCIO EXISTENTE EN LA ZONA
NORORIENTE DE LA CIUDAD DE MEXICO

CENTROS DE BARRIO DE LA REGION
NORORIENTE DE LA CIUDAD DE MEXICO

La zona de vivienda se encuentra ubicada en dos puntos de la Sub-Metrdpolis. Uno de ellos se desarrolla a través del eje transversal (norte-sur), la cual tiene una relacidn
directa con eje econdmico (oriente-poniente) al cruzarlo, para con esto generar una condicidn de equilibro entre las actividades. El segundo punto se encuentra ubicado al
extremo sur poniente, el cual tiene la intencién de crear un punto de relacion con la vivienda existente en el tejido urbano, para propiciar una influencia de regeneracion en

esta. Dentro de estas zonas de vivienda se contempla un porcentaje de comercio para el abastecimiento local.

El comercio se divide en tres grandes zona, la primera se encuentra en el extremo oriente la cual tendra la funcion de recibir, almacenar y enviar mercancias provenientes
del exterior de la ciudad a esta y otras ciudades. La segunda funge como un punto intermedio, ubicdndose en el eje intermedio transversal de liga directa con la vivienda y
oficinas, y el tercero se ubica en la zona norponiente donde se desarrollan actividades de comercio de alta densidad hacia el interior de la Ciudad de México.
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Institutos de
investigacion
4170

4/80

INSTITUTOS DE INVESTIGACION
Institutos de investigacion publicos
Institutos de investigacion privados
Servicios

Hotoles

Comarcia

Restourantes

mmm  ZONA DE TECNOLOGIA
Desarrollo y experimentacion de
tecnologias
Servicios
Hoteles
Comercio
Restaurantes

INVESTIGACION Y TECNOLOGIA
norte La zona de investigacion se encuentra inmersa en el eje oriente poniente de la Sub- Metrdpolis relacionandose intensamente con el eje de oficinas y la zona
@ de medio ambiente siendo un punto de convergencia de ambas partes, para con esto conjugar un trabajo interdisciplinario en busca de resultados
comunitarios para la ciudad.
La zona de tecnologia se sitta en los bordes de la Sub-Metrdpolis generando con esto dreas de servicio para la integracidn del tejido urbano, estas
tecnologias recibirdn financiamiento directamente de los corporativos de la Sub- Metrdpolis, esta zona tiene como prioridad de la produccidn para el
abastecimiento auténomo de la Sub-Metrépolis, desligdndose de la infraestructura de la Ciudad de México en términos de consumo y retribuyendo a la
ciudad con un 40% de este.
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=7 / : ! \ ZONA ECOLOGICA 100%
N /\ | _' _ Area libre 85%

4 | 7 Recreacion 5%
"o \ / y Deporte 5%
_ = Servicios 5%

. . : ______1_-..T = N Comencio )

o | s Restauranes

A 4 F l /N
‘\- N N N === AREAS VERDES EXISTENTES EN
=k . R — LA DELEGACION VENUSTIANO
\ f ' \ CARRANZA.

I 'Il
i MEDIO AMBIENTE Y CULTURA L '

@ Esta zona se conforma por una franja ubicada en la zona oriente de la Sub-Metrdpolis, con mse busca una m;efaecién con el eje oriente poniente. Este serd un espacio
' densamente poblado por vegetacidn, dentro del cual se integrara una zona de institucion de investigacion publicos y privados, ademés de museos, centros culturales,
espacios de recreacion y esparcimiento todos con la premisa de integrar una importante zona de esparcimiento para la ciudad.
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norte ZONA DE SERVICIOS URBANDS
Esta zona se encuentra ubicada en la punta poniente de la Sub-Metrdpolis, Su ubicacidn responde a la cercania con la zona centro de la Ciudad de México y importancia de la zona dentro de la Sub-N
@ como punto de entrada y salida de la misma hacia la ciudad. Esta zona contiene edificios gubernamentales, de asistencia social, de hospitales y servicios urbanos, y el reciclamiento del actual estacii
del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México.

Volumen 01 84

i
~ estacionamiento

asistencia social
4/25

ZONA DE GOBIERNO
Oficinas de gobierno federal
Oficinas delegacionales
Edificios gubernamentales
Servicios

Comarcio
Estacionamienios
Reataurntes

ASISTENCIA SOCIAL
Casa cuna

Casa hogar

Centros de rehabilitacion
Servicios

Comercio

Estacionamisnios

Restaurantes.

ZONA DE SERVICIOS URBANOS
Estacion de bomberos

Estacion de policia

Servicios

Tasores
Comaercio

ZONA DE HOSPITALES
Hospitales por especializacion
Servicios

Comarcia

Restaurantes

ESTACIONAMIENTO
EXISTENTE

ADMINISTRACION PUBLICA EXISTENT
DELEGACION VENUSTIANO CARRANZ
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<

1. Transporte 11. Industria ecoldgica
3120 5/60

2. Transporte 12. Viviendal/comercio
2i25 6/50
3. Comunicaciones 13. Reserva ecoldgica
3/20
4, Abasto 14, Deporte
4/25 3/80
5. Oficinas 15. Asistencia social
12/20 4/25
8. Internacional 16. Hospitales
4/60 6/25
7. Tecnologia 17. Servicios urbanos
norte 4/40 8/40
(D 8. Reserva ecolégica 18, Comercio
- cultura 3/90 4150
9. Reserva ecoldgica 19. Gobiemo
Recreacion 3/70 12/40
Deporte  3/90 20. Comercio
10, Oficinas / investigacion ~ 6/50
4/70
ZONA DE VIAVILIDAD ECONOMICA
Esta zona se desarrolla a o largo del eje oriente poniente de la Sub-Metrdpolis. Con esto se busca generar un eje dmi activo el cual | 4 con todas las zonas que integran la Sub-Metrdpolis. Este

eje contiene ; zona de oficinas, industria ecologica y una zona Internacional. Las cuales contendrédn: corporativos internacionales y nacionales, hoteles , restaurantes, comercio, embajadas, consulados,
estacionamientos, espacios publicos entre otros,

Esta se desarrolla sobre una plataforma elevada del nivel vehicular que iesa la Sub-Metrdpali

TRANSPORTE

El transporte se divide en dos zonas las cuales se ubican a cada extremo del eje econdmico (oriente-poniente), la primera se ubica en el extremo oriente [ cual por su posicidn estratégica de comunicacitn tanto al
interior como al exterior de |a Ciudad de México es la de mayor imp ia, alberg a la estacidn principal de la red ferroviaria que a partir de esta se desarrollaria hacia el interior de la Republica, la cual brindara

servicio tanto de pasajeros como, en este punto también se ubicara una estacidn de autobuses que cubirian tanto rutas urbanas como fordneas, ademds de la estacidn principal de un sistema da transporte urbano de
alta velocidad, El segundo se encuentra ubicado en el extremo poniente el cual tiene como objetivo |3 recepcidn de pasajeros como mercancia del interior de la Cludad de México hacia la Sub-Metrdpalis y su
distribucién dentro de la misma.

VIVIENDA Y COMERCID

La zona de vivienda se encuentra ubicada en dos puntos de la Sub-Metrdpolis. Uno de elios se desamolla a través del eje transversal (norte-sur), la cual tiene una relacidn directa con eje econdmico (oriente-poniente) al
cruzarlo, para con esto generar una condicion de equilibro entre las actividades. El segundo punto se encuentra ubicado al extrema sur poniente, el cual tiene |a intencidn de crear un punto de relacidn con la vivienda
existente en el tejido urbano, para propiciar una influencia de regeneracién en esta. Denlro de estas zonas de vivienda se contempla un porcentaje de comercio para el abastecimiento local.

El comercio se divide en tres grandes zona, la primera se encuentra en el extremo oriente la cual tendrd a funcidn de recibir, almacenar y enviar mercancias provenientes del exterior de la ciudad a esta y otras
ciudades. La segunda funge como un punto intermedio, ubicdndose en el eje Intermedio transversal de liga directa con la vivienda y oficinas, y el tercero se ubica en |a zona norponiente donde se desarrollan
actividades de comercio de alta densidad hacia el interior de la Ciudad de Mexico.

INVESTIGACION Y TECNOLOGIA

L.a zona de investigacidn se encuentra inmersa en el eje oriente p de la Sub- Metrdpolis relaciondndose intensamente con el eje de oficinas y la zona de medio ambiente siendo un punto de convergencia de
amhbas partes, para con esto conjugar un trabajo interdisciplinario en busca de resultados comunitarios para |a ciudad,

La zona de tecnologia se sittia en los bordes de la Sub-Metrdpolis generando con esto dreas de servicio para la integracidn del tejido urbano, estas tecnologias recibirdn financiamiento directamente de los corporativos
de |a Sub- Metrdpolis, esta zona tiene como prioridad de la produccidn para el abastecimiento autdnoma de la Sub-Metrdpolis, desligdndose de a infraestructura de la Cludad de México en términos de consumo y
retribuyendo a ka ciudad con un 40% de este.

MEDIO AMBIENTE ¥ CULTURA

Esta zona se conforma por una franja ubicada en la zona oriente de la Sub-Metrdpolis, con esto se busca una interaccidn con el gje oriente poniente. Este serd un espacio d poblado por vegetacidn, dentro
del cual se integrara una zona de institucidn de investigacidn pablicos y privados, ademds de museos, centros culturales, espacios de recreacidn y esparcimiento todos con la premisa de integrar una importante zona
de esparcimiento para la ciudad.

ZONA DE SERVICIOS URBANOS

Esta zona se encuentra ubicada en la punta poniente de la Sub-Metrdpolis, Su ubicacitn responde a la cercania con la zona centro de la Cludad de México y importancia de la zona dentro de la Sub-Metrdpolis como
punto de entrada y salida de la misma hacia la ciudad. Esta zona contiene edificios gubemnamentales, de asistencia social, de hospitales y servicios urbanos, y el reciclamiento del actual estacionamiento del
Aeropuerto Internacional de fa Ciudad de México,
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Estudios volumétricos de la
Sub- Metrapolis.

Estudio volumétrico y relacion de alturas entre edificios sobre el Eje de Viabilidad econémica.

Primera exploracion de la plataforma de desplante de los edificios sobre el Eje.

Volimenes de Estaciones internas de transporte pblico en la Sub- Metrépolis.
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Vistas de conjunto del estudio volumétrico y relacién de alturas entre edificios en una seccién del Eje de Viabilidad econémica.

Relacion de estaciones puntuales con los edificios desplantados sobre la plataforma.

Estudios volumétricos de tamafios de edificios en sentido vertical y horizontal.
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Estudio volumétrico y relacion de alturas entre edificios sobre el Eje de Viabilidad econémica.

Exploraciones digitales sobre los edificios desplantados en la plataforma.
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Estudio de volumétrica final en el conjunto.

Magqueta de trabajo Final.
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Volumétria final de la
Sub- Metrdpolis.
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Estudio de volumétrica
final en el conjunto.

1/ 2 Vista lado poniente
de la  Sub_Metropolis
Estacion TTDL.

3 Vista acceso a
Sub_metropolis.

4 Punta oriente del Eje de
Viabilidad Econémica.

5/ 6 Desarrollo del eje De
Viabilidad Econémica.



Primeras imagenes de proyectos Puntuales

Para una segunda aproximacion de imagen de la
Sub-Metrdépolis  se desarrollo una serie de
proyectos puntuales que complementan la idea de
la arquitectura posible.

Sin embargo estos primeros esquemas podran
variar segun la aproximacion mas a detalle de la
zona de afectacion dentro de la

Sub- Metrdpolis.

Viahilidad econdmica.

Transporte.

X2
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Viahilidad econdmica.

Proyecto: Torre Maximus.

Localizacion: Sub-Metrépolis punta oriente.

Uso: Mixto Oficinas- Hotel-Vivienda.

Imagen objetivo: Edificio Ancla insertado en el
costado oriente del conjunto el cual articula con la
plataforma de viabilidad econémica.

La imagen final del edificio es una torre de planta
irregular que se tuerce al lo largo de su desarrollo
vertical.

La torre cuenta con 30 niveles y cada 10 se localiza
un area comun de comercio y planta técnica, la
cimentacion concentra un una sala de conciertos
en el centro se localizan las circulaciones verticales.
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Imagen final del edificio

1. Sistema Estructural
Tense Grity .

2. Plantas comerciales y
Plantas técnicas.

3. Cimentacién / Sala de
conciertos.



Imagen final del edificio

2/ 3/ 4. Vistas de una
seccién de la plataforma

Proyecto: Plataforma Viabilidad Econémica.
Localizacion:  Sub-Metrépolis  Eje  Viabilidad
Econdémica.

Uso: Mixto-Oficinas- Comercio- Servicios Urbanos
Imagen objetivo: La Plataforma es el Eje del Proyecto
Sub-Metrdpolis, esta se desplanta sobre el actual
trazo de las pistas de aeropuerto y sobre esta se
desplantan los edificios de que daran una viabilidad
econémica a la Sub-Metrdpolis. Por debajo de la
plataforma se encuentra la viabilidad principal de la
Sub-Metrdpolis que atraviesa el conjunto vy
comunica la ciudad con la autopista México-
Texcoco.
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Transporte.

Proyecto: Terminal de Transporte de Distancias
Largas.

Localizacion: Sub-Metrdpolis punta oriente.

Uso: Estacion Multi modal- Oficinas- Hotel-Bodegas.
Imagen objetive: Conjunto de edificios con servicios
destinados al transporte regional y urbano de la
Ciudad. La estacion tiene como finalidad crear un
sistema de transporte eficaz y veloz para comunicar
con el nuevo aeropuerto y con el resto del pais. Es
el punto de llegada del exterior del pais al a Sub-
Metrépolis y a la ciudad de México. También da
servicio a la linea de transporte interno de la Sub-
Metrdpolis y almacenamiento de mercancia de
exportacion e importacion.

El edificio de oficinas y operaciones esta
desplantado sobre la plataforma de Viabilidad
econdmica y se conecta por un paso a desnivel a la
estacion la cual se conforma de una techumbre
aligerada que cubre la terminal de trenes, metro y
edificios de servicios y comercio.
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Imagen final del edificio

1. Vista general del edificio
de oficinas y operaciones.
2. Terminal de transporte
en primer plano y edificio
de oficinas en segundo
plana.

3. Vista de los edificios
desde el interior de la Sub-
Metrépolis

4. Vista del Edificio de
oficinas y la plataforma de
Viabilidad Econémica.



Imagen final del edificio

1. Vista general de la
estacion.

2. Vista desde la
plataforma de Viabilidad
Econémica.

3. Vista desde la vialidad
principal que pasa por
debajo de la plataforma.

4. Seccidn de la estacion.

Proyecto: Terminal Puntual.

Localizacion: Sub-Metrdpolis en secciones de la
plataforma de Viabilidad Econdmica.

Uso: Estacion de transporte publico.

Imagen objetivo: Cuerpos alargados dispuestos en
sentido horizontal de la plataforma contienen
circulaciones verticales que comunican la estacion
que se localiza en el nivel de calle, con la
plataforma de Viabilidad Econémica y los edificios
desplantados sobre ella.




Tesis Sub- Metrépoli

Cultura y Ocio.

Proyecto: Laberinto Urbano.

Localizacion: Sub-Metropolis. Area destinada al
Medio Ambiente y Cultura.

Uso: Esparcimiento- Difusion Cultural-Ocio

Imagen objetivo: Cuerpos dispersos en el drea de
medio ambiente con la finalidad de crear espacios
de ocio y entretenimiento. Crear esculturas urbanas
para fomentar el arte y cultura.

Imagen final del edificio

1/2/3/ 5 Vista general del
Laberinto.

4. Vista dentro del
Laberinto

o el .

0.5
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Imagen final del edificio

1. Planta del conjunto

2. Vista desde el acceso.

3. Vista desde la
plataforma.

4. Vista general del
edificio.

Proyecto: Cinema IMAX.

Localizacidn: Sub-Metropolis. Area destinada al
Medio Ambiente y Cultura.

Uso: Entretenimiento- Difusion Cultural-Ocio

Imagen objetivo: Estructura geodesica deformada
suspendida por columnas inclinadas. El acceso se
define por una rampa roja que permite el acceso al
edificio y rodea la sala cinematografica en su
sentido vertical. El edificio tiene una segunda capa
de material transparente de manera que al rodear
la sala el habitante cuente con una vista del
conjunto.
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Tesis Sub- Metrépolis

Proyecto: Museo S.G. Ciudad de México

Localizacin Sub-Metrdpolis. Area destinada al
Medio Ambiente y Cultura.

Uso: Entretenimiento- Difusién Gultural-Ocio

Imagen objetive: Edificio destinado a la difusion de
arte y cultura. La idea formal del edificio es la
integracién con la naturaleza y su entorno en el
Medio Ambiente del conjunto.
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Imagen final del edificio

1/ 4/ 5 Vista general del
edificio.

2. Vista del acceso.

3. Vista desde la
plataforma.



CONCLUSION

Sub- Metrdpolis.

El origen del proyecto Sub- Metrdpolis es la
propuesta a un vacio urbano creado a partir del
traslado del Aeropuerto de la CD. de México, el cual
arroja elementos para el desarrollo de un estudio
sobre la ciudad, sus condiciones en el momento en
que surge la propuesta y la idea de transformarla
con una proyeccion a un desarrollo futuro que
permite crear ideas sustentables a partir de
elementos ya conformados.

La urbanizacion de la Sub- Metrépolis contempla un
equilibrio con el resto de la ciudad y con su entorno
inmediato, a partir del estudio realizado que tiene
como finalidad el generar una metodologia que de
un sustento al desarrollo del proyecto.

La posibilidad de crear un desarrollo de
esta magnitud tiene un como principio el
generar un fuerte eje de desarrollo
economico que comprende una ocupacion
considerable en el conjunto con |a finalidad
de financiar y apoyar el desarrollo del
proyecto.

Las posibilidades desarrollo en la ciudad
son limitadas, por lo que el crecimiento y la
sobre poblacion van en un aumento
descontrolado por lo que propuestas de
alto impacto pueden generar una solucion
temporal  para  desarrollo  urbano
sustentable.
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PRIMERA PARTE_ BASES
PRELIMINARES

I. Retrospectiva

En el primer volumen se tomaron premisas
generales para los desarrollos puntuales, el
proyecto puntual que decidi fue la sub_zona
economica, Eje Econémico.

Como proyecto puntual lo defini con el nombre
de “Campus Corporativo” con las siguientes
determinaciones:

e |as pautas planteadas en el volumen uno,
definidas en el plan maestro de la
Sub_metrdpolis:

o basandose en el espacio
concedido a la iniciativa privada
para la construccion de
equipamientos corporativos de
oficinas, financieros, turisticos,
etc.

o Mantener una  dindmica
constante de trabajo e inversién
por medio de actividades
multidisciplinarias.

o Eficiente relacion con el
entorno.

e Proyecto Campus Corporativo se integra
a todo el conjunto. La visién general de la
propuesta y su funcionamiento. Los
lineamientos de disefio del conjunto
repercuten en el desarrollo y la respuesta
del eje de Viabilidad Econdmica con
respecto a lo mencionado en la propuesta
del plan maestro.

e Desarrollo conceptual y esquemético de
un conjunto de edificios auténomos y
fusionados de manera conjunta en el
entorno, en la Sub-Metropolis y entre ellas
mismas.

Elementos Estructurales son los siguientes:

Titulo del Proyecto
Sub-Metropolis
Campus GO

Origen del Proyecto

Respuesta a la propuesta de plan maestro de la
Sub-Metropolos resultando del estudio realizado
en el Volumen 1. Especificamente con el
desarrollo de una seccién de la zona de
viabilidad econémica.

Fundamentacién

La localizacion del Campus Corporativo
impactara de manera significativa en la Imagen
Urbana de la zona y principalmente en el
desarrollo futuro de de la Sub- Metropolis como
respuesta de disefio urbano y arquitectonico
contemporaneo.

Objetivos

Obijetivo General:
Desarrollo urbano de un gran Impacto en la

Ciudad de México, como una visién a futuro de
una ciudad moderna, habitable y funcional
como respuesta a la problematica de la actual
capital.

Objetivos Especificos:

e Desarrollo tipoldgico de un conjunto
de edificios en la Sub-Metrdpolis.

e Mostrar la interaccion de los
equipamientos con los  procesos
urbanos.

e Promover la integracion  del
equipamiento de la Sub-metropolis a
la Ciudad de México.
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Campus CO

e Generar una imagen de disefio
arquitectdnico posible y sustentable
en la ciudad de México.

e Promover una cultura de la ciudad
posible en la que nuevas formas y
funciones de equipamientos.

Estas pautas establecen objetivos basicos y
criterios para el desarrollo de las propuestas
construida en la zona centro de la
sub_metropolis, por lo que se refiere a
programa y disefio que se propuso para el
proyecto. Se piensa que ellos proporcionan un
punto de partida y la guia general para el
desarrollo creativo e imaginativo sobre el
programa del blogue.

Alcance

El proyecto comprende del desarrollo
arquitecténico a nivel de anteproyecto, de
una seccion de la zona econdmica,
conformado por un conjunto de edificios
relacionados entre ellos, que conforman el
campus corporativo dentro de los limites de la
sub_metropolis.

Las metas

El desarrollo de una seccion de la zona
econdmica debe:

1. Reforzar la avenida principal, las vistas, y
definir una fusién con el entorno _ conjunto a
lo largo del Campus CO;

2. Generar una estrecha relacién entre los
entornos publicos que articulan los diferentes
edificios del corporativo, con sus comercios y
espacios de trabajo;
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II. Datos del Predio
Descripcidn del sitio
El proyecto puntual se localiza sobre el eje de

viabilidad econémico en el centro de oriente a
poniente de la Sub_Metropolis.

Av.Texcoco
d‘d&e

El espacio a proyectar se desplanta sobre la
pista central del aeropuerto.

Seccion de desarrollo de la
Zona de viavilidad econémica

La forma del predio es de forma regular con
una dimension de 450 mts de longitud por 250
mts.

Y una superficie de 112,500 mts2.

Campus CO

Vistas del terreno

- . -
Pointer 18°26°12.32" N 99°04:09'46" W._ elevi7323 {t Streaming: ||| 111111}

Fotografia aérea del terreno
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IIl. Caso Andlogo

122 Leadenhall Street, London

El edificio comprende varios elementos
arquitectdnicos distintos y una expresion
legible de sus partes constitutivas.

El edificio se disena para expresar todos los
elementos constitutivos detras de un solo, el
vidriado.

Las fachadas a las dreas de la oficina
requieren pérdida de calor, luz del dia y
ganancia solar. Aqui, la fachada se
complementa con una capa interior de doble-
vidriar, formando una cavidad que incorpora el
marco estructural.

Las aberturas de este marco estructural
vidriado permiten la circulacién del aire desde
el exterior hacia los nodos interiores vy

Volumen 04 108

descargar de la cavidad. Las persianas
controladas en la cavidad se ajustan para
limitar ganancia solar no deseada y luz intensa
automaticamente.

En los niveles mas bajos del edificio conformada
por en una diagonal se crear un espacio publico
grande que abre al sur.

Pasando por alto el espacio son las areas de la
terraza generosas dentro de la barra y
restaurante que proporcionan animacion y
vistas en el espacio publico y mas all de.

El acceso es abierto en todas las direcciones a
nivel peatonal. El espacio publico es totalmente
accesible por medio de una superficie generosa
permitiendo la interaccién estrecha entre
espacio publico y privado.




SEGUNDA PARTE_PROCESO DE DISENO
I. Descripcion General del Proyecto

Entre el aeropuerto y la ciudad, en
continuidad con los terrenos en el area oriente
de la ciudad, se plantea un nuevo desarrollo de
negocios y comercio. En medio de lo que se ha
dado en llamar una &rea de actividades. Mi
propuesta coloca una pieza urbana que crea
su propio microclima, un oasis dentro de esta
zona. Todas las oficinas y el hotel se organizan
en torno a un jardin longitudinal de luces y
sombras. Lo que se pretende con esta
propuesta es provocar otra manera de trabajar
y vivir 1as reuniones profesionales en el clima
de la sub-metropoli.

Se basa en el espacio concedido a la iniciativa
privada para la construccion de equipamientos
corporativos de oficinas, financieros, turisticos,
etc. Representaria el mayor porcentaje de
construccion concentrada de la Sub-Metropolis
que representaria un porcentaje minimo del
territorio total.

El proyecto responde a lo propuesta del eje
lineal planteado en el Proyecto general, por
consiguiente el Campus CO se desarrolla en
dos bloques longitudinales ubicados en la
parte norte y sur de la plataforma donde el
volumen norte contiene un programa
multifuncional , el norte un corporativo, la torre
poniente contiene un programa multifuncional
y al oriente el hotel internacional.

Campus CO

II. CONCEPTO

El concepto esta basado en dos grandes
volimenes longitudinales que se desarrollan a lo
largo de la plataforma contenidos en su extremo
poniente por una torre esbelta de gran altura
que contiene oficinas y en su lado oriente por
un volumen masivo que contiene el hotel
internacional.

Guarda una estrecha relacion con las vialidades
internas de la sub-metropolis ya que la vialidad
de acceso la espina dorsal de la sub-metropolis,
atraviesa de oriente a poniente se encuentra en
el costado norte del conjunto, facilitando con
esto el acceso y salida del conjunto, asi como la
conexion con vialidades primarias del Distrito
Federal

El edificio norte es un bloque que contiene las
oficinas, auditorios y salas de conferencias,
siendo este el que domina en altura. Desde las
oficinas, circulaciones y terraza se pueden
disfrutar de una amplia visual hacia el costado
norte de la sub-metropolis en el que se
desarrolla un denso bloque.

El edificio sur, de menor altura, alberga
comercios y oficinas, este se abre a la plaza
central de la plataforma principal. Ambos
edificios, Norte y Sur, estdan estrechamente
ligados al centro comercial y al hotel, y a su vez
conectados en un menor grado a la Torre
Corporativa.

La intencién es disefar un espacio en donde se
pueda integrar edificios corporativos, plazas y
paisajes, el espacio interior y al aire libre
combinando  con bloques simultdneamente
transparentes y sélidos.
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IIl. Estrategias a desarrollar

Como el plan maestro lo menciona es generar
los conjuntos arquitectonicos que inciten la
mayor actividad econdmica y como
consiguiente el sustento financiero del
conjunto.

La manera de lograrlo es integrando en el
programa de los conjuntos corporativos los
espacios necesarios para las actividades
empresariales, corporativas y de nivel
internacional. Resuelto dentro de un punto
armonicamente  arquitecténico que  se
enmarque dentro de los grandes conjuntos
econdmicos del mundo.

La idea del Campus CO es la de concretar en
una misma estructura los servicios que
permitan el desarrollo de un grupo de
empresas que necesiten para su correcto
funcionamiento tecnologia de vanguardia.
Proporcionando para este fin un complejo
ejecutivo que cuenta con restaurantes, hoteles,
centro comercial, auditorios, sales de usos
multiples, cafeterias, bancos, biblioteca,
centros de investigaciones, etc.

IV. PROGRAMA FUNCIONAL INMEDIATO.

El programa arquitecténico que integra el
desarrollo del eje econémico, se basa en el
disefio de campus corporativos, donde el
edificio llave del campus contenga varias de
las funciones principales del campus, estos
edificios constituirian en conjunto la imagen
del eje econdémico.

A.  ZONAS QUE COMPONEN EL CAMPUS
CORPORATIVO

A.l. TORRE PONIENTE aprox.15,000 mts2
Oficinas ejecutivas-
Oficinas individuales -
Areas de oficinas comunes
Auditorios

Salas para reuniones
Acceso-vestibulo-recepcion
Espera

Restaurantes

Cafeterias

Ndcleo de ascensores
Circulaciones verticales

A.Il HOTEL INTERNACIONAL aprox. 30,000 mis2
Suites

Centro de eventos

Centro de reuniones

Centro de conferencias y prensa

Central de telecomunicaciones

Banco

Restaurantes

Espacios comerciales

Aparcamientos

A.lll BLOQUE NORTE Y SUR aprox. 90,000 mts2
Centros de convenciones
Recintos feriales
Espacios de exposicion
Centro de congresos
Oficinas

Despachos

Auditorios

Sala de prensa
Administracion

Cafeteria

Almacenes
Aparcamientos
Servicios



TERCERA PARTE_EI proyecto

Iméagenes de preliminares.

Esquema  vertical  del
conjunto

Croquis 02
Perspectiva  esquematica
del campus.

]
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Croquis 03.
Imagen Conceptual: Edificio
Corporativo Norte.

Croquis 04.
Desplante de edificios sobre | .
la plataforma.
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Croquis 05.
Esquema de la planta de
conjunto.

Croquis 06.
Esquema de la planta trabajando
con proporciones.
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Corporativo Sur.

Croquis 07.
Estudio de Planta de
Conjunto.
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Corporativo Norte.
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~d SRS
o # T o y R Ya estudiado una planimetria parto por
& . g _ | volimenes, definiendo perfiles generales.

L

Croquis 08.
Evolucidn de Plantas.
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Planta de Conjunto.

Croquis 09.
Evolucidn de Plantas.
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Croquis 10.

Volimenes especificos.
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Croquis 11.
Volimenes especificos.
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Campus CO

Croquis 12.

Estudio de integracién por
medio de cubiertas entre
sub conjuntos de edificios.

Croquis 13. Corporativos.

| Corporativo Sur.

— -

-e -
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Croquis 14y 15.
Estudios entre volimenes
de edificios
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Croquis 16.
Imagen del conjunto

y . Croquis 17.
]l _ Corte esquematico por
- plataforma.
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Croquis 18. I
Imagen conceptual

volumétrica. Proyecto '1
Puntual
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Croquis 19, 20, 21Y 22.
Estudio de Plataforma Integradora.
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Croquis 23,24 25.
Desplante de edificios sobre plataforma.
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Croquis 26, 27Y 28.
Estudio de Edificios.
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Croquis 29 Y 30.
Imagenes Conceptuales del conjunto.
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T

Primeras Ideas
Render 01,02, 03,

04y 05.
Corporativo Sur.
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Primeras Ideas

Render 06, 07,
08, 09y 10.
Corporativo Norte.




ANEXO NO. 1
PLANOS
CAMPUS CO
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