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Civudad y Movilidad

Estacion Poniente de Tranvias Tacubaya
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Las decisiones en torno al desarrollo de la ciudad van estrechamente ligados con los temas de movilidad, por lo que no
es de extranarse que en ciudades como en Distrito Federal, donde un porcentaje importante de nuestro dia lo pasamos
precisamente trasladdndonos de un lugar a otro, la movilidad sea un tema central a la hora de discutir sobre ciudad.

Para las ciudades en general y mds aun para las que tienen altos indices de crecimiento, los flujos de comunicacion vial
tanto en el interior como en su interrelacion con ofras partes de la ciudad, son imprescindibles para un correcto
desenvolvimiento de sus partes econdmica, politica, cultural y social.

La arquitectura tiene como lugar de desarrollo la ciudad, es el medio que la condiciona, y al mismo tiempo es el lugar
en donde se hace posible. La ciudad, no puede concebirse ni entenderse sin arquitectura, ya que a tfravés de ella es
configurada. La configuracién de la imagen arquitectonica y urbana del presente surge, por lo tanto, en la disyuntiva
permanente entre la idea de una nueva ciudad con mejor arquitectura y lo existente.

La ciudad constituye un entorno que es fisico y social, y es por lo tanto, una unidad, que es dificil actuar aisladamente
sobre las cosas. Es una estructura de relaciones sociales y econdmicas, una red de informacién, de actividades, de vida,
y de accesibilidad entre ellas, en la cual, la creacidn fisica espacial es sdlo un aspecto consecuente de todo ello, en su
constante cambio y evolucién.

Actuar asi, en el dmbito urbano, tiene la disyuntiva entre la conservacion de lo existente y la bUsqueda de lo nuevo,
implicard entonces, realizar una reflexion critica que se oriente hacia una propuesta que sea lo mejor posible.
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Los temas de ciudad son en primera instancia urbanisticos, la movilidad
es solo una parte que se desprende del desarrollo urbano.

Es inevitable pensar en civdad sin arquitectura, es por esto
gue en el desarrollo de nuevas ciudades que sean mds sustentables, uno
de los aspectos de mayor importancia sea la movilidad, proponiendo
que estas sean ciudades l6gicas, inteligentes y menos costosas de operar.

El transporte y la movilidad son elementos importantes

que definiran el futuro de las ciudades, y son el principal
insfrumento para desarrollar estas acciones que conjugan mejoras de
accesibilidad. Los objetivos en movilidad como la calidad ambiental, la
equidad social, la calidad de vida de los ciudadanos y el fomento del
espacio publico urbano, son temas de mucha importancia en la ciudad.

Por otro lado Ciudades Europeas como Francia, Holanda, Reino Unido y
los Paises Noérdicos, han apostado por la introduccidén de criterios de
racionalidad en la ordenaciéon del trdfico, la recuperacion de espacios
urbanos para el peatdn, la mejora de autobuses, la modernizaciéon vy
ampliaciéon de la red de Metro, la racionalizaciéon del estacionamiento en
superficie, accesibilidad y respeto del entorno.

Fotografia: alberto-photo.blogspot.com
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Curitiba fue una de las primeras ciudades en plantear primero el urbanismo, y después ordend la movilidad, con
aproximadamente dos millones de personas, que tiene el tfransporte mds accesible de Brasil gracias a la adopcion de
una Red de Transporte Integrado. El fransporte publico en general y especialmente las soluciones para la persona con
discapacidades han sido una prioridad en el sistema de transporte publico de la ciudad por medio de una Red

Intfegrada de Transporte.

Existe una tendencia universal a prestar mds atencién a los medios que a los fines. La movilidad es un medio, no

un fin. El fin es el intercambio, el encuentro (o la posibilidad de que existan) no asi el transporte. En las ciudades
sostenibles deben minimizarse también el consumo de energia y la utilizacidon de recursos, es decir, de los medios. La
sustentabilidad es solo un objetivo de entre muchos posibles, deben planearse para alcanzar objetivos multiples.

Una sociedad dominada por un sistema de transporte
basado en vehiculos particulares puede destruir mds
oportunidades de infercambio que las que puede crear.

“El coche mata las oportunidades para los intercambios
espontdneos, fortuitos, accidentales, no planeados, y eso
aborta la oportunidad para nuevas relaciones, nuevas
ideas y nuevas experiencias”

Engwicht, David. Reclaming our Cities and Towns.

Parabuses tubulares. Curitiba Brasil
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Movilidad en la Ciudad de México

El problema de la movilidad no puede disociarse del crecimiento cadtico que ha tenido la Ciudad de México. En una
cuenca casi cerrada ubicada a 2,240 metros sobre el nivel del mar, hace mds de cinco décadas que inicid la
ocupacion masiva de su territorio por una poblacidén en crecimiento constante y con actividades muy diversas que
excedid los limites administrativos y politicos de la ciudad, para mezclarse con los municipios del vecino Estado de
México, para configurar la zona Metropolitana del Valle de México.

Durante las Ultimas décadas, el Distrito Federal ha vivido un proceso de despoblamiento de las

delegaciones centrales a pesar de ser las de mayor infraestructura urbana. Esta situacion ha sido
acompanada de un crecimiento expansivo hacia las delegaciones del poniente, oriente y sur; y en mayor medida hacia
los municipios del Estado de México, particularmente los ubicados al oriente.

Panorama de la Colonia Jiménez Canty Tlalnepantla Edo. De México. “Problemdtica del crecimiento expansivo al norte del Distrito federal”. Roberto C. Vazquez Girdn.
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de la poblacion en las dreas externas de la Civdad, ha
provocado cambios importantes en los patrones de

vigje. En lo que se refiere a los vigjes afraidos, destacan las
delegaciones Cuauhtémoc, Gustavo A. Madero, Benito Judrez y Miguel
Hidalgo, las cuales tienen una proporcién importante de vigjes en
transporte privado. Por otra parte, la generacién de viajes en las
delegaciones y municipios alejados del centro de la Ciuvdad,
principalmente en la zona oriente, poniente y norte, corresponde a
vigjes en transporte publico.

La configuracién de estos polos crean corredores de viajes Norte — Sur y Poniente — Oriente que atraviesan la ciudad
como sus arterias mdas densas en la movilidad de las personas y los bienes, y que se observan en determinadas partes de
la red vial y de transporte.

En este crecimiento descontrolado de la mancha urbana que ha sufrido el Distrito Federal, no ha ido acompanada de
una red de infraestructura de transporte adecuada. De esta forma, la movilidad en el Valle de México se enfrenta a
varias distorsiones e insuficiencias tanto en los varios modos de transporte como en la red vial disponible. Es una
contradicciéon entre una masa de cerca de 3.5 millones de vehiculos (autos, autobuses, camiones, camionetas,
motocicletas) y una red de vialidades saturadas con desarticulaciones e ineficiencias en la coordinacion de los diversos
modos de transporte, que afectan la velocidad, los tiempos empleados, las emisiones de contaminantes y la salud de los
habitantes.

En esa transformacién destacan varios rasgos importantes.

e La participacion del vehiculo privado se redujo de 25 a 16 por ciento entre 1986 y el 2000, a pesar de que el
numero total de vehiculos aumentd en cerca de medio millén.

e La participacion del metro decrecié de 19 a 14 por ciento a pesar del aumento en el nUmero de kilbmetros de
lineas.

e La base sustancial del tfransporte publico en la Ciudad de México es el transporte de superficie (56 por ciento en
1986y 70 por ciento en 2000)
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Sin embargo, mientras en 1986 predominaban los autobuses de mediana capacidad, éstos fueron sustituidos por
microbuses y combis de mediana y baja capacidad. Asimismo, resalta la reduccion acentuada de la capacidad del
transporte administrado por el gobierno, producto en parte por la desaparicion de Ruta 100, y algunas rutas de
trolebuses, mientras que los modos con mayor atraccién son de baja capacidad, provocando saturacion de vialidades,
inseguridad para el usuario y alto impacto ambiental.

Para el ano 2000 cerca de 21 millones de pasajeros transportados diariamente, casi 60 millones lo hacian mediante
microbuses, combis y taxis.

Desde el punto de vista de la eficiencia del sistema de transporte; preocupa el hecho de que un volumen tan alto de
vigjes se realicen en medios colectivos de baja capacidad tanto en el Distrito Federal, donde se realizan cerca de ocho
millones de framos de vigjes en estos medios, como en los vigjes entre el Distrito Federal y el Estado de México, que
suman cuatro millones de tramos de viajes adicionales.

Fotografia. Espacios que ocupa la misma cantidad de gente en diferentes medios de transporte.
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Por ofra parte el transporte privado predomina el parque vehicular. El incremento en el nimero de
vehiculos particulares estd asociado a diferentes factores, entre los que destacan el crecimiento econdmico, las mejoras
sectoriales de ingresos, distancias cada vez mds largas, deficiencias en el transporte publico, facilidades de crédito y la

ambicién de status.

Encuesta realizadas por el Gobierno del Distrito Federal, arrojaron
datos de ocupacién promedio de los vehiculos particulares de
entre 1.21 y 1.76 personas por automovil y el porcentaje de
vehiculos con un sélo ocupante figuraba entre el 48% y el 82%. Es
decir de 1.7 pasagjeros por automoévil. En términos de la

funcionalidad urbana,
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Tapadas

Fotografia Panordmica del Periférico.
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La red vial del DF fiene una longitud cercana a los 9 mil kilbmetros, de los cuales sélo cerca de 900 km. estdn
catalogados como vialidad primaria. De ellas hay apenas 147 kildbmetros de acceso confrolado. Los 8,000 km. restantes
corresponden a vialidad secundaria. Las vias primarias comprenden las vias de acceso controlado, las vias principales y
los ejes viales. La estructura vial en su conjunto presenta una serie de deficiencias por falta de mantenimiento asi como
por el surgimiento de conflictos provocados por su discontinuidad y fragmentaciéon. Actualmente es evidente la

desarticulacion de las redes viales y de transporte publico.

La saturacion de las vialidades genera bajas
velocidades y el 85% de las vialidades primarias
tienen mala fluidez, que obliga a una velocidad entre
20 y 21 km/hr, mientras que los vehiculos de
transporte publico se desplazan a 17 km/hr.

La saturacién de las vias primarias como Anillo
Periférico, Tlalpan, Circuito Interior, y Calzada Ignacio
Laragoza, Constituyentes, entre otfras, ha provocado
que la velocidad de desplazamiento en la ciudad en
general se haya reducido drdsticamente.

Los flujos vehiculares en horas de mdxima demanda
(HMD) indican un bajo nivel de servicio que se
tfraduce en saturacién de las vialidades, en mayor
tiempo de recorrido en los desplazamientos, en una
gran pérdida de horas- hombre ocupados en el
frédfico, mayores consumos de combustible e
importantes niveles de contaminacidén al medio
ambiente derivados de la baja velocidad vial, en
resumen una calidad de vida como ciudad baja.

Fotografia del Anillo Periférico al Poniente de la Ciudad.
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La reduccion de la velocidad promedio en la red vial se encuentra asociada
a varias causas aparte de las ya mencionadas. De ellas sobresalen las

intersecciones conflictivas en los puntos de cruce, que se
acentian en las horas de maxima demanda como son las de las primeras
horas de la manana donde coinciden trabajadores, amas de casa y
estudiantes. Este comportamiento estd asociado con la programaciéon

deficiente de los semdaforos. El sistema de semaforos del Distrito
Federal consta de 3070 intersecciones, de las cuales

solamente 860 son computarizados. Esta situacién  es
particularmente critica en las intersecciones en las que para permitir todos los
movimientos direccionales, los semdforos tienen mds de dos fases, con lo que
se origina pérdidas de tiempo y congestionamiento, creando focos de
emisiones contaminantes. Por Ultimo contribuye en gran medida al
congestionamiento de las vialidades la escasa educacidon vial de los
ciudadanos con malas prdcticas para conducir y para estacionar sus
vehiculos.

Los andlisis de los flujos vehiculares en horas de mdxima demanda (HMD) indican un bajo nivel en los flujos
vehiculares se traduce en saturacion de las vialidades, en mayor tiempo de recorrido en los desplazamientos, €n

una gran pérdida de horas- hombre ocupados en el trafico, mayores consumos de combustible e
importantes niveles de contaminaciéon al medio ambiente derivados de la baja velocidad vial.
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La arteria Poniente

La zona poniente del DF genera uno de los mayores conflictos en la ciudad, debido a que es
alfamente deficitaria de un sistema vial primario que permita los desplazamientos con un adecuado nivel de servicios. Su
topografia, constituida de lomas separadas por barrancas ha impedido la integracién de una red vial que permita la
accesibilidad, a lo que se suma el crecimiento desmedido de asentamientos humanos y de servicios en los Ultimos anos.

Las intersecciones conflictivas en la zona se ubican en : Periférico Barranca del Muerto, Calzada Camino al Desiertfo de
los Leones- de Mayo, Calzada al Desierto de los Leones Centenario, Periférico Romulo O' Farril, San Antonio- Eje 5

Poniente y Eje 5 poniente Camino Real de Toluca. Hay un rasgo muy importante que define al Poniente y es su

cardcter estratégico para comunicar al norte con el sur en términos metropolitanos. En la zona poniente de la
Zona Metropolitana del Valle de México, hasta hace poco, el corredor vial formado por el Periférico y la autopista
México — Querétaro constituia la Unica opcidén de comunicacion en la direccidén norte — sur, ya que todas las arterias
viales de la zona descargaban el flujo vehicular hacia este eje.

En esta zona el Anillo Periférico funciona como principal
colector y distribuidor de viagjes y da servicio a un
promedio de 5,100 vehiculos durante las horas de
mdxima demanda.

Entre estas arterias tan importantes para la Zona
Metropolitana del Valle de México se encuentra el
Barrio de TACUBAYA que tiene un papel como
nodo de conectividad metropolitano, debido a su
estructura vial y privilegiada ubicacioén en el territorio.

Fotografia de las principales arterias al Poniente de la Ciudad. Pagina | 18
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TACUBAYA

Antecedentes Historicos
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Fotografia aérea de Tacubaya. Créditos ©D.R. Fundacion ICA
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En la era prehispdnica conocida como Atlacuihuayan, “LUGAR DONDE SE JUNTA EL AGUA”, como le llamaban
los Mexicas, era uno de los pueblos que rodeaban la cuenca de México. Tacubaya era bdsicamente un pueblo de
agua y tierra la gente vivia del barro y las casas de lodo y tejamanil. Basta con dar una mirada a algun plano antiguo
para imaginarse las barrancas y riachuelos que invadian su topografia: acantilados que refugiaban a los indigenas en
época de guerra, con agua pura y cristalina cruzando todos los callados rincones del lugar.

Este lugar recibia las aguas de los manantiales que bajaban
desde las lomas del Desierto de los Leones, Cuajimalpa, Santa
Fe y las lomas de Dolores. Los rios Tacubaya y Becerra, que
después se convertian en el rio de La Piedad, eran tan sélo
algunos de los que desembocaban en los lagos de la cuenca
de México. En esta época se podia transitar en canoa hasta
los pies de la loma de Tacubaya, pues al parecer el lago
"legaba a cubrir lo que ahora es la colonia Escandodn, y los
pobladores podian comunicarse con Tacubaya, sin ningun
tropiezo, desde cualquier punto ribereno del lago". (Ferndndez
del castillo, Antonio, Tacubaya: historias, leyendas y personaijes,
19 ed. México, PorrUa 1991)

Velasco. Valle de México tomado en las lomas de Tacubaya, 1885
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Se sabe que los primeros asentamientos que se dieron en el valle de México fueron en Tacuba, Tacubaya, Tenayuca,
Azcapotzalco y Tlalnepantla. Para Ferndndez del Castillo, por lo menos desde hace 12,000 anos ha existido vida en la
zona de Tacubaya, basado en el descubrimiento de dos puntas de piedra, una enconfrada en la loma de la Palma y
otra en las lomas de Dolores, las que se encuentran resguardadas en el Museo Nacional de Antropologia.

Es de imaginarse que para esta época “Tacubaya, fuera un pueblo pequeno que vivia de la caza y del comercio;
siendo como siempre ha sido un lugar de frdnsito, sacaba provecho de su situacién vendiendo alimentos como
capulines, tejocotes, zapotes y frutas, asi como de la alfareria, pieles, varas y otros productos”

El pueblo de Tacubaya fue fributario durante muchos anos, primero del reino de Azcapotzalco y después de
Tenochtitldn; de esta manera, sus pobladores tenian que participar como los demds subditos en las distintas guerras que
hacian los aztecas. A la subida de Moctezuma al trono, Tacubaya habia alcanzado una importancia mayor que un
simple poblado de transito y refugio. Sin duda, este no era uno mds de los poblados en los alrededores de la laguna,
pues abria la puerta de entrada hacia Toluca y Morelia, era aduana de mercaderes y vigjeros, lugar de paso hacia
Azcapotzalco, Tacuba y Coyoacdn, centro de comercio de madera y lena, y espacio para rituales.

Panorama. Tomas Filsinger. Valle de México hacia el afo 1500.
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El urbanismo daba comienzo con la construcciéon de las iglesias en cada barrio; los primeros recintos urbanos fundaban
el punto central en donde convergen todas las calzadas. Tacubaya no se dejaba urbanizar como los demds pueblos, lo
Unico que permitié fue un paisaje transformado por "los perfiles de las grandes iglesias, cuyas cUpulas se levantaban por
encima de las pirdmides indigenas.

Dejaban tan sélo una ventana abierta entre los arboles, con pequenas torres sobresaliendo y marcando como hitos esos
sitios lamados barrios. Santa Maria, San Miguel, San Juan y demds "santos" comenzaban a delimitar el espacio futuro de

las concentraciones urbanas. Con la fundacion del Convento San José de Tacubaya se expandid la construccion de
casas embellecidas con enormes jardines que prosperaban gracias a la fertilidad de su suelo.

Cronologia

1116 - Los aztecas salen del lugar de las garzas, mejor
conocido como Aztlan.

1276 - Ano aproximado en que se da el primer asentamiento
azteca en las tierras de Tacubaya.

1454 - Se sufre una gran sequia en todo el valle de México.
1507 - Gran inundaciéon en la ciudad de Tenochtitlan.

1521 - Caida del imperio azteca y la ciudad de Tenochtitldn
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En 1535 este territorio formdé parte del mayorazgo fundado por
Cortés, por lo que el pueblo se trazd conforme a lo establecido por
el Primer Concilio Mexicano que disponia reunir a los indios en
poblaciones.

Hacia 1590 los frailes dominicos fundaron una iglesia y convento en
el sitio en que hoy estd la parroquia de Tacubaya que, con fines
catequizadores, se llamaba ya San José de Tacubaya. Esta zona,
por su clima y la pureza de su agua proveniente de los rios de la
Piedad, Morales y Xola, resultd favorable a los arboles frutales fraidos
de Europa, como el olivo, ciruelos y naranjos. Se sembro frigo y hubo
molinos; también haciendas y casas de descanso de gente
acomodada.

Felipe lll, rey de Espana, ordend en 1607 que la capital se trasladara
a las Lomas de Tacubaya, debido a las frecuentes inundaciones en
la Ciudad de México; sin embargo, el municipio lo convencidé de
que el abandono de los edificios ya construidos en la ciudad
representaria una gran pérdida y la mudanza se cancelod.

En 1740 se erigidé el Palacio Arzobispal que mds tarde fue habitado
por los presidentes Comonfort y Santa Anna; luego fue sede del
Colegio Militar y, posteriormente, el Observatorio Astrondmico.
Actualmente es sede del Servicio Meteoroldgico Nacional.

= ad reana

Street in Tacubaya, México by W.H. Jackson, ca. 1884-1900
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Tacubaya de los Mdrtires. ) "—z W

// .‘ ey i /_ hu#l/}m,::( ‘

En esa época la municipalidad de Tacubaya se componia de la SRR ) s~‘,'_"“> ;“)'} fos
villa del mismo nombre como cabecera y de los pueblos de La O, i ,ij;{,;:' ,.J : 3
Piedad, Mixcoac, Santa Fe y Santa Lucia; las haciendas de La M s ‘,' ',—-'_'." / N Cidosn, |, |
Qos’roﬁedo, San Borja, Narvarte y de la Condesa; 1os ranchos de v TACUBAYA -1/ n, / i
Alamos, Xola, del Castillo, La Hormiga y El Cuernito; los molinos de ;,l NICIPALIDAD .I:’] .‘/,’T';_f;.fyv_'f'."‘;,/-m.ma §
Valdés y del Rey; la fdbrica de papel de Belén, y San Pedro de los S ; ;f‘"':l/(”\; SR ES { f;. =5 \1
Pinos. TACUBAYA. ,s "‘.,"f;; N Qg

Plano de Tacubaya hacia el ano 18%9.
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A principios del siglo XX la ciudad apenas alcanzaba a los pueblos
de Tacuba y Tacubaya. El centralismo politico trajo a Tacuba
cemento en vez de huertas y, a Tacubayaq, el fraccionamiento de
las lujosas casas de veraneo y haciendas de los acaudalados,
donde se crearon colonias y vecindades, luego llegaron los

tranvias y ferrocarriles.

El crecimiento urbano de la zona obedecié entre otros motivos a la
liberalizacion del régimen de propiedad de la tierra, producto de las
Leyes de Reforma, que permitié la comercializacion del suelo que
antes era de uso exclusivo de la poblacion indigena. La rdpida
adjudicacion de lotes no se correspondi® con una planeacion
adecuada y se produjo una urbanizaciéon deficiente en la localidad.
Las colonias que se fundaron hacia finales del siglo inicios del siglo

G L aancrs o o= prdwrociicia-

A

XX como San Miguel Chapultepec, San Pedro de los Pinos, |- 0 e
Escanddén, Chapultepec Heights, Colonia Daniel Garza y Loma del s FIALE A,
Reyno tuvieron condiciones adecuadas principalmente por la falta . 9\)\\ IS
. s .. , . . .. 35 :,.\ \ ::V,">. '\J
de dotacidn de servicios publicos y el incumplimiento de los =L )\;\O TR
TR AT A\

reglamentos de construccién de la época. , )
Plano de Tacubaya hacia el ano 1923.

El proceso de modernizaciéon de la Ciudad de México, ademds de integrar a un nUmero cada vez mds amplio de
nucleos de poblacion también ha tenido como consecuencia la modificacién de la identidad de estos. La necesidad
de establecer vias de comunicacion que integren a la Ciudad, en muchos casos provocd la division de colonias y barrios
y su posterior deterioro. Si bien Tacubaya se integré a la Ciudad de México, en su trdnsito perdid la identidad
arquitectdénica que la habia distinguido.

En 1928 desaparecié como municipio y en enero del ano siguiente pasd a formar parte de la Ciudad de México.
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TACUBAYA

Fotografia Paradero de Tacubaya. Roberto C. Vazquez Girdn.
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Definicién del Area de Estudio

Se encuentra delimitada de la siguiente forma:
inicia al norte, en el cruce del Boulevard Adolfo
Lépez Mateos (Anillo Periférico) con la calle
Gral. Séstenes Rocha, continla al este por Gral.
Séstenes Rocha hasta la interseccién con Av.
Parque Lira; de ahi parte hacia el sur hasta el
cruce con la calle de Gob. Vicente Eguia,
continlba al este por la misma calle y su
continuacién Benjamin Franklin hasta el cruce
con la Av. Patriotismo; sigue hacia el sur por la
Av. Patriotismo hasta el cruce con el Viaducto
Presidente Miguel Alemdn, continlUa por esta
vialidad hacia el oeste hasta la interseccién con
el Boulevard Adolfo Lépez Mateos (Anillo
Periférico) donde sigue hacia el norte, hasta

(" norte

1

%

A 'ﬁ% :EVJ:.*V o
'g'i'.'\\i %d l""' ﬂ LY ﬁ!
1
!m e\
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Tacubaya: es un barrio de la Ciudad de México, perteneciente a la Delegacion Miguel Hidalgo del Distrito Federal,
ubicada al poniente de la ciudad, en la zona patrimonial que lleva el mismo nombre, tiene una superficie de 118.81
hectdreas que representan el 2.52% de la superficie total de la delegacién Miguel Hidalgo. Colinda al Norte con las
colonias Ampliacion Daniel Garza, San Miguel Chapultepec Primera y Segunda seccidn, al este con la Colonia Escanddn
segunda seccion, al sur con la Colonia 8 de Agosto, y al oeste con la Colonia Observatorio.

Su poblacién es de 17500 habitantes aproximadamente con una tasa de crecimiento medio anual de -0.43%

Gran parte de la tfraza actual de la zona se conserva desde mediados del siglo XIX, aunque ha sufrido alteraciones en la
estructura vial propias al proceso de expansion de la ciudad. No obstante, dichas alteraciones no fueron contempladas
como un proyecto de incorporaciéon urbana, mds bien atendian a resolver un problema de conectividad de la ciudad
generando bordes entre zonas que antes de este proceso de expansidon funcionaban de manera homogénea.
Actualmente el poligono del plan se encuentra dividido por 4 vialidades principales de importancia regional, hecho que
resta continuidad espacial al interior de la zona y que ha generado “islas” de funciones especificas compuestas por
varias manzanas pero que no guardan relacién con el conjunto.

Fotografia Panordmica de Tacubaya. Roberto C. Vazquez Girdn.
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Caracteristicas Fisicas del sitio
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Caracteristicas Fisicas del sitio

B Niveles sobre nivel del mar en Zona de Estudio

B Niveles sobre nivel del mar en Plaza Charles de Gaulle

Corte Topogrdfico

2282 mits 2276 mts 2272 mts
2279 mts 2274 mts 2268 mts 2266 mts 2264 mts

2284 mts

2262 mts

2260 mts
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Vialidades Principales

1.- Anillo Periférico

2.- Viaducto
3.-Av. Revolucién

4.- Av. Parque Lira

5.- Av. Observatorio

6.-Av. Jalisco

7.- Av. Benjamin Franklin
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EL AREA DE ESTUDIO TIENE UN PAPEL COMO NODO DE CONECTIVIDAD METROPOLITANA, es
evidente el peso que fiene una gran importancia la vialidad con respecto a las demds funciones. La funcidn
habitacional sigue siendo una actividad predominante con el 22.85% del total de la superficie del poligono que a la vez
representa el 51.47% del total de predios de la zona. La funcién habitacional resulta ser el principal elemento
estructurador del territorio, debido principalmente al origen de la colonia. Ademds de éste, existen cierto tipo de
actividades necesarias para que los residentes puedan habitar en cualquier colonia de la ciudad de manera
adecuada. Para lograr se requiere la integracion de actividades especificas a partir de equipamientos urbanos (salud,
abasto, recreacion, cultura, servicios administrativos y de justicia), templos y actividades econdmicas que sirvan
directamente al uso habitacional con el fin de satisfacer las necesidades de la colonia, generando asi la actividad

vecinal.

g 'y\‘\ A E~D A AT

Fotografia Panordmica del paradero de Tacubaya. Roberto C. Vazquez Girdn.
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e Nodo de Conectividad a Nivel Metropolitano
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Al ser Tacubaya una zona de origen habitacional, que contaba con ciertos espacios destinados a la ubicacion de
actividades especificas enfocadas a cubrir las demandas bdsicas de la poblaciéon residente, sin embargo, el uso
intensivo que se le ha dado a la zona como nodo de conexién con la ciudad, ha propiciado la insercidon arbitraria de
funciones, principalmente econdmicas, sobre una base territorial no prevista para éste tipo de actividades, lo que
genera presion sobre la funcidén habitacional en una evidente competencia por el espacio, provocando asi distintos
grados de pérdida de la funcién original.

A pesar de que LA FUNCION HABITACIONAL CONTINUA SIENDO LA ACTIVIDAD PREDOMINANTE

PARA LA ZONA (49% del total de los predios es de cardcter habitacional), poco mds de la mitad de los predios han
perdido su funcién original. Mientras que en el 30% de los predios no se observa presencia alguna de la funcion
habitacional, debido a que fueron destinados a otros usos o que sufrieron una pérdida gradual de la funcidn, existe un
porcentaje significativo de 19% que se encuentran dentro de éste proceso de pérdida de la funcion.

Sumado a esto se localizan las dreas donde se encuentran las aglomeraciones de personas, las cuales coinciden con los
equipamientos urbanos, los templos y los usos ufilitarios estructuradores de legibilidad. Dichas aglomeraciones no
necesariamente tienen que ser constantes como es el caso de los templos. Sin embargo, para el caso de los accesos a
las estaciones del metro como nodos el flujo de personas es constante y se intensifica en determinadas horas del diq,
ademds de la conexion informal que ocurre con el transporte concesionado de pasajeros hace que la zona de
Tacubaya sea reconocida como un nodo a nivel de la ciudad.

Finalmente la zona de Tacubaya cuenta con varios elementos representativos, también conocidos como hitos. Estos
elementos son inmuebles o espacios identificables claramente por la mayoria de las personas que hacen uso de la zona,
ya sea por las personas residentes o por los usuarios que se sirven de ellos como referencias a nivel regional y local.

De ésta forma es posible decir que la zona de Tacubaya cumple una funcién estructuradora a nivel de ciudad como
nodo de conectividad metropolitano, ademds de prestar servicios administrativos para la delegacidn, sin embargo la
falta de control sobre el tipo de actividades que se desarrollan en la zona han derivado en un deterioro en estructura e
imagen urbana.
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Principales Flujos
Vehiculares en la zona:

1.-Av. Patriotismo y Benjamin Franklin
2.- Benjamin Franklin y Av. Revolucion
3.-Vicente Eguia Y Parque Lira

4.-Av. Observatorio Y Av. Jalisco
5.-AV. Revoluciéon Y Viaducto

-Automoviles
Particulares

-Transporte PUblico

T,
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Uno de los fendmenos resultantes del crecimiento demogrdafico y su combinacidon con ofros factores como la topografia
y la distribucion de las actividades econdmicas ha sido el empeoramiento de las condiciones de movilidad en la zona
Poniente y en la misma zona de Tacubaya. La existencia de dreas densamente pobladas hacen casi imposible la
creacion de nuevas redes viales que mejoren el funcionamiento de la zona, dando como resultado la saturaciéon de las
vias, y con ello una pérdida en la productividad y calidad de vida de los propios habitantes y de quiénes se desplazan
para laborar, estudiar o realizar algun otro tipo de actividad.

Debido a su estructura vial y privilegiada ubicacién en el territorio SE HA CONVERTIDO EN UN DISTRIBUIDOR DE

LOS FLUJOS VEHICULARES que proceden del norte y oeste de la zona metropolitana dirigiéndolos hacia el centro y
este de la misma, por la misma razén concurren en ella tres lineas del sistema de transporte colectivo metro (1, 7y 9), y se
encuentra ademds un paradero de autotransporte, convirtiéndola en un nodo metropolitano de diferentes transportes lo
cual de manera informal le confieren un papel relevante como zona estructuradora de la Ciudad de México.

En la zona de estudio se localiza un Centro de Transferencia Modal (CETRAM) que se localiza en las calles de Arquitecto
Carlos Lazo, Av. Jalisco y Av. Parque Lira, Col. Tacubaya. Este permite distribuir las diversas rutas de transporte hacia el
resto de la la zona metropolitana. Cabe senalar que este es uno de los mds problemdticos de la ciudad, ya que
confluyen alrededor de 80 mil personas en el paradero y 100 mil mds que viajan o transbordan en el Metro diariamente.
Aqui mismo se localiza también la Linea 2 del MetrobuUs, que corre de Tacubaya a Tepalcates sobre Eje 4 Sur y en la zona
de estudio se localizan 3 estaciones Tacubaya, Parque Lira y Antonio Maceo.

Los origenes y destinos de los flujos regionales en la zona son muy diversos; por ejemplo la gran concentraciéon de
oficinas, servicios y comercios en la zona de Santa Fe han provocado en los Ultimos anos una gran atraccién de vigjes,
aumentando de manera considerable los flujos vehiculares.

Los horarios en que se muestran las concentraciones mds importantes sobre las vialidades son entre las siete y las nueve
de la manana y entre las cinco de la tarde y las ocho de la noche, disminuyendo el fin de semana.
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Principales Rutas de Transporte:

B | MetrobUs Linea 2

B ) Ruta a Santa Fe

B 3 _Ruta a Centro Comercial
¥ 4.-Ruta a Cugjimalpa

M 5 _Ruta ala Venta

M 4.-Ruta Toreo 4 caminos

M7 -Ruta a Valle Dorado

M 3 -Ruta a Satélite

W9 Ruta aSan Angel

B 10.-Ruta a Obrero Mundial
B 1] _Ruta a Olivar del Conde
B 12 Ruta a Colonia Presidentes
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El PRINCIPAL FLUJO PEATONAL en la zona de Tacubaya, se origina en Patriotismo y Benjamin Franklin, Benjamin
Franklin y Av. Revolucién, y en Av. Jalisco ya que el motivo de estos desplazamientos son LOS ACCESOS AL METRO
Y EL INTERCAMBIO MODAL DE TRANSPORTE en la zona, actuando como puntos de atraccién y de desalojo de

[a misma.

AQui mismo en espacios abiertos como las plazas publicas, paraddjicamente han sido privatizados por los comerciantes
informales. Lo mismo ocurre con las banquetas, que son invadidas por el comercio informal que la misma gente ha

fomentado.

El comportamiento peatonal es similar durante la semana laboral, disminuyendo de forma radical en los dias de fin de
semana, fendmeno que se da por el tipo de actividad provocada por los usos del suelo y por el Centro de Transferencia

Modal.

La parte sur de Tacubaya es un enorme nodo de intercambio
modal de transporte publico ya que las vialidades ahi han sido
invadidas por un gran nUmero de paraderos de unidades de
transporte publico convirtiéndola en una de los principales flujos
peatonales de la zona; su punto noroeste alberga una gran drea
concentradora de actividades de administracion publica y
equipamiento de alcance delegacional o metropolitano como el
edificio de la Delegacién, el Parque Lira y El Hospital Infantil de
Tacubayaq; lo que la convierten en un territorio donde confluye
gran cantfidad de poblacién.

Sumado a esto se localizan las dreas donde se encuentran las
aglomeraciones de personas, las cuales coinciden con los
equipamientos urbanos, los templos y las estaciones del metro
como nodos el flujo de personas es constante y se intensifica en
determinadas horas del dia.

Fotografia Principales flujos peatonales. Roberto C. Vazquez Girdn.
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Tacubaya es una zona que se caracteriza por la abundancia
de sitios patfrimoniales. La importancia de muchos de ellos
radica en que fueron escenario de hechos relacionados con la
historia del pais.

La zona de TACUBAYA CUENTA CON 276 PREDIOS
que son CONSIDERADOS COMO SITIOS

PATRIMONIALES por el INAH, el INBA y la Secretaria de
Desarrollo Urbano y Vivienda SEDUVI. La zona que presenta
mayor concentracion de inmuebles patrimoniales corresponde
al drea delimitada por la Avenida Gobernador Agustin Vicente
Eguia, Avenida Revolucién, y Avenida Parque Lira.

Se puede observar que la parte correspondiente a la colonia
San Miguel Chapultepec primera seccidon, ubicada al norte del
poligono, recientemente ha sido renovada y se le ha brindado
mantenimiento con el fin de recalcar el cardcter histérico que
tiene por su concentracion de inmuebles con valor patrimonial.

Fotografia Edificio Ermita. Roberto C. Vazquez Girdén.

Es importante mantener este cardcter y favorecer un drea que integre a la zona antigua con las otras nuevas zonas que
se han generado, y asi poder conservar este cardcter e identidad que debe guardar todo dmbito urbano para
preservar los valores historicos y arquitectonicos, se busca también que los inmuebles adjuntos a los patrimoniales sigan la
misma fisonomia creando una imagen urbana favorable para la zona.
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Principales edificios Patrimoniales en la zona
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Se considera el tframo que corresponde al drea comprendida por las
colonias San Miguel Chapultepec primera seccién y Escandon
primera seccioén, puesto que en esta zona se ubican los edificios patrimoniales

de mayor valor GquifeCiéniCO por el estado de conservacion en el que
se encuentran.

También existen algunos inmuebles
patrimoniales que presentan evidente
deterioro fisico, estos se ubican
principalmente en la calle de
Arquitecto Carlos Lazo y Manuel
Dublan.
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Usos de Suelo y Ocupacién del Espacio

Habitacional
" Habitacional Mixto
" Habitacional con Oficinas
® Fquipamiento

® Espacios Abiertos
(Parques, Plazas, y
Jardines PUblicos)

R
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El poligono de estudio estd formado por distintas colonias que le dan cierta fisionomia, ademds LAS VIALIDADES
PRINCIPALES QUE CRUZAN EN EL INTERIOR DE LA ZONA HAN GENERADO DISTINTOS ESPACIOS

URBANOS con caracteristicas especificas en cuanto al desarrollo de sus actividades, a la forma de sus inmuebles vy las
particularidades de barrio como tal.

De acuerdo a las actividades y la fisonomia de los inmuebles, se pueden distinguir cinco zonas y sus caracteristicas
generales son las siguientes:

Zona de Oficinas Delegacionales
Zona de Equipamiento y Servicios
Zona Habitacional Colonial

Zona Habitacional Unifamiliar
Zona Comercial

Espacio PUblico
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Sin Duda Tacubaya es un sitio de mucha importancia a la Ciudad de México como nodo metropolitano de

transferencia modal a la estructura urbana. El transporte publico y el fransporte concesionado juegan
un papel muy importante en la zona, sin embargo esta no recibe por parte del gobierno y del sector privado una
inversion que fortalezca este aprovechamiento territorial.

La estructura vial que cruza el interior de la zona ha generado distintos espacios urbanos con
caracteristicas particulares. El espacio PUblico ha perdido importancia por la invasidon del comercio informal y por la
marginacién que han generado las vialidades.

Por ofro lado Tacubaya cuenta con un importante nimero de inmuebles catalogados por el INHA y el INBA,

confribuyendo a que tenga una imagen urbana historica y arquitecténica que le otorga cardcter e identidad
que todo dmbito urbano debe conservar.

La funcion habitacional a pesar de que es la actividad principal de la zona ha sido disminuida por el
comercio establecido, y mucho mds por el comercio informal.

El comercio ha modificado considerablemente la fisionomia y las actividades del lugar, y poco a poco ha ganando
terreno a la vivienda, modificando su imagen urbana y caracteristicas que durante mucho anos ha conservado.

La carencia de actividades complementarias a la vivienda que fortalezcan la vida vecinal, como actividades

econdmicas de fomento y desarrollo cultural, que se adapten o aprovechen la fisonomia urbana de los inmuebles
historicos de manera que contribuyan a su conservaciéon y promocion.
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Plan MAESTRO

Fotografia Panordmica de la Plaza Charles de Gaulle. Roberto C. Vazquez Girdn
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Segmento de Intervencion

De acuerdo a la informacién recopilada la ZOnNA que presenta Mayores conflictos, y la que cuenta con todas las

actividades principales de Tacubaya, se encuentra delimitada al norte por la avenida Observatorio, al este la
avenida Parque Lira, al oeste por la calle Luis Ruiz, y al sur con la calle Arg. Carlos Lazo.
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En esta zona se encuentra la Plaza Charles de Gaulle, ubicada entre la calle Erasmo Castellanos y Avenida Parque
Lira, aqui se encuentra el mercado de la colonia y existen dos entradas al Sistema de Transporte Colectivo Metro. Aqui

mismo estdn instalados algunos juegos mecdnicos. Las actividades que se observan son las actividades
comerciales y de servicios; concentrédndose al sur vivienda de tipo econémica y social de alta concentracion.

Uno de los problemas que se observa en esta zona es la invasion al espacio publico por parte del comercio ambulante,
sobre todo en los pasos a desnivel que cruzan a la Avenida Jalisco y a la Avenida Parque Lira. Los edificios son de dos a
fres niveles y no cuentan con acabados. Generalmente se observan anuncios en los edificios y las banquetas son
reducidas.

En estas calles se observa gran actividad ya que en algunas calles aledanas se encuentran bases de microbuses, por lo
que existe una saturacién vial y comercio informal que dificulta el paso peatonal.

Fotografia Panordmica de la Plaza Charles de Gaulle en Tacubaya. “Plaza Invadida por el comercio informal” Roberto C. Vazquez Girdn.
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Tacubaya se ha dividido en diferentes zonas, por ciertas particularidades y caracteristicas ya antes mencionadas (ver
pag. 48). La mayor parte de la zona estd consolidada, sin embargo la menor drea que representa el centro de la zona, y
ya delimitada, tiene problemas que se han detectado, los cuales serdn seguidos de una accién o estrategia:

La vivienda resulta ser el principal elemento
estructurador del territorio, debido al origen de la
colonia, su estado actual se encuentra en deterioro
y ha sido remplazada por el comercio.

El fransporte puUblico es 1o actividad
principal de la zona, y tiene un papel como nodo
de conectividad a nivel metropolitano, esto genera
diversas rutas de transporte publico que dificultan el
flujo vehicular de la zona.

El comercio establecido (mercado)
actualmente su  espacio esta  subutilizado
aproximadamente un 70% de su drea, debido a que
ha perdido terreno en contra del comercio informal.

El espacio pl'lb"CO es otro factor primordial a
intervenir ya que este es el espacio articulador de
las principales actividades de la zona, y se
encuenfra ocupado por el comercio informal,
obstruyendo el paso peatonal, y con gran cantidad
de basura.

Las Actividades complementarias o Ia
vivienda, son muy pocas dentro de la zonaq, y
existen pocos espacios destinados, a la cultura y las
artes.

Vivienda

Museo Casa de la Bola

®

Mercado Cartagena

Plaza Charles de Gaulle

Bases de Transporte al Poniente

Estacionamiento provisional (lote baldio)

Estacion de Metrobus linea 2

HEAEC

Comercio Informal

,,.
=

Flujos Peatonales

Flujos Vehiculares

Salidas del Metfro lineas 1,7,y 9 gg Pdgina | 56



Diagndstico

Mapa Diagnéstico
de la zona de intervencién
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Estrategias

Recuperar los espacios destinados
a la vivienda, y fomentar actividades
que sirvan directamente a la colonia, y
asi fomentar la actividad vecinal.

Proponer nuevos sistemas de
transporte que convivan muy bien con
los centros urbanos e histéricos, con los
peatones, con su entorno y con el
medio ambiente.

Reordenar el mercado de la zona
con el fin de cortar la liga que hace
con el comercio informal, fomentando
el flujo continuo del peatdn.

Recuperar el espacio perdido por
el comercio informal, y fomentar
actividades que consoliden el espacio.
Generar mds dreas verdes.

Reutilizar los inmuebles histéricos de
manera que confribuyan a su
conservacion y promocion de la
culturay las artes.
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Conclusiones

El plan Maestro tiene como finalidad detectar los principales
problemas urbano-arquitecténicos que se presenten, y proponer
soluciones que se podrian dar en cada caso, para la
reactivacién, conservando la singularidad y  cardcter
pafrimonial, de este importante sitio para la ciudad, y sobre
todo para la zona poniente como lo es el BARRIO DE

TACUBAYA. En donde nuevos espacios y edificios sean
recuperadores del tejido urbano arquitectonico existente.

En esta zona que comprende el centro, se encuentra la Plaza

Charles de Gavulle, la cual tiene las cualidades,
caracteristicas y potencial necesario para intervenir y plantear
la propuesta principal.

Este segmento de intervencion, es una zona en donde las
caracteristicas histéricas, de construccién, y ambiente urbano
son peculiares, y han sufrido un deterioro por problemas de
fransporte publico, de ambulantaje, de inseguridad, y la
especulacion inmobiliaria entre otros, lo que ha provocado una
reduccion en la calidad de vida en sus habitantes.

Se plantea para ello, una propuesta de transporte publico, que conviva muy bien con los centros urbanos e historicos,
con los peatones, con su entorno y el medio ambiente, que no sea contaminante, no utilizar petrdleo, por lo tanto no
estar sujeto a la variacion de precio de éste, ser rdpidos, y la posibilidad de conformar un entorno interesante alrededor
de su construccion. Algunos paises ya han optado por reactivar el Sistema de Tranvias en las Civdades,
considerado barato, ecoldgico vy rapido.
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e El propdsito central del Plan Maesiro de TACUBAY A tendrd como idea bdsica la integracion de un sistema
de edificaciones y espacios pUblicos, teniendo como tema central el Trasporte PUblico.

e A partir de este Plan Maestro se logrard la tfransformacidn necesaria para el enriquecimiento y ordenamiento de la
imagen urbana, la unidad y el fortalecimiento de esta parte de la ciudad como nodo de conectividad
metropolitano.

e Reordenar y reactivar el Sistema de Transporte PUblico mediante un que pueda crear
mds oportunidades de intercambios espontdneos, fortuitos, accidentales, no planeados, que fomente itinerarios
peatonales y unirlos con espacios publicos como plazas y parques.

Fotografia Tranvia en Valencia Espaia
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Sistema de Tranvias Tacubaya

Linea TACUBAYA o CUAJIMALPA 8.7 km

Linea TACUBAYA o SANTA FE 11.3 km

fei'a Coajimalpa

Dara servicio a 3 Delegaciones: Miguel Hidalgo,
Alvaro Obregén, y Cuajimalpa

Tendrdn correspondencia conlalinea 1, 7,9 del
Metro y la linea 2 del Metrobus
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Estacion Poniente de

Programa del Proyecto

Estacion Principal de intercambio modal para 2 Rutas (Primera Etapa)

Zonas Publicas

Vestibulo Exterior

Zona de control (torniquetes)

Area de cajeros automaticos

Vestibulo Interior

Area de exhibicién

Estacionamiento

Recuperacion de la Plaza Charles de Gaulle

Taller-cochera de Tranvias

Oficinas Administrativas
Talleres

Caseta de Vigilancia
Almacén de taller
Vestidores

Sanitarios para personal
Vias de mantenimiento
Vias para levante y desmontaje
Foso de Torneado

Cuarto de aseo

Almacén de basura
Subestacion eléctrica

Areas Operativas

Oficinas

Jefe de estacion
Cuarto de Aseo
Sanitarios para personal
Servicios médicos
Subestacion eléctrica
Cuarto de Aseo
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Determinantes

e Dara servicio a 3 Delegaciones: Miguel Hidalgo, Alvaro Obregdn, y Cuajimalpa

e linea de TACUBAYA a Vista Hermosa 8.7 km

Linea de TACUBAYA a Santa Fe 11.3 km, tendrdn correspondencia con la linea 1, 7,9 del Metro y la linea
2 del Metrobus.

Accesibilidad a personas con capacidades diferentes, bicicletas,

Ancho de Via Doble, algunos tframo Via Unica.

Dos puestos de conduccion sin anillos de cambio de sentido.

Radio de giro 18m.

Ancho del movil 2.65 mts altura 3.37 mts

Paradas en anden Cenftrales o Laterales

Longitud del Anden 50mts minimo 70 mts optimo.

La electricidad suministrada por la catenaria aérea o Sistema de APS, (de alimentacion por suelo)
Baterias para distancias cortas.

Tres modulos: Longitud: 25 m, 140 pasajeros: 40 sentados, 100 de pie

Cinco modulos: Longitud: 32 m, 200 pasajeros: 56 sentados, 144 de pie

Siete mddulos: Longitud: 46 m, 300 pasajeros: 70 sentados, 230 de pie

INEE EE EUE W EE 32m

qua— !”i ![r- !Ui- ve e 7‘ 46m R=
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http://es.wikipedia.org/wiki/APS_(Alimentaci%C3%B3n_por_el_suelo)

Caracteristicas del Sistema

Detalle de la Via

Riostra con recubrimiento aislante

Camaras Laterales _/Lamina Drenante _Tierra Vegetal
) , /2 :3: aconfinua conjuntas ¢ @ 3m " Losa Concreto armado f'c= 250 kg/cm2
LG Y467 - xS : o=
77 oyo1) Falt Platilla Concreto f'c= 150 kg/cm?2

3.37mfs

Material de Banco compactado
/" al 90% prueba Proctor

~~__Anclaje

2.65mfts

Acabados en la Via

Adoquines Concreto Pasto Asfalto
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Ventajas para los

Ahorro en tiempos

Acceso directo a nivel de calle

Sin escaleras

Sin pasillos de conexion

Sin rampas desplegables

Circulacion segregada del trafico (prioridad Semaférica)
Velocidad Similar al Metro 70 a 80 km/hr.

Fotografia Tranvia en Dublin IManda.
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Ventajas
Emision de CO para transportar 220 personas de TACUBAYA a SANTA FE 11.3 km,

146 Automoviles 3 Autobuses 1 Tranvia

82.5 gr. CO 94.5 gr. CO Ogr.CO

Energia consumida para transportar 220 personas de TACUBAYA a SANTA FE 11.3 km,

146 Automoviles 3 Autobuses 1 Tranvia
5500 kwh 715 kwh 360 kwh

e No contamina audiblemente, es silencioso, no emite ruido del motor hacia dentro.

Ventanillas selladas o de cierre sellado, ayuda a que el ruido acustico ambiental no penetre dentro del

tren y armoniza a los pasajeros.

Es mds alto infernamente 2.14mts es mds coOmodo.

Mejor distribucion de asientos y pasillos para pasajeros.

No existen topes en el piso que cubren los neumaticos.

Piso desde un 70% a 100% bajo. Contribuye a que las personas mayores o discapacitadas realicen un

mayor esfuerzo fisico al abordarlo.

e En dreas donde el cableado aéreo sea visualmente contrapuesto con la armonia del sitio tiene la
opcioén de tomar la energia por el tercer riel sobre el suelo 6 en su defecto ese framo recorrerlo con las
baterias auxiliares del mismo.
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Casos Andlogos

Tranvia de Barcelona

Cifras globales de la red

Viajeros transportados al ano: 13,0 millones (2005)

Parque moévil: 37 unidades formadas por 5 mddulos cada una.
Longitud de la red: 23,72 km. (2006)

NUmero de lineas: 5

NUmero de estaciones: 46

Conexiones: 11 estaciones disponen de conexidn directa o préxima
con la red de Metro de Barcelona, y 2 enlazan con Cercanias Renfe.

Distancia media entre estaciones: 450 m.

Ancho vias: UIC - 1,435 m

Frecuencia media de paso (hora punta): 4'-8' fronco central TramBaix y
TramBesos | é' - 15' ramales

Velocidad media: 19 km/h.

Horarios: De 5h a 12h de la noche, alargado hasta las 2h de la
madrugada durante los viernes, sGbados y visperas de festivo.
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La red de Tranvia de Barcelona presta su servicio a la
ciudad de Barcelona (zonas norte y sur), y a su vez une sus
extremos con las ciudades metropolitanas proximas. De
esta forma el tranvia se configura como un sistema de
transporte que presta movilidad interna en Barcelona, en
zonas poco comunicadas hasta entonces, y a su vez es un
medio medular de la movilidad enfre la capital y sus
ciudades aledanas. En la zona norte comunica las
ciudades de Barcelona, Sant Adriad de Besos y Badalona; y
en la zona sur Barcelona, L'Hospitalet de Llobregat,
Esplugues de Llobregat, Cornelld de Llobregat, Sant Just
Desvern, Sant Joan Despi y Sant Feliu de Llobregat.

La nueva era del tranvia en Barcelona se inicia el 3 de abril de 2004 cuando se pone en funcionamiento la red TramBaix
y un mes mads tarde, el 8 de mayo - un dia antes de la inauguracion del Forum Bcn 2004, la red TramBesos. Finalizaba asi
un largo y complejo proceso de reintroducciéon del tranvia, tras tres anos de obras y dos largos meses de pruebas con
algunos accidentes sonados entre tranvia y coche, medio privado que tenia que acostumbrarse al nuevo transporte
publico de la ciudad.

Esta nueva época dorada del franvia, viene precedida de un pasado de gran esplendor del tranvia por Barcelona que
acabaria con su desaparicion en 1971 hasta su nueva llegada en 2004. El primer tranvia se remonta al 27 de
junio de 1872 cuando se inauguroé la primera linea en Barcelona.
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Casos Andlogos

Tranvia de Lisboa

Cifras globales de la red

Viajeros transportados al ano:

Parque movil: 59 tranvias (10 articulados en la linea 15E, 9 ligeros y 40 histéricos)
Longitud de la red: 48 km

NUmero de lineas: 5

NUmero de estaciones: 110

Conexiones: Varias conexiones con diferentes con la red de metro, ferris (Transtejo),
y estaciones de ferrocarril de CP y Fertagus.

Distancia media entre estaciones: -
Ancho vias: - 2.40 m

Frecuencia media de paso (hora punta): -
Velocidad maxima: - 70 km/hr

Horarios: Horarios variables segun la linea de tranvias.
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La circulacion de los primeros tranvias arranca en Lisboa en
1873, cuando los hermanos Luciano y Francisco Cordeiro de
Sousa obtienen los derechos de implantacion de un sistema de
transporte de tipo americano, un tranvia rudimentario
empujado por caballos. El 17 de Noviembre, del mismo ano,
entraria en servicio la primera linea de los "Americanos” entre la
Estacion de Sta Apoldnia (linea ferroviaria del Norte y este) vy
Boa Vista en Santos.

Este medio de transporte adquirid radpidamente un gran éxito,
y hubo la necesidad de mejorar el servicio, mejorando la
rentabilidad y eficacia de los vehiculos de traccién animal. En
1877 se iniciarian los estudios informativos para implantar
sistemas mds eficaces como eran las locomotoras de vapor
que empezaban a surgir. En 1901 se iniciaria la circulacion de
los primeros eléctricos, de nuevo entre Cais de Sodré y Algés,
levantando gran expectacion por la elegancia de los nuevos
tranvias, la comodidad y la rapidez de la circulacion.

Durante la primera mitad del siglo XX continuaria la expansion

de los tranvias eléctricos por toda Lisboa, cuyos
vehiculos eran adquiridos en los Estados Unidos. El comienzo de la decadencia del tranvia comenzd con la
implantacién masiva, a partir de la segunda mitad del siglo XX de los autobuses, que acabarian substituyendo a la
mayoria de lineas de tranvias, en zonas como Rossio, Benfica, Carnide o Lumiar. La politica de la compania Carris era
clara: substitucidon a corto plazo de los eléctricos por autobuses, la implantacion del nuevo transporte subterrdneo
(metro), y la mayor demanda en transporte puUblico que lastraban al ineficiente tranvia.

En la década de los 90 llegaria la renovacion de parte de la flota de franvias en las lineas que guedaban en
circulacion, con la adquisicion de 10 tranvias articulados que aumentaban considerablemente la capacidad de este

medio de transporte, asi como ofrecian mayor comodidad y modernos equipamientos electromecdnicos.
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Tranvia del Centro Histérico México D.F.

Cifras globales de la red

Viajeros transportados: trasladard 50 mil personas al dia
Parque moévil: 12 Trenes con dos Vagones.

Longitud de la red: 10.8 km

NGmero de lineas: 1

NUmero de estaciones: 28

Conexiones: El tranvia tendrd continuidad con el Metro en cinco lineas: 1,2, 3,8 y la B,

conectard con cinco rutas de la Red de Transporte de Pasajeros; dos lineas del TrolebUs;

una del Metrobus; una del Turibus; y seis del fransporte concesionado.

Distancia media entre estaciones: -

Ancho vias: - 2.40 m

Frecuencia media de paso (hora punta): 3.8 min enfre cada Tren
Velocidad maxima: - 40 km/hr

Horarios: De 5:00 hrs a 00:30 hrs
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El Gobierno del Distrito Federal presentd el proyecto Tranvia de
la Ciudad de México que comunicard a Buenavista con el
Centro Histérico mediante 28 modernas estaciones a lo largo de
10.8 kildbmetros, y se prevé que esté listo en dos anos. El jefe de
gobierno capitalino, Marcelo Ebrard, senald que este medio de
transporte serd eficiente, barato y de valores técnicos, asi como
un modelo compatible para la zona del Centro Histérico.

Destacd que se trata de un transporte publico de calidad, para
lo cual se disend y se resolvid la forma en que se invertirdn los
recursos para su construccion, y resaltd la importancia de este
proyecto que serd seguido por corredores peatonales que se
pondrdn en marcha en breve.

Asi mismo senald que se llegard al Bicentenario de la
Independencia en 2010 con una ciudad con los servicios que
debe tener, los espacios pensados y disenados para personas
como son los corredores peatonales.

El Tranvia visitard mds de 30 puntos de interés cultural, recreativo, cultural y de negocios, asi como oficinas
gubernamentales y de servicios, la delegacion Cuauhtémoc, la Plaza de la Republica, el Palacio de Bellas Artes y el
Banco de México. Explicd que su recorrido iniciard en la esquina de Pino Sudrez e Izazaga, seguird en las calles de Jesus
Maria, Mixcalco, Justo Sierra y Palma Norte hasta Tacuba, continuard por avenida Hidalgo, Puente de Alvarado hasta la

estacion Buenavista del Tren Suburbano.

Asimismo se dard un paso significativo en la recuperacion del Centro Histérico que en la actualidad cuenta con calles

liberadas del comercio informal, alumbrado publico y se rehace la infraestructura.
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Lote Potencial

Plaza Charles de Gaulle

Area 27,421. 65 m2

Normatividad: HM 5/40

Habitacional Mixto 40% de drea libre.
Zonas en las cuales pueden existir
inmuebles destinados a la vivienda,
comercio, oficinas, servicios e industria
no contaminante.

Area de conservacién patrimonial.
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Corte A

Corte B

Corte C Corte D
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Ante el desafio de una ciudad sustentable, que demanda
nuestra sociedad actual, el proyecto de un franvia requiere un

trabajo de muchas disciplinas debido a su caracter urbano, sin
embargo este genera muchisimas oportunidades de calidad de
espacio publico ligado al fransporte, y por supuesto de
arquitectura. Genera la reincorporacion de la escala

humana a la civdad, necesita también de una recuperacion
cuadlitativa del espacio publico. Requiere también la eleccion vy
diseno de diferentes fipos de texturas de piso, ya que este requiere

un carril exclusivo, equilibrando el espacio en relacién a ofros
sistemas de transporte, requiere también del diseno de nuevo
mobiliario urbano, en conjunto a su red, a su recorrido, sus
estaciones y terminales. Desincentiva el uso del automovil y es
amable con el peatodn.

El caso de Tacubaya ofrece las caracteristicas optimas
para la realizaciéon del proyecto debido a sus caracteristicas como
nodo de conectividad a nivel urbano, y sobre todo a sus
necesidades de recuperacion del espacio publico.
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enel Pasado

Fotografia La Vieja Ermita de Tacubaya. 1904
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El antecedente de toda la red de tranvias eléctricos del Distrito
Federal, fueron los franvias cuya fuerza de traccidon eran las mulitas
que los jalaban. Al igual que los barcos de vapor del Canal de La Viga,
alrededor del ano 1850 se dieron las primeras concesiones, tanto para
los tranvias de mulitas como para los ferrocarriles de vapor. Para 1883
ya existia la Compania de Ferrocarriles y Tranvias y habia rutas de
ferrocarrii de vapor a Tacubaya, Mixcoac, Tlalpan y también a
Tlanepantla y Chalco. Para los trayectos mds cortos los tfranvias de
mulitas, como el que sigue, tenian su terminal en pleno Zécalo y de alli
se distribuian a distintos rumbos y barrios de la ciudad.

México progresaba y para 1890 ya habia una red de 175 kilometros de
vias, tanto para el ferrocarril como para los franvias de mulitas, habia
55 locomotoras de vapor, 600 carros de pasajeros y 80 de carga y 300
tranvias de mulitas arrastrados por 3000 mulas y caballos.

“col.
Allen Morrison

Fotografia Tranvia de mulitas. Earl Clark. 1883

Para el 5 de marzo de 1896 el gobierno autorizé la electrificacion del sistema de

tranvias y para el ano de 1898 se iniciaron las obras de cambio de vias vy

QPANIAILMITA’DA construcciéon de las redes eléctricas de corriente directa para dar servicio a la
S e primera linea que correria desde Plaza de Armas hasta Tacubaya. También se

S ECTRICOS construyeron los Talleres y las Plantas Generadoras de Indianilla de lo que se
RANV]A denomind a partir de entonces la Compania Limitada de Tranvias Eléctricos.
MEXICO A partir del 1° de marzo de 1901 la Compania Limitada de Tranvias Eléctricos de

México se hizo cargo de la explotacidon que en diversas rutas realizaba la
Compania de Ferrocarriles del Distrito Federal, la cual se consolidd en 1907 vy
adquirié vigor el desarrollo de su red en toda la ciudad de México.
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Tranvias en México

No solamente a Porfirio Diaz le fascinaban los tranvias, pues hay que reconocer que eran en su época un medio de
transporte de avanzada ya que su propulsion era en base a motores eléctricos, asi que todo mundo buscaba la manera
de utilizarlos en diversos servicios y aplicaciones.

La Cia. de Tranvias de México con una red de 225 kms. de vias para 1909, vio terminar la primera etapa de la
hidroeléctrica de Necaxa, quedando asi los generadores a vapor de Indianilla como auxiliar y permitiendo en conjunto,
la tremenda expansidon en anos subsecuentes donde se cumplid todo lo programado para antes de 1913, pero
proyectos a terminar en 1918 como las lineas de Puebla y Toluca quedaron suspendidas en Tulyehualco y la Venta
respectivamente; al fragor de estas obras se experimentd con innovaciones con el uso de concreto en durmientes o
losas para la via de 1,435 mm de ancho.

, 8 ;
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’ 7 e PLANO PARCIAL DE LA CIUDAD DE MEXICO QUE MUESTRA
Trq nvidas en MeX| CO LAS RUTAS DE TRANVIAS Y LAS ESTACIONES Y VIAS DE
FERROCARRIL QUE EXISTIAN ENTRE LOS ANOS 1930 Y 1950
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Desde su nacimiento, los tranvias eléctricos de la Ciudad de México, se destacaron como un
sistema de vanguardia tecnoldgica en varios sentidos: A partir de la serie de la que el "Cero" es el
Unico sobreviviente se difundié el uso de carrocerias mds anchas con filas de asientos dobles; se
experimentd con carros de 72 asientos acomodados en dos pisos, se implantd el uso de espejos
retrovisores, el despacho centralizado de corridas, el sistema de tarifa muiltiple para uso en carros
de clase mixta que permitia una diversificacion de ingresos y servicios: fUnebres, de presidiarios,
excursiones privadas vy turisticas, trenes de carga por horario o contratados y hasta la circulacion
de un tranvia presidencial

En octubre de 1952, el Departamento del Distrito Federal adquiere todos los bienes de las
empresas: Compania de Tranvias de México, S.A., Compania Limitada de Tranvias de México vy
Compania de Ferrocarriles del Distrito Federal, las cuales pasaron a formar parte del patrimonio
del Organismo Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal.

Fotografia Tranvia Eléctrico. Earl Clark. 1955

SERVICIO DETRANSPORTES
ELECTRICOS DEL DF
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Sin duda los Tranvias formaron parte importante en la historia de
nuestro pais, y del transporte puUblico en México, actualmente el
tranvia se encuenira en una situacion de fuerte

recuperacion en muchas latitudes del mundo, su
principal objetivo es garantizar la accesibilidad en las ciudades bajo
unas condiciones respetuosas con el medio ambiente. El tranvia
constituye una alternativa interesante para los usuarios y una
alternativa por el transporte publico, claramente en la linea de

los criterios de fomento de la sostenibilidad en el entorno
urbano.

Un factor importante de los tranvias es que estos siempre han
estado en estrecha relacidon con los acontecimientos historicos de
nuestro pais.
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Intenciones
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Estacion de Tranvias Poniente Tacubaya

Tipo: Trasporte PUblico

Area: 27500 m2

Localizaciéon: México, D.F. Del. Miguel Hidalgo, Tacubaya.

¢Cdémo solucionar una ligada ala
en un nodo a nivel Metropolitano?

Es evidente la importancia que tiene esta zona como Nodo de Conectividad Metropolitano, por ofra parte es
importante recalcar la importancia del espacio publico de la plaza, como articulador de las funciones de la zona. Es
necesario fortalecer la vivienda, asi como sus actividades complementarias para satisfacer las necesidades de la
colonia, generando asi la actividad vecinal.

El programa de intervencién incluye la Estacion de Tranvias Tacubaya para dos Rutas, el Taller-Cochera para Tranvias, la
Rehabilitacion de la Plaza Charles de Gaulle, considerando también nuevas alternativas de movilidad con un
Estacionamiento y Rutas para Bicicleta, la integracion de las dreas marginadas por las vialidades del resto del espacio
publico, asi mismo fortalecer y dar prioridad a los pasos peatonales en la zona, la reubicacion del mercado de la zona, y
generar nuevas propuestas de vivienda que integren espacios marginados vy la utilizacién de las azoteas como espacios
verdes y de convivencia vecinal. Como complemento la creacidn de nuevos espacios destinados a actividades
culturales, que fortalezcan las actividades pUblicas y complementen a la vivienda.
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de Diseno

UsO DE LAS
AZOTEAS

7 CIRCULACION
VEHICULAR

ESPACIO PUBLICO EN
RELACION CON LA PLAZA

Infegra los espacios que fueron marginados por las
vidlidades, unificando dos lotes fraccionados, el flujo
vehicular pasa por debagjo, actuando como puente
arficulador enfre estos dos espacios.

el EDIFICIO DE genera nuevas opciones de departamentos
en la zona, este se abre hacia la plaza generando dreas mayores espacio
publico, y reduciendo su escala para ganar vistas hacia el sur. Aprovecha el
espacio que se genera en las azoteas, haciéndolo publico, fomentando la

actividad vecinal.
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de Diseno

INTEGRACION AL
ESPACIO PUBLICO

™\

FLUJO PEATONAL

La REUBICACION es una de las acciones
primordiales, ya que este sede su espacio a la nueva estacién de
franvias, debido a que esta subutilizada su drea teniendo un 70% en
desuso y con el fin de evitar la polucién de comercio informal, ya que
este se sale del mercado apropidndose del espacio peatonal, se
reubica en la parte norte del predio con una nueva fisionomia que se
integra al espacio publico y al conjunto.

REUBICACION

\

\
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Proceso de Diseno

La Estacion de Tranvias y el Taller- Cochera se

COMBRONBONLA REEH integran a la Plaza Charles de Gaulle, reincorpora la escala

humana a la ciudad, genera espacios publicos y transporte de
calidad, e incorpora ofro fipo de fransporte como son las
bicicletas, volviéndose intermodal. Convive con los centfros
M ACTIVIDADES histéricos, con el peatén y con el medio ambiente.
COMPLEMENTARIAS A LA
VIVIENDA

M

TALLER-COCHERA

DE TRANVIAS /Iﬂ
ESTACION DE
TRANViIAS

&
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Proceso de Diseno

El nuevo espacio destinado a las Actividades Complementarias a la Vivienda
propone un espacio para desarrollar la cultura y las artes, ya que el barrio carece un espacio
destinado a estas actividades, el edificio se emplaza entre las dos estaciones, implementando
un estacionamiento y rutas para Bicicleta, como nuevas alternativas de movilidad en la zona.
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Proceso de Diseno

- Y 2L

—
PRINCIPALES FLUJOS, ESTACION DEC METRO
PEATONALES | iu,nr(munu

La recuperacion de la Plaza Charles de Gavulle es condicionada en primer
instancia por los flujos peatonales de la zona, y por la estacién del metro que se encuentra
debajo de ella, generando dos espacios distintos, uno en donde se pueden generar dreas
verdes y otro totalmente opuesto, donde se ubicara la plaza civica y de actividades
recreativas al aire libre.
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Proceso de Diseno

Los pasos peatonales generan espacios de convivencia,
dejando circulaciones compartidas en superficie para el

uso de peatones y ciclistas.
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Tacubaya, ofrece una excelente oportunidad de hacer ciudad vy
arquitectura. Como principio fundamental el proyecto da privilegio a
los desplazamientos del peatdn y a la vida de barrio. La propuesta es un
sistema de fransporte de tranvias que conviva con el peatdn, con los
centros histéricos y con el medio ambiente; que ordene y articule los flujos
de los medios de transporte que alli concurren. La recuperacion de la
Plaza Charles de Gaulle y sus dreas verdes, generando espacios de
convivencia publica, dejando circulaciones compartidas en superficie
para el uso de peatones, ciclistas, y dar lugar a un comercio que
responda a las necesidades del lugar.

Estas respuestas a las necesidades del lugar, son sin duda una
oportunidad de ver en Tacubaya, la posibiidad de recuperar un
barrio con un alto grado de deterioro,
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PROYECTO

Arquitectonico
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Finales

Este Proyecto surgid con la idea bdsica de hacer Ciudad y Arquitectura. El paso continuo
por el barrio de Tacubaya surgié en mi la necesidad de hacer algo por este lugar, que tiene
un alto grado de deterioro y a su vez un gran potencial, sin saber a dénde me llevaria.
Conforme fue tfranscurriendo la investigacion, y entrar de lleno en el sitio, pude ver su
enorme problemdtica, que me llevd sin dudas a la movilidad del lugar. El tema de movilidad
es de gran importancia en muchas ciudades, Tacubaya al ser un nodo de conectividad a
nivel urbano en un espacio residual, debido a la canfidad de vialidades que lo marginan,
tiene las caracteristicas necesarias para explotar este tema.

La metodologia de investigacién, consistié en recopilar la informaciéon del sitio, como si fuera
a sacar su ADN, indagando hasta el minimo detalle, que me diera la informacién necesaria
para llegar a una accién pertinente. La gran cantidad de informacién que Tacubaya
ofrece, llevd a que se redlizara un plan maestro de movilidad, el cual detecta los
problemas urbano-arquitecténicos que se presentan, y propone soluciones, para la
reactivacién, de este importante sitio para la ciudad.

Este plan maestro indica de manera puntual las acciones y estrategias a seguir, teniendo
como idea principal, dar privilegio a los desplazamientos del peatdn, a un nuevo sistema de
fransporte publico, y a la vida de barrio.

Se plantea, una propuesta de transporte publico, que conviva muy bien con los centros
urbanos e histéricos, con los peatones, con su entorno y con el medio ambiente, que no sea
contaminante, que sea rdpido, y que de la posibilidad de conformar un entorno interesante
alrededor de su construccion.

Antfe los nuevos retos de sustentabilidad que presenta la arquitectura y para lograr estas
premisas, se plantea un Sistema de Tranvias, el cual genera oportunidades de calidad de
espacio publico ligado al transporte, y reincorpora la escala humana a la ciudad. En este
proceso de investigacién encontré que los tranvias no son un tema nuevo en nuestro pais, y
mucho menos en Tacubaya, ya que en épocas anteriores, ya se utilizaba este sistema de
transporte. Asi se reafirma la decisién toma de elegir este sistema de transporte.

Finalmente concluyo, que con la propuesta de este sistema de tfransporte, el barrio de
Tacubaya podrd evidenciar aun mds su enorme potencial, y se verd reflejada la necesidad
de mejorar la movilidad en la Ciudad de México, y en nuestro pais, y de el rumbo que lleva
actualmente la arquitectura, el recuperar el espacio publico.
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