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La arquitectura debe preveer silencios para que pueda escucharse
la voz de quien la vive.

Carlos Mijares Bracho (1930-2015)

Estacion

Urbana

Agradecimientos:

En primera Instancia  quiero agradecer a mis padres que me
han dado su apoyo, tiempo y dedicacion para ser una persona
de provecho y para hacer realidad mis anhelos y suefos.
A mi hermano porque es el mejor del mundo, mi amigo,
y mi compafiero. A toda mi familia por creer, animarme
y decirme esas palabras de aliento que necesitaba.

A mis amigos y personas especiales de mi vida, estén donde
estén, se merecen muchas y buenas palabras, ya que con ellos
he compartido buenos ratos, horas de trabajo y risas. Por todo
el tiempo que me han dado, el respaldo y su amistad. jGracias!

A mis formadores, personas de gran sabiduria quienes se han
esforzado por ayudarme, brindarme su orientacién, por compartir su
conocimiento y ayudarme a llevar esto a sus Ultimas consecuencias.

Este nuevologro es en gran parte gracias a ustedes; he logrado concluir
con éxito un proyecto que en un principio parecia una tarea colosal.

Muchas gracias por todo.

Mixcoac

Centro de Transferencia Multimodal



01

Introduccion

1.1 Problematica
F= Vo3 (U L= | p.17

1.2 Objetivos y
Alcances................. p.19

1.3 Fundamentacioén
Teodrica ..coeveerenene p.21

Pag. 13

02

Barrio de
Mixcoac

2.1 Origen......cocoveveenns p. 25

2.2 Conformacién,
crecimiento y
antecedentes........... p. 26

2.3 Mixcoac en la
actualidad.................. p. 37

Pag. 23

Estacion

CETRAM |
Problema Integral

3.1 Fragmentacion de la
estructura Urbana ......p.47

3.2 Movilidad en la
Ciudad de México.......p.53

3.3 Modos de Transporte
Publico en la Ciudad de

MEXICO...coieeeenenererennas p.55

Centro de
Transferencia Modal. p.71

Pag. 45

Urbana  Mixcoac

Centro de Transferencia Multimodal

04

El sitio

4.1 Ubicacion General
Cetram Mixcoac............. p.85

4.2 Caracteristicas
Geogréaficas de la
Delegacion Benito
JUAreZ....cooceeeeeerereeerenes p-86

4.3 Delimitacion del
poligono de estudio.....p.92

4.3 Estructura Urbana p.98

4.4 Normatividad
Aplicable .......coocnreruneee p.104

4.5 Funcionamiento
Actual......ooreeereesrerreenens p. 106

Pag. 83

Estacion Urbana

05

Proyecto

5.1 Estudio de Casos p.117

5.2 Desarrollo del
Proyecto ......coienruunee p.121

5.2 Plan Maestro........... p.126

5.3 Proyecto Insignia...p.136

5.4 Estrategias de
Proyecto......cccumeeueerseennes p.142

5.5 Programa
Arquitectonico .............. p.145

5.6 Proyecto Arquitecténico
(Proyecto Insignia)......p.149

5.7 Proyecto Arquitecténico
((C=1iloTo1S) F—— p.153

Pag. 115

Mixcoac

Centro de Transferencia Multimodal

ndice

06

Proyecto
Ejecutivo

6,1 Proyecto
de Ingenierias |

Memorias........cccceuene. p.177
6.2 Célculo de
Presupuesto y de
Honorarios ................ p.194

6.3 Conclusiones..... p.198

6.4 Anexo de planos. p.201

Proy. Arquitecténico
Proy. Estructural
Proy. Acabados
Proy. Instalaciones
Eléctrica
Hidraulica
Sanitaria

6.5. Bibliografia......... p.311

Pag. 175



Prologo

“Yo no naci en Mixcoac pero alla vivi durante toda mi nifiez y buena parte de mi juventud. Apenas
tenfa unos meses de edad cuando los azares de la Revolucion nos obligaron a dejar la ciudad de
México; mi padre se unid en el sur al movimiento de Zapata mientras mi madre se refugié, conmigo,
en Mixcoac, en la vieja casa de mi abuelo paterno, Ireneo Paz, patriarca de la familia.

Mixcoac es ahora un suburbio mas bien feo de la ciudad de México, pero cuando yo era nifio era un
verdadero pueblo. El barrio en el que yo vivia se llamaba san Juan y la iglesia, una de las mas viejas de
la zona, era del siglo XVI. Habia muchas casas del XVl y del XIX, algunas con grandes jardines, porque
a finales del diecinueve Mixcoac era un lugar de recreo de la burguesia capitalina. Las vicisitudes de
aquellos afios habian obligado a mi abuelo a dejar la ciudad y trasladarse a la casa de campo.

Los fuegos artificiales fueron parte de mi infancia. Habfa un barrio donde vivian y trabajaban los
maestros artesanos de ese gran arte. Eran famosos en todo México. Cada afio armaban los “castillos”
para celebrar la fiesta de la Virgen de Guadalupe y las otras fechas religiosas y patriéticas del pueblo.
Cubrian la fachada de la iglesia con una cascada incandescente. Era maravilloso. Mixcoac estaba
vivo, con una vida que ya no existe en las grandes ciudades.”

Octavio Paz

Texto01 Sheridan Guillermo y Aguirre Gustavo (1994). Octavo Paz por él mismo, Periédico Reforma pp. 12D y 13D
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“El espacio publico hoy en dia es tierra de nadie;
para convertirse en un lugar “apropiado”. Decimos
apropiado como lugar propio, es decir que tiene
duefio,y como lugar apto. Por una parte se propone
un cambio cultural, estimular en los vecinos la idea
de que el espacio publico les pertenece. Por otra,
ejecutar las acciones necesarias para gque sea
grato, bello y acogedor. La ecuacion a modificar es:
nadie cuida lo que no le pertenece - nadie quiere
apropiarse de algo desagradable, porque todos
cuidamos o que es nuestro-, todos cuidamos lo
gue nos pertenece.

La palabra, entonces, es integracion. La ciudad
en conjunto es un sitio de entrecruzamiento
de relaciones de diverso tipo. Sociales,
personales, tecnoldgicas, laborales, comerciales,
comunicacionales 'y de transporte. Todas
influyéndose, condicionandose, modificandose
mutua y constantemente, y creando nuevas
relaciones, nuevos entrecruzamientos, en un
espiral sin fin. En la ciudad, todo es comunicacion.

Humanizar = embellecer + apropiarse + integrar.

El espacio publico es, fundamentalmente, lugar de
encuentro de sus habitantes. Podemos concluir
que si este espacio estuviera deshumanizado,

Humanizar el Espacio

toda la ciudad lo estard, y todos sus habitantes se
veran forzados a conducirse en consecuencia. La
violenciatiene porescenario fundamental el espacio
publico, perdiendo de vista lo fundamental; que la
ciudad, lo que el vecino necesita y quiere no es una
ciudad artificial sin alma, sino que es un espacio
abierto déonde nifios, adultos, mujeres y hombres
-jévenes y viejos-, puedan moverse, transformarlo
y disfrutar de los mismos lugares, cada uno con
su necesidad, con su estilo, a su manera creando
nuevos modos de uso y convivencia.

La integracién es una tarea que compete tanto a
quienes tenemos la responsabilidad de planificar,
ordenar, reglamentar el uso y caracteristicas del
espacio publico, como a quienes dedican horas
de estudio y trabajo a conceptualizar la ciudad que
deseamos junto a los vecinos. Las necesidades de
los vulnerables pueden ser consideradas como un
llamado de atencion sobre la calidad de ciudad que
se esta consolidando; si ellos se sienten comodos,
todos los demas lo estaremos holgadamente”,

Arqg. Daniel Chain
Buenos Aires Argentina, Mayo del 2009

Texto 02 Ministerio de Desarrollo Urbano (2009, Mayo) La humanizacion del Espacio Publico [versién electronica] Recuperado el

13 de Marzo de 2013, de http://www.buenosaires.gob.ar/areas/planeamiento_obras/pdf/humanizacion_intro.pdf
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| barrio de Mixcoac se ubica en los limites de la
Delegacion Benito Juéarez, en el Distrito Federal.
Se acota al norte por el Eje 5 sur San Antonio, al
oriente por la avenida de los Insurgentes, al sur por la
Av. Barranca del Muerto y al oeste por el Anillo Periférico.

Estd compuesto por las colonias: Santa Marfa Nonoalco,
Mixcoac, Insurgentes Mixcoac, San Juany Extremadura
Insurgentes. Todos estos poblados, excepto Mixcoac,
surgen después de instauracion de las primeras iglesias
tras la conquista a partir del siglo XVI.

Mixcoac es considerado con uno de los barrios més
pintorescos de la ciudad de México. Se le ha catalogado
como barrio magico y turistico de esta ciudad en el 2012.
1 Sus origenes se remontan a la época prehispanica.

Durante la conquista tuvo lugar la construccion de
haciendas y ranchos, destacando la hacienda de
Mixcoac. Entre el conjunto de casas que conformaban
esta hacienda se construyé el Convento de Santo
Domingo de Guzman, edifico emblematico del lugar.

Sin embargo hoy en dia el centro de la antigua poblacion
fue absorbido por la ciudad, comenzando en el siglo
XIX cuando se edificaron residencias campestres,
adhiriéndose al espacio metropolitano mediante el
fraccionamiento de haciendas y posteriormente los
proyectos de grandes edificios invadieron el espacio del
hoy segregado pueblo de Mixcoac.

Al integrarse Mixcoac como parte del Distrito Federal en
1928 comienza la conurbacion del valle de México, lo
cual se denota en la transformaciéon de los usos de suelo,

que aceleran la transicion de agricola a urbano al usar
los suelos cultivables para las nuevas calles y avenidas
urbanizadas 2 aunado a esto llega el establecimiento
de fabricas y zonas habitacionales con lo que se marca
el fin de Mixcoac como un pueblo en la conurbaciéon
de la ciudad vy se establece como parte de ella.

Si bien es cierto que Mixcoac se encuentra delimitado en
un cuadrante de zona patrimonial, también es cierto que
este no se aplica en su totalidad, pues solo es conocida
emblematicamente por una fraccion -la colonia
Insurgentes Mixcoac-, el resto de los limites esta excluido
de toda clasificacion histérica o con identidad para los
habitantes y transeuntes.

Sehaocasionado unadivision delbarrioen doszonas,con
la generacion de este limite se ha fomentado el deterioro
exponencial del lado poniente de Mixcoac, dicha zona
que ha sido tradicionalmente comercial, principalmente
por la ubicacion del Mercado de Mixcoac, hoy en dia se
encuentra en decadencia debido en mayor medida al
comercio en la via publica existente, fomentado por las
actividades que se generan en el paradero de la terminal
de sistema colectivo Metro Mixcoac.

El objetivo del presente trabajo Urbano / Arquitecténico
es el de sentar precedentes de planeacion arquitecténica
eficaces alos problemas de transiciones en el transporte
publico que se han hecho en México y en otros paises,
con la finalidad de identificar similitudes con los casos
de estudio, y aprender las metodologias de las que
se valieron los desarrolladores de dichos proyectos
para identificar las problematicas y definir acciones
especificas.

1 Gaceta Parlamentaria de la Asamblea Legislativa del Distrito Federal (2012, 6 de Junio). Barrios Méagicos del Distrito Federal
[version electrénica] Recuperado el 20 de marzo de 2013, de http://www.aldf.gob.mx/archivo-abf8cbbb47336f6901091e-

6057b614c3.pdf

2Maria del Carmen Reyna, (1990), Origen y evolucién de la Hacienda en México: Siglos XVI al XX, (pp. 64-66), México 1ra

Edicion Instituto Nacional de Antropologia e Historia.
3 Ibidem 2

Estacion Urbana Mixcoac
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La movilidad de los usuarios de la red de transporte de
la zona metropolitana es un tema que dia a dia adquiere
mayor relevancia para la Ciudad de México.

Con una poblacion cercana a los 20 millones de
habitantes # el uso de la estructura vial metropolitana
se ve entorpecido gracias a los numerosos viajes que la
poblacion necesita; la saturacion de las vias, instalacion
y servicios representa uno de los principales retos para
las instancias que se ven involucradas en la planeacion
de sistemas eficientes para una de las méas grandes
ciudades del mundo.

Aunque una de las alternativas a este problema de
congestionamiento vial sea el uso del transporte publico,
lo cual hace posible contrarrestar el incremento del
transporte privado, la oferta de espacios y unidades que
cubran las necesidades de movilidad de los habitantes
es insuficiente.

Parapoderalcanzarunareddetransportepublicodecalidad
es necesario el establecimiento de medidas y politicas de
movilidad colectiva que ayuden a mitigar los problemas
viales, contaminacién ambiental y degradacion urbana.

Actualmente a nivel mundial, se opta por una
infraestructura  que ofrece facilidades al transporte

Problemaéatica actual

publico y donde se le da preferencia a la misma, debido
a que el implemento de un transporte de calidad lleva
consigo importantes beneficios a la sociedad, en el caso
de la Ciudad de México esta accion de mejoramiento
vial requerira no solo adecuaciones a la red vial primaria,
si no a las areas de transferencia que jugaran un papel
fundamental.

Estas areas de transferencia son definidas por SETRAVI
como “los espacios fisicos que forman parte de la
infraestructura vial donde confluyen diversos modos
de transporte terrestre de pasajeros (individual,
colectivo y masivo) destinados a facilitar el transbordo
de personas de un modo a otro.” ®

La SETRAVI es el organismo que se encarga
de conducir el desarrollo integral del transporte,
controlar el autotransporte urbano y de planear asf
como operar las vialidades en la Ciudad de México.

A través de planes estratégicos se pueden llevar a
cabo acciones especificas como el reordenamiento y la
modernizacion de los CETRAM, la aportaciéon de esta
tesis esta reflejada en acciones estratégicas para
definir una nueva linea de disefio de un centro de
transporte.

1 Gaceta Oficial del Distrito Federal (2010, 22 de Marzo) Acuerdo por el que se expide el programa integral de transporte y viali-

dad 2007- 2012. [versién electronica] Recuperado el 06 de junio de 2013, de http://www.transparencialinea3.df.gob.mx/norma-

tividad/programa_integral _transportes.pdf

5SETRAVI (2013). Centros de Transferencia Modal, CETRAM, Paraderos [versién electronica] Recuperado el 6 de Junio de

2013, de http://www.setravi.df.gob.mx/wb/stv/centros_de_transferencia_modal_paraderos.

Estacion Urbana Mixcoac
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or medio de esta tesis se generara la propuesta

urbano arquitecténica de un espacio eficiente

para la red de trasporte publico, un espacio
incluyente, libre de intereses locales o exclusivos, es
decir, un espacio accesible para todos sin distincion.
Que ademéas proponga un caracter de apertura, donde
su naturaleza sea cordial y contemple la inclusion de
propuestas y actitudes diversas.

Se pretende lograr facilidades de acceso a los que
utilizan el transporte publico y privado, que propicie un
puente de unién entre la colonia deteriorada de Mixcoac
con el resto de la ciudad, a través de espacios publicos
de calidad y conexiones comerciales adecuadas para
brindar un confort urbano a los transelntes de la ciudad.

Se propone un plan maestro urbano enfocado a la
zona comercial del mercado de Mixcoac a través de
la consolidacion de corredores urbanos con caracter
comercial y de servicios, con el fin de reactivar la
actividad comercial; actividad por la que es que es
reconocida la zona.

El proyecto que se plantea es un Centro de
Transferencia Multimodal (CETRAM) en Mixcoac,
cuyo objetivo principal es hacer mas eficiente y
seguro el traslado de los usuarios que diariamente
utilizan los distintos medios de transporte publico
que ahi operan.

Objetivos y Alcances

Un espacio donde el Unico fin no sea solamente el
de cambiar de transporte, si no que se opte para
generar riqueza tanto econémica como socialmente.
Resulta imperante mejorar la condicién actual de la
infraestructura y los servicios, que permita una mejor
condicion de vida para los residentes de la demarcacion,
asi como a la poblaciéon flotante que diariamente se
sirve de dicha infraestructura; mediante la generacion
de espacios publicos dignos se pretende generar un
vinculo entre la sociedad; provocar una interaccion entre
los habitantes de la ciudad,

El principal objetivo es la detonacién de un proyecto que
ejerza el papel de interfaz entre la ciudad y su red de
transporte; El correcto planteamiento de una articulacion
de estas magnitudes es necesario para generar ciudad
de una manera organizada y para detonar actividades
relevantes como lo es el comercio y servicios derivados
por la influencia del equipamiento existente.

Otro de los objetivos que se pretende alcanzar es el
“generar un sentido de identidad especifica para el
proyecto”, marcar un hito, y cuidar la insercion del nuevo
edificio con el medio, para lograr afinidad del edificio con
el contexto.

Debemos entender a la Arquitectura como la actividad
que humaniza el espacio; la apropiacién espacial lo
constituye como un lugar de afinidad. ¢ Los CETRAM o

5 Ministerio de Desarrollo Urbano (2009, Mayo) La humanizacién del Espacio Publico [versidn electrénica] Recuperado el 13 de

Marzo de 2013, de http://www.buenosaires.gob.ar/areas/planeamiento_obras/pdf/humanizacion_intro.pdf

Introduccioéon

19



terminales son catalogadas como un nodo mas en un
recorrido, un medio para llegar a un destino, por tanto
la mayoria de las estaciones no tienen sentido de
pertenencia para los que la transitan ni para los que
viven cerca de ellas, se les ve como un elemento invasor
en su comunidad.

“Cuando un espacio no puede definirse como espacio
de identidad ni como espacio relacional a algo
histérico, se definira como un no lugar” 7, es decir,
podriamos atribuir a la modernidad la producciéon de
los no lugares, espacios que no tienen caracter y que
no se integran a los lugares antiguos. Los espacios que
ejemplifican de la mejor manera esta premisa son los
espacios destinados al transporte publico tales como las
terminales de autobuses, trenes o aeropuertos. Se puede
concluir que lo anterior es el principal factor para el
deterioro de los espacios que no pertenecen a nadie, no
solo de México pues actualmente este se ha convertido
en un problema a nivel mundial.

Alcances del Proyecto

Se plantea disefiar espacios adecuados para el
transporte publico. Espacios que dignifiquen la calidad
de vida de los usuarios que confluyen en ellos; una
problematica que ha estado presente durante algunas
décadas en el quehacer arquitectonico.

El fin de esta intervencion es contrarrestar los problemas
qgueconllevalaimplantacion de un paraderodetransporte
publico, como los  problemas de contaminacion,
los conflictos viales y quiza el mayor de todos ellos,
el ambulantaje. Este Ultimo se da en mayor medida
desde la CETRAM hasta el Mercado de Mixcoac, Félix

Diaz; invadiendo no solo las banquetas de Revolucion,
sino también algunas vialidades, desencadenando
problemas de inseguridad, basura y afectando el flujo
peatonal, asi como la imagen urbana de la zona.

Cabe sefialar que el sistema de transporte publico entrd
en un momento de fuertes transformaciones a raiz de
la crisis econdmica que sufrid el pais en 1994. Donde
no solo se han modernizado los vehiculos tanto en tipo
y tamafio, sino también en la generacién de cambios
constantes en el funcionamiento de los CETRAM. Por
lo anterior el espacio a diseflar debe de responder
a las necesidades de los vehiculos actuales, pero
considerando la posibilidad de cambios, es decir, la
generacion de un proyecto con una organizacion versatil
de flujos y espacios.

Aunque los CETRAM son considerados como no lugares,
por no adquirir un sentido de pertenencia de ninguno
de los usuarios que se sirven de ellos, ocasionando el
deterioro paulatino de todos estos edificios, también es
cierto que por medio de la creacién de un hito y con
la adecuada insercién del nuevo edificio con el medio,
podemos generar el sentido de identidad que necesitan
estos lugares. Si las personas se apropian del espacio,
habremos logrado uno de los objetivos de la arquitectura:
humanizar el espacio.

A través de esta tesis se generara un espacio eficiente
para la red de trasporte publico, un espacio incluyente,
que enlace las inquietudes y necesidades de todos los
grupos que confluyen en la zona, sin importar edad,
intereses culturales, econdmicos o capacidades fisicas.
El fin, romper los limites fisicos entre la ciudad y sus
habitantes.

7 Augé, Marc. (1992.) “Los No Lugares. Espacios del Anonimato —Una antropologia sobre la modernidad-*. Barcelona: Gedisa.
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studiando la zona noroeste del barrio de Mixcoac

se encontrd un severo problema en el Centro

de Transferencia Modal (CETRAM) Mixcoac,
ubicado en la interseccion de Av. Revolucién y Eje 7 Sur
Extremadura, un planteamiento basado en una plancha
de concreto, algunas bahias y escasas cinco divisiones
que fungen el papel de conexiéon de la linea 7 y 12 del
metro y los diversos transportes publicos que confluyen
ahf; generando no solo un problema de transito, si no
también barreras visuales y fisicas al peaton.

La marginaciéon que se da en la zona de Mixcoac se debe
entre muchos factores a las vialidades de comunicacion
Av. Revolucioén, Patriotismo, Molinos y Benvenuto Cellini
que forman un borde fisico, de fuerza tal que puede
dividir a un Mixcoac que evoca a la tranquilidad y a un
Mixcoac con grandes zonas de concentracion de la
actividad comercial.

En este Mixcoac comercial, no solo se encuentra el
mercado de Mixcoac si no también se ve envuelto con
comercio informal, propiciando el cambio del uso de
suelo tanto comercial como de servicios, ademas de
las condiciones de comunicacién que propicia la Av.
Revolucion, Molinos y Benvenuto Cellini.

Fundamentacién Tedrica

Se considera al individuo como una persona total
que tiene una interaccion constante e inevitable con
el ambiente, las personas se desarrollan en ciertos
ambientes fisicos que enmarcan su vida, es inevitable
que el contexto en el que se habita influya de manera
directa en la conducta del individuo. Es necesaria la
relacion entre las personas y el entorno fisico, pues
ambas se afectan mutuamente.

“El fin del espacio publico es aligerar el transitar por
las calles, acogiendo a la comunidad, proporcionando
alternativas de actividades en el lugar’ 8 La
movilidad adecuada para los habitantes es un derecho
indispensable para la ciudad; Estas ciudades se basan en
que sus calles asuman dos papeles, el primero como los
elementos articuladores del tejido urbano y el segundo
como elementos de cohesion.

Segln el Programa Integral de Transporte y vialidad
(PITV, 2012) en el apartado 4.49 Modernizacion y
ordenamiento de los Centros de Transferencia Modal,
publicado en la Gaceta Oficial del Distrito Federal
por la Administracién Publica del Distrito Federal, el
ordenamiento y renovacion de los CETRAMS ocupa un
lugar relevante en cuanto a sistemas de transportes.

8 Lee Néjera, José Luis, (2008), Los barrios identidad, tradicién y cultura. Una alternativa para el desarrollo integral de la ciudad

de México. Tesis de la Universidad Nacional Autbnoma de México, (p.28).
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“Uno de los aspectos basicos para el mejoramiento
de los servicios de transporte concesionado, es la
modernizacion de los CETRAM, cuya capacidad
ha sido rebasada por las condiciones actuales de
operacion, y se encuentran en un estado de deterioro.

El ordenamiento se orientara a los espacios internos,
asi como a la operacion vehicular tanto a su interior
como en el area de influencia de los mismos”.°

Con este propdsito, y conjuntamente con las
delegaciones del Distrito Federal, se fomentara el
ordenamiento del comercio informal, se instrumentara
la colocacion de equipos de peaje para el cobro por
acceso de los vehiculos de transporte publico, y se
mejorara la imagen de los CETRAM desde el punto
de vista social, de seguridad y salubridad y reducir la
contaminacion que se produce y la falta de control del
comercio informal y de la operacién vehicular.” 1

Debido a la alta afluencia de usuarios en la terminal
Mixcoac se propicia un nimero elevado de comercio
informal, provocando una ruptura en el flujo peatonal.
Esto poco a poco ocasiona un problema de seguridad
importante. Ademas, con la culminacion de la obra de la
linea 12 del metro ha incrementado el flujo vehicular en
el Eje 7 sur, repercutiendo directamente en el niUmero de
vehiculos que transitan en esta area.

Actualmente la estacion de Mixcoac, es la terminal
contraria de la recién remodelada CETRAM el Rosario
asi como terminal de la Linea 12 del Metro, donde se
movilizan 400,000 usuarios al dia.

El nimero de personas que se veran beneficiados por
la. CETRAM se toma de acuerdo a la cuantificacion del
flujo de usuarios que hace uso de la terminal Mixcoac;

La afluencia de personas a Mixcoac, solo por medio
del sistema de transporte colectivo Metro, es de 30,955
personas por dia. 1

El paradero de Mixcoac ocupa el papel central en la
movilidad e interconexién de los habitantes del sur al
poniente con el resto de la ciudad.

Por lo anterior, la CETRAM de Mixcoac posee el potencial
econdmico e histérico para detonar el espacio conector
entre los barrios segregados por las vialidades, como
primer factor.

El centro de transferencia modal Mixcoac busca
mediante una serie de intervenciones urbanisticas y
arquitectonicas detonar un desarrollo econémico y
cultural en una de las articulaciones mas importantes de
la ciudad de México.

Con la regeneracion del ala nor-este de Mixcoac se
quiere recuperar lo que significa un barrio caracterizado
por ser un espacio capaz de generar rasgos de
identidad, dotando a los individuos de un sentido
de pertenencia, es decir, lograr una integracion del
Mixcoac comercial con el Mixcoac histérico, ademas de
proveer de una puerta digna a este barrio emblematico.

Secretaria de Transporte y Vialidad, (2010) Transporte y su infraestructura para un nuevo orden urbano [versién electrénica]

Recuperado el 03 de Junio de 2013, de http://www.setravi.df.gob.mx/cetram/antecedentes.html

10 Gaceta Oficial del Distrito Federal, (2007) Modernizacion y Organizacion de los Centros de Transferencia Modal. [Version
electrénica] Recuperado el 29 de Mayo de 2013, de http://www.infodf.org.mx/pdfs/resoluciones/RECUR07/RR316_07.pdf
1 Metro de la Ciudad de México, (2013) Afluencia de Estacién por Linea, Datos de Operacion. [en linea] Recuperado el 02 de

Junio de 2013, de http://www.metro.df.gob.mx/operacion/afluencia.html
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Origen

sentado a las orillas del lago de Texcoco, nace el

pueblo de Mixcoac, nombre Nahuatl que significa

“Lugar de la Nube de Serpiente”; aludiendo a la
Via Léactea, y al dios Mixcdatl. Sus origenes datan de
poco antes de 1521.

Este sitio tuvo importancia comercial y estratégica en
los tiempos de la Gran Tenochtitlan, denotado en los
vestigios de las piramides que aln se encuentran en
San Pedro de los Pinos, Mixcoac, Centro Histérico de la
delegacion Benito Juarez.

Mixcoac tuvo una ubicacidon privilegiada, ya que se
encontraba cerca del gran lago, asi como de los rios y
arroyos que descendian de la zona montafiosa localizada
al oeste (el actual barrio de Santa Fe).

A lo largo de diversas cronologias consultadas se hace
poca referencia del pueblo de Mixcoac, sugiriendo que
Mixcoac era un poblado de poca importancia sujeto al poderio de
Coyoacéan 2. Como otros poblados basaba su economia
en el cultivo de maiz, hortalizas, frutos y flores. Logré una
distinciéon en la extraccion de sal, materia de gran valor

en esa época.

Con la llegada de los conquistadores espafioles, el
asentamiento fue practicamente destruido hasta sus

cimientos.
Imagen 2. Lago de Texcoco hacia 1512
Imagen 1. Eppens, Francisco. (1979). Mural “Quetzalcéatl” o “Nuestras Raices”. Ubicado en Casa de la Cultura Juan Rulfo, Mix- Imagen 2. Ciudad de México en relacién al lago de Texcoco antes de la llegada de los espafioles hacia 1512. [en linea]
coac, Delegacion Benito Juarez, México. D. F. Recuperado el 10 de Junio de 2013, de http://es.wikipedia.org/wiki/Lago_de_Texcoco

12 Gaceta Oficial del Distrito Federal (2007) Decreto por el cual se aprueba el programa parcial de Desarrollo Urbano
Insurgentes Mixcoac. (pp 7), México.
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Conformacién, Crecimiento y Antecedentes

ras la conquista, se establecen diversas capillas

catélicas en todo México. En 1675 tras una

epidemia de tifo que arraso al barrio de San Juan
se comienza la construccion del Templo de San Juan
Evangelista.®® Este templo emblamatico del Mixcoac,
ubicado en las cercanias del centro del pueblo, se ha
mantenido como punto de notoriedad.

Epoca Colonial

La creciente demanda interna y externa de productos
agricolas y ganaderos propicié la expansion territorial y
econdmica de las labores y estancias de ganado con
lo que se dio pie al surgimiento de la hacienda. Muchos
agricultores y ganaderos, para aumentar la produccion,
adquirieron mas tierras y derechos sobre aguas, por
ello ocuparon un mayor nimero de trabajadores y se
construyeron obras de infraestructura.

Yaen 1792 Mixcoac figuraba como una cabecera mas en
la jurisdiccion de Coyoacan. Integrada por las haciendas
de San Borja, Vergara, Castafieda y el Olivar. *

Durante los primeros afios de la Colonia se establecieron
muchas haciendas, ranchos y huertas, por las que se
comenzo a conocer a Mixcoac, poco a poco se genero
la venta de las mismas, con ello se dio paso a haciendas
mas importantes por su extension y por su calidad de
tierras. 1%

Independencia Siglo XIX.

Después de la consumacion de la Independencia se
generd una situacion de inseguridad general; muchas
propiedades fueron abandonas en el interior el palis,
provocando asi la emigracion hacia la capital.

En 1856 la hacienda mexicana vive su maximo
esplendor, siendo clave la economia colonial y elemento
determinante en la colonizacion, asi como elemento
importante para el impulso de una nueva economia.

Se genera un cambio urbanistico importante, detonado
por el crecimiento de la poblacién en los alrededores de
la ciudad.

La desintegracion de las haciendas se realiza alrededor
de 1851 debido a los gravamenes impuestos al inicio de
la época colonial. Dividiendo las haciendas y dando
paso a fraccionamientos.

Hacia 1859, se instauran tranvias de locomotora a vapor
aumentando la concurrencia de los viajes hacia San
Angel y Mixcoac.

La especulacion de prosperar se hizo tan ambiciosa,
que se siguieron subdividiendo predios y construyendo
viviendas sin algun tipo de orden.

BMéxico Desconocido (2012) Mixcoac, Barrio Méagico. [en linea] Recuperado el 11 de Junio de 2015, de http://

ciudadanosenred.com.mx/mixcoac-barrio-magico

1 Reyna, Maria del Carmen. (1990). Origen y evolucién de la Hacienda en México: Siglos XVI al XX. Relacion de los pueblos,

haciendas y ranchos de la jurisdiccion de la Villa de Coyoacan, sus rumbos y sus distancias de la capital. (pp. 64), México 1ra

Edicion Instituto Nacional de Antropologia e Historia.

1 Reyna, Maria del Carmen. (1990). Origen y evolucién de la Hacienda en México: Haciendas y Huertas de Mixcoac

en la Epoca Colonial, [versién electrénica] Recuperado el 12 de Junio de 2015, de https://books.google.com.mx/

books?id=Uc81Ywxijl0C&pg=PA64&Ipg=PA64&dqg=haciendas+y+huertas+de+Mixcoac+en+la+tepoca+colonial
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Imagen 3. Litograffa Glorieta del
Paseo de la reforma Hacia 1856

Imagen 4. Litografia de la Ciudad
de México Hacia 1856

6 Reyna, Maria del Carmen. (1990), Origen y evolucién de la Hacienda en México: Siglos XVI al XX. Relacién de los pueblos,
haciendas y ranchos de la jurisdiccion de la Villa de Coyoacan, sus rumbos y sus distancias de la capital. (pp. 64), México 1lra
Edicion Instituto Nacional de Antropologia e Historia.

Imagen 3. Litografia de Casimiro Castro. (1856), Glorieta del Paseo de la Reforma, [en linea] Recuperado el 17 de Junio de
2015, de http://www.mexicomaxico.org/Reforma/images/CaballitoChapBucareli.jpg.

Imagen 4. Litografia de Casimiro Castro, (1856). Ciudad de México [en linea] Recuperado el 17 de Junio de 2015, de http://
img530.imageshack.us/img530/6324/copiademexicol853.jpg
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Siglo XX

urante el Porfiriato la ciudad de México mantuvo

un caréacter predominantemente agricola, con el

inicio de algunas construcciones cercanas a las
quintas o villas establecidas en Coyoacan.

Como consecuencia de la cercania de Mixcoac a
la ciudad de México y a algunos pueblos como San
Angel y Coyoacén a finales del Siglo XIX comienzan a
establecerse residencias campestres de veraneo de
familias adineradas y extranjeros, los cuales impusieron
diversos estilos arquitectonicos cargados de influencia
francesa y alemana.l’

Con lo anterior y con la recién apertura de la estacion del
tranvia Mixcoac comenzé a adquirir una clara notoriedad.

La zona se convirtidé en un lugar de recreo para los
capitalinos, donde se organizaba diversos festejos
a lo largo del afio. Hay dos ejemplos importantes; el
primero fue la quinta de San Pedro de los pinos, donde
se ofrecian tamaladas y paseos a sus visitantes'®, el
segundo la hacienda de La Castafieda, donde por unos
centavos se podia acceder a los palenques y ferias que
se establecian ahi.

En el desarrollo de la época se inaugura el mercado “Félix
Diaz", conformado por diversos porticos en un edificio de
tipologia francesa.

El 28 de Julio de 1899, Porfirio Diaz decreta que la
municipalidad de Mixcoac formaria parte del Distrito de
Tacubaya, junto con las municipalidades de Tacuba,
Tacubaya, Santa Fe y Cuajimalpa. *°

"Hernandez Franyuti, Suarez de la Torre Laura, Solares Robles Laura y De Garay Graciela, (1990). “Culebra de Nubes. Crénica Imagen 5. O.R Carbajal, (1891) Croquis del Municipio de Mixcoac hacia 1891. [en linea] Recuperado el 18 de Junio de
de Mixcoac”. (pp.9) México: Editorial Mora 2015, de https://mixcoac.wordpress.com/category/mapas-de-referencia-historicos-y-urbanos-barrio-de-nonoalco

8 Hernandez Franyuti, Suarez de la Torre Laura, Solares Robles Laura y De Garay Graciela, (1990). “Culebra de Nubes. Cronica
de Mixcoac”. (pp.12) México: Editorial Mora

¥ Hernandez Franyuti, Suérez de la Torre Laura, Solares Robles Laura y De Garay Graciela, (1990). “Culebra de Nubes. Crénica

de Mixcoac”. (pp.11) México: Editorial Mora
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Imagen 6. O.R Carbajal, (1889). Plano: Carta de la Republica Mexicana. lera edicién en 1886, publicada en 1889. [en

linea] Recuperado el 18 de Junio de 2015, de https://mixcoac.wordpress.com/category/mapas-de-referencia-historicos-y-
urbanos-barrio-de-nonoalco
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Aunque la Villa de Mixcoac se integra al Departamento
Central como parte de la ciudad de México, esta sigue
siendo sitio de descanso donde se escapaba del bullicio
de la metropoli.

En 1900 habia recibido una considerable inversion para
la infraestructura dotada de agua y drenaje, mercado
y conferida a nuevos edificios entre los que destacaba
el nuevo y vanguardista “Manicomio Central” edificado
entre 1908 y 1910, construido en el terreno de la pulquera
‘La Castafieda”. Este predio actualmente alberga el
conjunto de departamentos “Torres de Mixcoac” (De
Francisco P. Miranda -Periférico-) en Lomas de Plateros.

La Revoluciéon no destruyd ni modific6 nada en
Mixcoac, que mucho mas debe su metamorfosis, en los
Ultimos 70 afios, a la cumbre del progreso20.. Pues los
acontecimientos derivados de la misma revolucion se
convertirian en el motor que estimuld su transformacion
a partir de la cuarta década del siglo.

La ciudad empezd a cambiar su estilo compacto de
ciudad Virreinal hacia una ciudad menos densa. Las vias
del tranvia animal y posteriormente el tranvia eléctrico
determind la traza urbana industrial, esto a causa de
la concentracion de los asentamientos en torno a las
nuevas vias de comunicacion y de transporte colectivo.
La zona del Suroeste fue la preferida de los estratos
sociales altos y medio.

Se desarrollan en la década de 1920 fraccionamientos
para sectores medios de la poblacién, siendo algunos
de ellos: La moderna, Merced Géomez, Alfonso Xlll e
Insurgentes Mixcoac. En esta Ultima vivan miembros
de diferentes colonias de origen europeo, espafioles
refugiados, italianos y alemanes. .2

En Mixcoac el tranvia eléctrico seguia extendiéndose
hacia las calles del Barrio de San Juan, Plaza Jaureguiy la
Calle Campana. “Los tranvias eran enormes, comodos
y amarillos. Los de segunda clase olian a verduras y
frutas. Tardaban cincuenta minutos de Mixcoac al
Zocalo. Mientras fui estudiante --mas de diez afios-
- viajé en esos tranvias cuatro veces al dia: en ellos
preparé mis clases y lei novelas, poemas, tratados de
filosofia y folletos politicos* 2.

“Voy a México”, decian los vecinos y oriundos de aquella
comunidad y era una entidad separada y Unica en
su concepcion, plena de arboles frutales, mediodias
soleados, humedad fantastica con rios que descendian
desde los faldones de la Sierra de las Cruces, el Mixcoac
(que luego de pasar por el pueblo lo llamaban Rio
Churubusco) vy el Becerra que luego de integrarse con
el Tacubaya, un par de kilbmetros adelante era llamado
(Rio de la Piedad)” 2, ambos nombres de rios olvidados,
estuvieron llenos de vida hasta la década de los 1960.

El rio de Mixcoac, era aun para los afios 40's uno de los
hitos mas relevante para los habitantes del barrio.

“La calle de Goya se llamaba la Calle de las Flores.
Arboles corpulentos y casas severas, un poco tristes.
Su vecina, la Calle de la Campana, se unia al final
con el rio de Mixcoac. Un puentecillo de piedra, nifios
harapientos y perros flacos. El rio era un hilo de agua
negruzca y fétida, un arroyo seco la mitad del afo.
Lo redimian los eucaliptos de sus orillas. La calle y el
rio desembocaban en la estacion de los tranvias. En
la estacion habia un puesto de periddicos, algunos
comercios y una cantina.”*

Para 1955 debido al problema de abastecimiento
de agua y de desagle de aguas negras ocasionado

2 Jiménez Mufioz, Jorge H, (1993) La traza del poder. Historia de la politica y los negocios urbanos en el Distrito Federal De sus

origenes a la desaparicion del Ayuntamiento (1824-1928), (pp.12) Espafia: Editorial Castillana

22 Sheridan, Guillermo y Jiménez, Aguirre Gustavo. (1994, 7 de abril) Seleccion de Montaje y Textos Octavo Paz por él mismo,

Periédico Reforma (pp. 12D y 13D), [versién electronica] Recuperado el 17 de Junio de 2015, de http://www.arts-history.mx/
sitios/index.php?id_sitio=2842&id_seccion=4352&id_subseccion=7715

23 [bidem 22
2 |bidem 22
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Imagen 7 Manicomio
Central “La Castafieda”

Imagen 8. Av. Mixcoac y Av.
Revolucion mostrando la
cércel local, hacia 1922

Imagen 9. Tranvia eléctrico
sobre calle Holbein hacia
1932

Imagen 7. Fierro Gossman, Rafael. (2014), Manicomio Central fechado en 1910. [en linea] Recuperado el 19 de Junio de 2015,
de http://grandescasasdemexico.blogspot.mx/2014/04/quinta-chalet-de-la-familia-scherer-en.htmi.

Imagen 8. Anénimo (1994) Cércel local hacia 1922. México. [en linea] Recuperado el 19 de Junio de 2015, de http://revistabi-
centenario.com.mx/index.php/archivos/12-el-miscoac-de-mis-recuerdos/

Imagen 9. Anénimo (1994) Calle Holbein hacia 1932. México. [en linea] Recuperado el 19 de Junio de 2015, de http://ruta61.
blogspot.mx/2006_07_01_archive.html
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principalmente a la falta de infraestructura que previera
el crecimiento ineludible de la urbanizacion® las
autoridades de la ciudad deciden entubar el Rio Mixcoac.

Comienzan a aparecer diversos supermercados, el
primero, ubicado en la esquina del eje 7 Félix Cuevas-
Extremadura y Av. Revolucién. En esta misma época se
remodela el mercado de Mixcoac, el cual alcanza los 500
locatarios.

Durante la década de los 60’s se generan un importante
numero de obras de infraestructura de comunicacion
vial. Se trazan varios ejes viales y se ensanchan algunas
avenidas, alo que se le suma el establecimiento de varios
edificios de departamentos y unidades habitacionales
que la hacen una de las zonas mas pobladas de la
capital. Es entonces, en la segunda mitad del siglo
XX, cuando se da la unién definitiva de Mixcoac con
la gran ciudad.

En ese momento el centro Histérico de la colonia
Insurgentes Mixcoac se convirtié en una zona peatonal
junto a calles aledafias; Campana y Augusto Rodin.

El vigorizado aumento del uso de vehiculos particulares
agudiz6 el problema  de congestionamiento vial,
situacion por la cual se comienza a generar una dificultad
de movilidad de los habitantes de la ciudad, esto debido
a que la mayor parte de las personas laboraba en la zona
céntrica y vivian en la periferia.

A causa de ello, en 1977 se construyen los ejes viales
actuales, articulando la ciudad mediante las avenidas

pre-existentes.

Es en este mismo afio la universidad Panamericana llega

a la colonia Insurgentes Mixcoac, y adquiere diversos
inmuebles histdricos. Siendo una institucion privada de
altos ingresos, provoca el uso del automovil, restando
importancia al espacio publico y movilidad peatonal.
Influyendo asi de manera importante en los problemas
viales de la zona.

En los 90s se trata de redensificar la ciudad,
especialmente las cuatro delegaciones centrales,
creando la iniciativa “Bando 2", funcionaba incrementado
el coeficiente de uso de suelo y ocupacion de suelo con
una serie de beneficios legales Sin embargo, esta lejos
de ayudar a Mixcoac, solo provoco el derribo de edificios
histéricos para satisfacer la explosién inmobiliaria se
construyeron condominios de alturas a las que no se
tenia acostumbrados en la zona.

Posterior al desarrollo habitacional y comercial y por la
demanda de medios eficientes de transporte publico. Se
llevan a cabo una serie de reformas e implementaciones
urbanas donde sobresale la construccién de la linea
9 del metro de la Ciudad de México, que va de norte
(Tacubaya) a sur (Barranca del muerto). Se construye
bajo la Av. Revolucién y la estacién en lo que antes era el
Colegio Madrid de Mixcoac. Poco después se establecio
la. CETRAM  (Centro de Transferencia Multimodal)
Mixcoac.

Se implementa el uso del metrobus en la Av. Insurgentes
en el 2005y posteriormente parala ayuda ala planeacion
vial se construye el Segundo Piso del Periférico.

EL 30 de octubre de 2012 se inaugura la linea 12 del
metro, que va del oriente Mixcoac al poniente Tlahuac,
convirtiendo asi a Mixcoac en una terminal de mayor
importancia e incrementando el flujo de personas.

% Patricia y Corea, Leonor. (1996), “Mixcoac, un pueblo en la memoria”. (pp.87). México: Instituto Mora, México
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Imagen 10. Vista Aérea
de Mixcoac y Nonoalco,
hacia 1937

Imagen 12. Tranvia eléctrico en calles de Tacubaya

hacia 1927.
Con todo ello podemos decir que pese a que Mixcoac
tuvo un inicio prometedor, un desarrollo comercial y una
notoriedad importante a mediados del siglo XX, hoy no
sobresale ni se le reconoce. En cuestiones generales es
necesario mitigar el impacto negativo que se tiene de €l
y fomentar una de sus bondades mas importantes, su
valor historico.
Por su ubicacion es capaz de propiciar conectividad y
Imagen 11. Mercado de actividades comerciales relevantes, que es con lo que se
Mixcoac en su primer caracterizo durnate mucho tiempo; es decir, consolidar
aniversario hacia 1956 ‘st ; ; ;
Imagen 13 Tranvia eléctrico en Zécalo de la ciudad de el distrito de comercio que regrese la importancia,
México hacia 1960 esplendor y tradicion a Mixcoac.
Imagen 10. O.R Carbajal, (1937), Vista Aérea de Nonoalco, Publicaciones de la Categoria de Referencia, Histéricos y Urbanos: Imagen 12. Anénimo (1927-1950) Los tranvias de la Ciudad de México, 1850-1971. [en linea] Recuperado el 23 de Junio de
Barrio de Nonoalco. [en linea] Recuperado el 19 de Junio de 2015, de https://mixcoac.wordpress.com/category/mapas-de- 2015, de http://www.mexicomaxico.org/Tranvias/TRANVIAS.htm
referencia-historicos-y-urbanos-barrio-de-nonoalco/ Imagen 13. Anénimo (1960) El acceso a la antigua terminal del tranvia en la Ciudad Universitaria, al final de la avenida Revolucion,
Imagen 11. Anénimo (1956). Mercado de Mixcoac hacia 1956, celebrando su primer aniversario. [en linea] Recuperado el 19 a mediados de los afios sesenta. [en linea] Recuperado el 19 de Junio de 2015, dehttps://laciudaddemexicoeneltiempo/photos/
de Junio de 2015, de https://twitter.com/cdmexeneltiempo/status/418104261977714689 a.195987210423307.42656.187533597935335/971598712862149/?type=1&theater
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pesar de haber sufrido multiples agresiones y

transformaciones por la ola modernizadora y los

ocasionados de forma natural, Mixcoac conserva
aln ese sabor a pueblo. Donde se resguarda un conjunto
de tesoros arquitectonicos importantes de la Ciudad de
México (Magafia Manuel, 2009).

Enmarcados en la traza colonial, se encuentran edificios
de estilos diversosy variadas funciones; religiosos, civiles,
administrativos, culturales, educativos o habitacionales.

El barrio de Mixcoac constituye un area de la Delegacion
Benito Juarez, que es parte del nucleo central de la
Ciudad y una de las mejores entre las 16 demarcaciones
territoriales del Distrito Federal. %

La zona de Mixcoac cuenta con 15 edificios catalogados
como histéricos, que datan desde el siglo XVI al siglo
XX, poseedores de un gran valor histérico y artistico, la
mayoria de los inmuebles que aun se encuentran en
pie se localizan en la colonia Insurgentes Mixcoac. Fue
nombrado como Barrio Méagico, enunciado asi dentro
del programa turistico del Distrito Federal. #

A continuacién se hace recuento de los mas significativos
y cercanos al Area de Estudio de Mixcoac:

Mixcoac. En la Actualidad

A. Calle Goya

Se ubica en el corazén de la colonia Insurgentes
Mixcoac, formando parte de la traza colonial. A lo largo
se despliegan una serie de edificios historicos relevantes
y termina en Av. Patriotismo con la glorieta Goya.

En el centro de la glorieta de Goya se levanta un
monumento a Alvaro Obregén inaugurado el 17 de julio
de 1929.

De los inmuebles que la rodean, sobreviven una casona
de estilo neoclasico que hace esquina con la calle de
Goya.

A unos cuantos pasos, en la esquina de la calle Poussin
se encuentra un inmueble de tabique aparente, se trata
de La Escuela Secundaria No. 10 Leopoldo Ayala.

Se encuentra en lo que fue el Colegio Teresiano para
nifias de Mixcoac — ciudad de México, ubicado en la
calle de Goya, poco después de su inauguracion. Este
inmueble fue construido por Felipe Martell en 1904 y
treinta aflos mas tarde fue desalojado. En este mismo
afio se convierte en la Secundaria 10 “Leopoldo Ayala”,
que lo ocupa hasta la actualidad, aunque s6lo una parte
de la construccion original queda en pie.

% Diario Oficial de la Federacion (1997) Programa Delegacional de Desarrollo Urbano, [versién electrénica] Recuperado el 24
de marzo de 2013, de http://dof.gob.mx/nota_detalle.php?codigo=4876296&fecha=21/04/1997

2’ Gaceta Parlamentaria de la Asamblea Legislativa del Distrito Federal (2012, 6 de Junio). Barrios Magicos del Distrito Federal
[version electrénica] Recuperado el 20 de marzo de 2013, de http://www.aldf.gob.mx/archivo-abf8cbbb47336f6901091e-

6057b614c3.pdf
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B Centro Cultural Juan Rulfo

Se encuentra en un edificio arquitecténico de estilo
porfiriano que data de 1920, construido inicialmente por
ordenes de Porfirio Diaz para la Prefectura Policiaca y
municipal. Fue ocupado por el despacho del Sr. Merced
Gomez, presidente de Mixcoac y colaborador del
porfiriato.?

Un acontecimiento sobresaliente es la celebracion del
juicio de José de Ledn y Toral y la madre Conchita por el
asesinato del general Alvaro Obregon.

Segun la historia oral, la casa de cultura inicid6 sus

actividades como tal, el 1 de enero de 1975, razén por

la cual, es considerada la primera casa de cultura del

Distrito Federal (es conocida en esa época como Casa Imagen 14. Fachada de Casa de la Cultura Juan Rulfo
de Cultura Mixcoac).

A partir de 1979 fue habitada como casa de cultura e
Inaugurada con la Presidencia de José Lopez Portillo. Es
desde entonces cuando en el vestibulo se hace el mural
de Francisco Eppens titulado “Quetzalcdat!” o “Nuestras
Raices Culturales, simbolizando la fusion de las culturas:
la prehispanica representada por rituales cosmicos y la
espafiola, por la época medieval.

En 1986 se le cambia el nombre a Centro Cultural Juan
Rulfo, como homenaje al escritor mexicano.

En este centro cultural se presentan eventos, obras de
teatro, exposiciones y conciertos un pequefio auditorio,
ademas de una serie de actividades artisticas.

Imagen 15. Mural Quetzalcéatl enmarcado por los arcos de
la Casa de Cultura Juan Rulfo.

% Sistema e Informacién Cultural, (2014), Centro cultural Juan Rulfo., [versién electrénica] Recuperado el 25 de Junio de 2015,
de http://sic.gob.mx/ficha.php?table=centro_cultural&table_id=1222

Imagen 14. Anénimo (2013), Glorieta Goya. [en Linea] Recuperado el 25 de Junio de 2015, de http://www.cubirubikalendario.
com.mx/glorieta-goya/

Imagen 15. Anénimo (2013), Mural “Quetzalcéatl” o “Nuestras Raices” Representacion de Francisco Eppens. [en Linea]

Recuperado el 25 de Junio de 2015, de http://cdmxtravel.com/es/lugares/centro-cultural-juan-rulfo.html
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C. Plaza Jauregui

Ubicada entre las calles de Augusto Rodin y Campana,
toma su nombre en honor del Lic. Agustin Jauregui. llustre
abogado que particip6 en latoma de la Plaza Tacubayay
vivid en una casona cercana a la plaza.

La historia surge cuando los pobladores de Mixcoac y
San Pedro de los Pinos, en 1856, ayudan a las tropas
liberales, al mando del general Santos Degollado, a
tomar la plaza Tacubaya.

Dentro de las filas liberales de este encuentro estaba el

Lic. Jauregui, sin embargo no pudo vencer a las tropas

conservadoras del general Leonardo Marquez quien

mando a fusilar a vecinos del lugar. En su honor esta

plaza lleva su nombre y en ella se halla un busto de este Imagen 16. Kiosco de la Plaza Jauregui
patriota. 2°

Es unaplaza de pequefias dimensiones que se encuentra

en pleno nucleo de Mixcoac, fue fraccionada hacia 1945

para construir un parque infantil.

En la actualidad hay pocos comercios de tradicion
alrededor de la plaza 'y en un costado de la Parroquia de
Santo Domingo.

D. Antiguo Obraje de Mixcoac.
Universidad Panamericana

La Universidad Panamericana se inaugura en 1977

en lo que fuese el antiguo obraje de Mixcoac, edificio

construido en el siglo XVIII en el que se tejian telas de

toda clase, especialmente de seda, para personas Imagen 17. Casa de José Fernandez Lizardi en un costado
importantes en el siglo XVIIl. Forma parte del catalogo de de la plaza Jauregui.

monumentos coloniales del INAH.

2 Martinez-Gracida Nuriez Ana E. (2015, Mayo 13) Por las calles de la ciudad: Plaza Jauregui. [en linea] Recuperado el 26 de
marzo de 2013, de http://news.urban360.com.mx/215834/por-las-calles-de-la-ciudad-plaza-jauregui/ Imagen 17. http://www.
cubirubikalendario.com.mx/plaza-jauregui/

Imagen 16. Anénimo, (2015). Kiosco de la Plaza Jauregui, [en linea] Recuperado el 28 de junio de 2015, de http://www.minube.
com.mx/rincon/plaza-jauregui--a2229870

Imagen 17. Anénimo, (2015). Casa de José Fernandez de Lizardi, [en linea] Recuperado el 28 de junio de 2015, http://www.
cubirubikalendario.com.mx/casa-de-don-jose-joaquin-fernandez-de-lizardi/
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También esta conformado por dos casas historicas: la
primera es la casa de campo que la familia Chancellor
se integré al entorno del obraje de Mixcoac a finales
del siglo XIX'y que hoy se conoce con el nombre de sus
primeros duefios.

Y la segunda, se ubica drente a la plaza Jaurregui, esta
ha sido parte de la historia pues en el nUmero 73 se
encuentra la Casa de José Joaquin Fernandez de Lizardi,
mejor conocido como “El Pensador Mexicano”, donde
escribié su célebre novela “El periquillo sarniento”, que
refiere las costumbres mexicanas de hace doscientos
afnos.

Imagen 18. Claustro de Universidad Panamericana

E. Casa Campana

Se encuentra en el nUmero 33 de la calle campana, a
unos pasos de una de las avenidas mas importantes
de la Ciudad de México. Es una casa de estilo colonial
construida en cantera, tezontle y piedra volcanica. En el
marco del portdn se encuentra inscrito el nombre de este
inmueble. En la cornisa de la fachada se encuentra una
campana coronada por una cruz.

La calle tomaelnombre porlacampana que se encuentra
en la parte superior. El edificio data del siglo XVIll y ha

estado habitado por diversas congregaciones religiosas.

Imagen 19. Fachada Casa Campana

Imagen 18. Anénimo (2010), Universidad Panamericana. [en linea] Recuperado el 24 de Junio de 2015, de http://www.up.edu.

mx/

Imagen 19. Ortega Mauro, (2008) Casa Campana, [en linea] Recuperado el 28 de Junio de 2015, de https://www.flickr.com/
photos/17685204@N07/2220171237 @ 28/06/2015 20:05

30 Secretaria de Turismo. (2014), Iglesias y templos [version electrénica] Recuperado el 25 de Junio de 2015, de http://www.
mexicocity.gob.mx/detalle.php?id_pat=3727
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F. Parroquia y Ex Convento de Santo
Domingo de Guzman

“La fecha de su fundacion data del afio 1595 por los
frailes franciscanos; hacia el afio de 1608 pasa a
manos de los dominicos. La iglesia se conserva con
caracteristicas originales, tales como la porteria de tres
arcos o portal de peregrinos y el claustro. En la capilla
de Nuestra Sefiora del Rosario resaltan los altares,
ademas cuenta con el atrio y el patio posterior.®”.

Los frailes Dominicanos  fueron el centro de la

formaciéon del poblado de Mixcoac, donde acentuaron

las caracteristicas espafioles, las casonas sefioriales,

sus estrechas callejuelas evocan la traza urbana de las

poblaciones en la Peninsula Ibérica.

El templo actual data de 1648, aun siguen en pie los

casetones que forman su techumbre; el arco de la Imagen 20. Vista Lateral Ex Convento de Santo Domingo de

porteria y el claustro del convento de 1595. 3 Guzman

G. Plaza Valentin Gdmez Farias

Ubicada entre las calles Augusto Rodin y Lic. Irineo Paz,
estarodeada por callejones aislandola de la ciudad, parte
indiscutible de la historia de Mixcoac, esta tiene en su
costado poniente dos casonas histdricas de relevancia
histérica.

La primera, la casa en el nUmero 8 de la Plaza Valentin
Gomez Farfas en San Juan Mixcoac, fue de Irineo Paz,
abuelo del escritor Octavio Paz. Sirvié como refugio para
el escritor y su madre durante el periodo de la Revolucion
Mexicana. Ahora es ocupada por religiosas dominicas

que la habitaron en enero de 1947. El inmueble data de

los primeros afios del siglo XX.% Imagen 21. Plaza Goémez Farfas vista hacia Casa de Ireneo
Pazy el Instituto Mora

3t Alanis Villafuerte, Laura. (2014) Vive Benito Juarez, Historias y leyendas en Benito Juéarez, [version electronica] Recuperado el
25 de Junio de 2015, de http://vivebj.com/el-callejon-del-diablo-2/

%2 Alanis Villafuerte, Laura. (2014) Vive Benito Juarez, Plaza Valentin Gémez Farias, [version electrénica] Recuperado el 28 de
Junio de 2015, de http://vivebj.com/plaza-valentin-gomez-farias/ @ 28/06/2015 19:00

Imagen 20. Lépez Tamayo, Enrique (2008) Ex Convento de Santo Domingo [en linea] Recuperado el 28 de Junio de 2015, de
https://www.flickr.com/photos/eltb/2705541148

Imagen 21. Andnimo (2012) Instituto Mora [en linea] Recuperado el 28 de Junio de 2015, de https://commons.wikimedia.org/
wiki/File:Instituto_Mora, _from_across_the Valent%C3%ADn_G%C3%B3mez_Far%C3%ADas_square (1).jpg
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Y la segunda, la casa con nUmero 12, a un costado de la
anterior, fue de Valentin Gbmez Farias, ex presidente. Hoy
en dia es la sede del Instituto de Investigaciones Dr. José
Maria Luis Mora.

H. Parroquia de San Juan Evangelista y Santa
Maria de Guadalupe

Situada frente a la plaza Gémez Farias en el antiguo
barrio de San Juan y a unas cuadras del Parque Hundido.

La fecha de su fundacion data de 1675, tras una epidemia G
de tifo que arras6 en barrio de San Juan. Para terminar A H
la epidemia los habitantes hacen una quema general de © L
jacales se dice que al fuego sdélo queda de pie un muro £ O
en el que estaba la imagen de la Guadalupana. Este B
hecho fue el que propicio la construccion del templo,
es por ello que en la fachada luce un gran relieve de la lJrngr?en 22. Plaza Gémez Farfas vista hacia Templo de San
Virgen del Tepeyac.
Hitos Referentes a la Zona de Estudio de Mixcoac, Delegacion Benito
Juérez, México, D. F.
A Plaza Goya F Parroquia y Ex-Convento de Santo
B Centro Cultural Juan Rulfo Domingo de Guzméan
C ' Plaza Jauregui G Plaza Valentin Gémez Farias
D' Antiguo Obraje de Mixcoac. Universidad H ' Parroquia de San Juan
Panamericana
E Casa Campana
Imagen 22. Anénimo (2012) Templo de San Juan. [en linea] Recuperado el 28 de Junio de 2015, de https://commons. Imagen 23. Graficos elaborados con base al trabajo: Plano: Hitos en Mixcoac, [en linea] Recuperado el 30 de Junio de 2015,
wikimedia.org/wiki/File:Parroquia_de_San_Juan_Evangelista_y_Nuestra_Se%C3%Blora_de_Guadalupe_((Insurgentes_ de http://www.planosdcasas.com/103/mapa-de-la-ciudad-de-benito-juarez

Mixcoac))_2012-09-30_13-32-37.jpg
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Fragmentacion de la estructura Urbana en México

| crecimiento y la extension mundial de las

metrépolis y la globalizacion son fendmenos que

se han desarrollado con una dinamica creciente
en el Ultimo siglo.

Ha surgido un proceso de adaptabilidad donde las
ciudades crean mecanismos de adecuacion a los
elementos de globalizacion. Hay que recordar que
lo ha formado a las ciudades desde su origen son las
necesidades del hombre.

El nacimiento de los primeros asentamientos fue una
necesidad, sin embargo hoy en dia nos enfrentamos
a que 1'500,000 de personas se trasladan a vivir en las
ciudades, siendo asila ciudad un polo de atraccién debido
a la relacion del modelo de desarrollo y produccion.®

La mega-ciudad contemporanea, especialmente en
América Latina presenta una expansion mas policéntrica
con subcentros urbanos como lo es la Ciudad de México
o la Zona Metropolitana de Guadalajara.

Para el afio 2000 habia 34 mega-ciudades con mas de
5 millones de habitantes en los paises de desarrollo y
solamente 11 mega ciudades en los paises desarrollados,
en un total 45 mega-ciudades. “El crecimiento de ellas es
tal que para el 2020 se espera que lleguen a un total de
58 mega ciudades” segln F. Kraas.*

Esta gran demanda de las ciudades hace necesario un

mayor esfuerzo en la infraestructura y servicios publicos
de los que se sirva la poblacion, pero al no tenerlos y
ser el centro de actividades de mayor importancia
econdmica se propician dos fendémenos:

El primero es el crecimiento urbano externo “consiste en
la absorcién de los pueblos y ciudades de menor tamario
por la metrépoli, estos poblados cada vez se encuentran
mas lejanas al perimetro de funcionamiento adecuado
para la ciudad, formando territorios cada vez més
extendidos y discontinuos. “ (Ascher, 2003, p. 6).

Y la segunda es una saturacion de servicios e
infraestructura, llevandolos al punto de resultar
practicamente inservibles; Estos poblados alrededor
de la ciudad dependen del transporte y las
telecomunicaciones. .

Durante varios siglos se construyeron las ciudades a
un ritmo considerable, repentinamente en los Ultimos
50 afios estas detonaron en una explosion demografica
que las hace crecer hasta 10 veces mas de su tamafio
original. *®

En el 2030 la poblaciéon mundial sera de 8 mil millones
de personas. De éstos dos tercios viviran en la ciudad y
la gran mayoria seran pobres y con recursos limitados.
Este sera uno de los mayores retos para la sociedad de
todo el mundo. “Las autoridades municipales, urbanas
y disefiadores, y los economistas tendran que unir

33 Baeriswyl Sergio, (2015) La globalizacién y su impacto en la ciudad contemporanea. [versiéon electronica] Recuperado el 02
de Julio de 2015, de http://mingaonline.uach.cl/scielo.php?pid=S0718-72622008000200009&script=sci_arttext
34 KRAAS, Frauke. (2003). Megacities as global risk areas. Petermanns Geographische Mitteilungen, vol. 147, (p. 9 . [version elec-

tronica] Recuperado el 01 de Julio de 2015, de http://www.ub.edu/geocrit/b3w-563.htm

% Heineberg Heinz, (2005, 5 de Febrero) Las metrépolis en el proceso de globalizacién. Revista Bibliografica y Ciencias Socia-

les. [version electrénica]. Recuperado el 01 de Julio de 2015, de http://www.ub.edu/geocrit/b3w-563.htm
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Imagen 24. Poblacion total en las Mega-Ciudades hacia 2025

fuerzas en un intento de evitar una catastrofe social
y econdémica, trabajando juntos para asegurar que la
expansion de las mega ciudades sea habitable.” *

En su concepcion original la planeacién urbana, no solo
dela Ciudad de México, abarcaba la mancha urbanay su
entorno territorial inmediato. A pesar de ello, a mediados
del siglo pasado con la iniciacion del fendmeno de
la explosion demografica, se da un impacto brutal en
la expansion incontrolada de todas las ciudades del
pais, Convirtiendo en obsoleto el enfoque tradicional

de planeacién urbana, dejando de ser operativa por el
constante rebasar de los planes urbanos realizados.

Inmersos en el Siglo XXI, “nos encontramos enfrascados
en problemas de insostenibilidad urbana complejos
y globales” *": la huella ecolégica de las ciudades de
nuestra sociedad industrializada se hace cada vez mayor
y mas profunda.

Un problema gradual es la comunicacién entre zonas
y el traslado de un lugar a otro en una ciudad tan

extensa; se ha vuelto primordial para los habitantes de
la ciudad, sin embargo, esta se ha deteriorado en mas
de una forma. “La movilidad es un desafio a superar
al que inevitablemente se enfrentara, se necesita que
los tiempos se reduzcan y los lugares de movilidad
cobren mayor importancia” (Ascher, 2003, p.3). Es una
oportunidad para mejorar la calidad de una ciudad que
se expande y funciona de manera inadecuada.

No es la primera vez que se enfrenta a una situaciéon
de esta indole en la historia de la humanidad, pero si
la primera en el que el grado de conocimiento podria
evitar el declive y el colapso; a ello ha de contribuir el
planteamiento sostenible de las ciudades, la construccién
de edificios eco-eficientes y el manejo consciente de los
servicios y transporte.

Ante este panorama global, en el proyecto CETRAM
Mixcoac se aplicaran medidas para mitigar los problemas
que la ciudad contrae, se tomaran estos precedentes
y se aplicaran medidas necesarias para aportar a los
usuarios y a la poblacién una mejora significativa con la
implantacién de un nodo urbano que asuma todas las
caracteristicas necesarias.

Para ubicarnos en la escala de la Ciudad de México
en forma global se hard mencién de algunos datos
generales.

La Zona Metropolita del Valle de México es considerada
una de las aglomeraciones humanas mas poblada del
mundo, se conforma por 16 delegaciones del Distrito
Federal, 59 municipios del Estado de México y 21
municipios del estado de Hidalgo.

Tan solo en el Distrito Federal hay 8.85 Millones de
habitantes y en total poco mas de 21.1 millones de
habitantes® (Segun el INEGI en el 2010), representa el
18% de la poblacion nacional; estableciéndose asi como
la urbe mas poblada en el hemisferio occidental y la
tercera a nivel mundial. Al ser la capital del pais es un
foco de atraccion gracias a concentrar el mayor niUmero
de negocios, actividades comerciales, instituciones y
gobierno.

Meéxico es un pais que se ha urbanizado aceleradamente,
pues su poblacion pasé de representar el 42.6% de
la poblacion total en 1950 a un 77.8% de la poblacion
total en 2010 y se estima que esta tendencia continuara
durante los siguientes afios.

La ZMVM cuenta con una superficie de 1,482 Kmz2, de
los que el 59% forman parte de Suelo de Conservacion.
Concentra el 33% de la poblacién econdmicamente
activa, el 45% de la actividad industrial nacional, genera
el 38% del producto nacional bruto (el 27.2% del PIB
nacional)®; en ella se localizan casi todas las oficinas
de gobierno federal, centros de negocios nacionales
e internacionales, de las actividades culturales, las
principales universidadesy los institutos de investigacion.

En cuanto a transporte, la flota vehicular es de mas de
3.5 millones de unidades, se generan poco mas de 22
millones de viajes al dia, 60% de ellos dentro del Distrito
Federal (Centro Mario Molina, 2006), de los cuales los
autos particulares representaron el 94% de las unidades
destinadas al transporte de personas pero soélo captaron
cerca del 20%.

38 Gaceta del Distrito Federal, (2013), Programa General de Desarrollo del Distrito Federal 2013-2018. [version electrénica]
Recuperado el 07 de Julio de 2015, de http://www.proyectometro.df.gob.mx/pdf/PMDF-14-F-I/ProgGralDesarrollo13-18.pdf
% Gadanho (2014) Crecimiento desigual: urbanismo tactico para megaciudades en expansion. Mega-ciudades en expansion. 39 Escamilla, Irma, (2012) Zona Metropolitana del Valle de México. Instituto de Geografia, UNAM. [version electronica]
[version electronica] Recuperado el 03 de Julio de 2015, de http://www.plataformaurbana.cl/archive/tag/megaciudades/ Recuperado el 07 de Julio de 2015, de http://www.ub.edu/geocrit/coloquio2012/actas/07-I-Escamilla.pdf
37 Rees William (2007) Ciudad Actual: El siglo XXI de los paises industrializados. [version electrénica] Recuperado el 04 de Julio * Ascher Francois, (2003) Discurso Ciudades con velocidad y movilidad multiples: un desafio para los arquitectos, urbanistas
y politicos. | Bienal Internacional de Arquitectura de Rotterdam, mayo de 2003. [version electrénica | Recuperado el 03 de Julio

de 2015, de http://www.scielo.cl/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S0717-69962005006000002

de 2015, de http://www.sostenibilidad.com/ciudad-actual--siglo-xxi-de-los-paises-industrializados

Imagen 24. Anénimo (2005, 5 de Febrero) La distribucion mundial de las mega-ciudades con mas de 5 millones de habitantes
en el afio 2025. Revista Bibliogréafica y Ciencias Sociales. [en linea]. Recuperado el 01 de Julio de 2015, de http://www.ub.edu/
geocrit/b3w-563.htm
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Imagen 25. Crecimiento de la mancha Urbana en la ZMVM.
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Debido a su crecimiento de poblacion concentrada, se
estima que para el afio 2050 la mancha urbana tendra
una extension de 4 mil 500 Kilémetros, equivalente a la
superficie actual del Estado de Morelos. Esta Mega-ur-
be se ampliard a méas de 35 millones de pobladores en
un radio que alcanzaréa al norte a la ciudad de Pachuca,
al poniente a los municipios de Toluca y Metepec vy al
sur-oriente las ciudades de Cuautla y Cuernavaca.

Hoy en dia, los nuevos nodos de centralidad, son puntos
atractivos para el desarrollo y estructuracion de la zona
metropolitana, cuestionan la nueva dinamica de anclaje
y las consecuencias l6gicas de la movilidad urbana.

La Ciudad de México concentra una gran cantidad de
actividades y millones de habitantes, ha rebasado cier-
tos limites que impiden el correcto funcionamiento de la
misma, y con ello acarrean una serie de problematicas
perjudiciales para todos los habitantes que nos encon-
tramos en ella. Primordialmente por la falta de una in-
fraestructura que no se da abasto, una pérdida de es-
pacio publico y redes, y el deterioro de las condiciones
ambientales (llamese contaminacion por residuos, audi-
tivay de CO2, escasez de agua, etc.)

Imagen 25. Anénimo (2005, 5 de Febrero). Evolucion de la Mancha Urbana en la ZMVM. Publicado bajo la licencia Dominio

publico via Wikimedia Commons. [en linea] Recuperado el 08 de Julio de 2015, de http://www.paredro.com/urban-sprawl-zm-

vm/
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Imagen 26. Emisiones Contaminantes Locales por Trans-
porte Individual y Transporte Colectivo para la ZMVM.
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Imagen 27. Distribucién de las mayores emisiones CO,

A principios de los 80’s y hasta la fecha el sector de
transporte en la ZMVM es el principal emisor de gases
de efecto invernadero, generando el 46% seguido sola-
mente de la rama industrial con el 21%. °

Los autos particulares, taxis y autobuses, en conjunto
emiten el 53% en Oxidos de Nitrégeno. En el caso de los
COV (Compuestos Organicos Volatiles), los principales
emisores son los autos particulares y las motocicletas,
con el 10% y 8% respectivamente. La ZMVM tiene una de
las flotas de transporte colectivo mas contaminantes, por
encima de otras ciudades Latinoamericanas

Nos encontramos hoy como una de las cinco ciudades
con el mayor nUmero de problemas de contaminacion
y congestionamiento vial. Para desplazarse de un lugar
a otro, millones de habitantes destinan en promedio 1
hora con 21 minutos #, de manera acumulada se estima
que las personas destinan alrededor de 16 horas sema-
nales en traslados diarios a través de diferentes medios
de transporte. Esta caracteristica demerita la calidad de
vida de los habitantes es la urbe.

Las causas mas tangibles de estos tiempos son la
desmesurada poblacién, el empleo masivo de transporte
privado, una ciudad no compacta, una falta de inversién
en el transporte publico y una falta de promociéon en
transportes no motorizados.

Bajo estas consideraciones resulta indiscutible el
repensar como volver a hacer que la planeacion
urbana sea un instrumento de ordenamiento territorial y
regulacion del crecimiento urbano que responda estas
condicionantes.

4 Escuela de Organizacion Industrial (2015) Contaminacion Vehicular. [version electronica] Recuperado el 08 de Julio de 2015,

de http://www.eoi.es/blogs/merme/congestion-y-energia-d-f/

“ITDP, (2013) Gaceta Oficial del distrito federal. Informe especial de Movilidad. [Versién electrénica] Recuperado el 09 de Julio
de 2015, http://es.scribd.com/doc/131263432/CDHDF-Informe-Especial-Movilidad-2013
Imagen 26. Anonimo (2015). Emisiones contaminantes por transporte Individual y Transporte Colectivo. [en linea] Recuperado

el 08 de Julio de 2015, de http://www.eoi.es/blogs/merme/congestion-y-energia-d-f/

Imagen 27. Andnimo (2015). Distribucién de emisiones de CO2 [en linea] Recuperado el 08 de Julio de 2015, de http://www.

eoi.es/blogs/merme/congestion-y-energia-d-f/
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Movilidad en la Ciudad de México

Imagen 29. Distribucién del parque Vehicular as Sociedades Urbanas modernas se caracterizan
en la Ciudad de México por una creciente movilidad en sus pobladores

y por la necesidad incesante de transportar los
productos y servicios que se requieren cotidianamente.
Esta movilidad implica un crecimiento progresivo en el
consumo de energia en forma de combustible fésil, que
al transformarse para mover los vehiculos ocasionan

repercusiones ambientales locales, regionales y globales.

La Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM) es la
mas contaminada del pais en términos de Ozono, esta
contaminacion presenta un elevado costo para la salud

80% 12% publica, sin embargo esta no es la Unica consecuencia

generada por el uso de vehiculos y las emisiones

automoviles transporte ) .
particulares de carga que ellos generan, existen otras fuentes que influyen

negativamente en la sociedad.

“Laflotavehiculargeneral del Distrito Federal sereparte en
Formas socio - espaciales de la dis- un 80% en automoviles particulares, 3% en motocicletas,
tribuicion de la poblacion en el area -
metropolitana de la Ciudad de México 5% en transporte publico y 12% en transporte de carga;
en 2010

el parque vehicular de autos particulares se duplicé en

Pueblos Conurbados EEE I- % seis afos™.
(o)(e O

B Colonia popular (densidad baja)

M Colonia popular (densidad media)

. . “‘De los 2 millones 960 mil 852 vehiculos motorizados
Colonia popular (densidad alta)

B Colonia Ciudad Central que hay en los hogares, el 51.2% corresponden a los
| Centro Histérico residentes del Distrito Federal, y el restante 48.8% a los
Conjunto Habitacional 5 % 3 % residentes de los municipios mexiquenses™:. Se observa
[ Colonia Residencial Media L Lo
B Colonia Residoncial Alia transporte motocicletas que aun cuando los 40 rTwun|C|p|os del Estado de México
B Predominante no Habitacional publico concentran mas poblacion, en ellos se cuenta con una
reaominante no mabitacional
No habitacional menor cantidad de vehiculos.
Imagen 28. Priscilla Connolly, (2005, enero). Gréfico elaborado con base en trabajo: Tipos de Poblamiento en la ciudad de Méx- 42 Centro Mario Molina, (2014, Julio). Politicas integrales para la calidad del aire en la Zona Metropolitana del Valle de México.
ico. Sistema de Informacién Geogréfica para la investigacién y planeacién Metropolitana, (pp.10), UAM. [en linea] Recuperado [version electronica]. Recuperado el 10 de junio de 2015, de http://centromariomolina.org/politicas-integrales-para-mejorar-la-
el 09 de Julio de 2015, de http://www.ocim.azc.uam.mx/OCIM-SIG%20ABRIL/poblamiento.pdf, calidad-del-aire-en-la-zmvm/

“Instituto Nacional de Estadistica y Geografia, INEGI, (2007, diciembre), Encuesta Origen Destino 2007. México: Gobierno de
la Ciudad de México.

Imagen 29. Gréfico elaborado con base en el documento: Instituto Nacional de Estadistica y Geografia, INE, (2007, diciembre),
Distribucion Vehiculos Motorizados. Encuesta Origen Destino 2007. México: Gobierno de la Ciudad de México.
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La movilidad de los usuarios de la red de transporte de la

ZMVM es un tema que gradualmente cobra importancia
para la Ciudad de México. La saturacion de vialidades,
instalaciones y servicios presenta unos de los puntos
neurélgicos a atacar.

Aun cuando el transporte pubico representa una alter-
nativa al incremento del transporte privado, la oferta de
rutas, unidades y espacios que cubran las necesidades
de movilidad de los habitantes, es hoy en dia insuficiente.

Estas alternativas para formular y conducir el desarrollo
integral del transporte publico son reguladas por la SE-
TRAVI, la cual establece medidas y politicas de movilidad
colectivas que ayudaran a mitigar los problemas de con-
gestionamiento, contaminacion ambiental, degradacion
urbanay vial que predomina en la Capital del pais.

De acuerdo a la Encuesta Origen Destino (2007), de los
viajes producidos en el D, F, el 83% son locales y el 17%
tienen como destino el Estado de México. De los viajes
originados en el Estado de México, el 24.3% tienen su
destinoenel D. F.

En el Programa integral de Transporte y Vialidad (PITV)
2001-2006, se diagnosticod el problema que al que se
hace frente por la falta de prioridad a transporte.

“Es inaplazable impulsar en la Ciudad de México un
cambio cultural que entrafie otra visién del transporte,
del uso de la infraestructura para los desplazamientos
y de la movilidad urbana; por ello urge revertir la
tendencia actual que ha privilegiado la utilizacion de
recursos publicos y de inversién a favor del automavil.
Se requiere, en suma, un transporte mas humano,
menos violento y amable con el medio ambiente y
amigable para todos.” 4

2'969,852

Vehiculos motorizados disponibles

51.2% 48.8%

Distrito Federal Edo. México

58.5% 52.5%

Utilizados Utilizados

Imagen 30. Vehiculos totales por entidad

75.7%

17%

24.3%

83%

Imagen 31. Viajes totales por entidad

4 Secretaria de Transporte y Vialidad, (2010, 22 de Marzo). Gaceta Oficial del Distrito Federal. Secretaria de Transportes y

Vialidad. [version electrénica] Recuperado el 13 de Julio de 2015, de http://www.transparencialinea3.df.gob.mx/normatividad/

programa_integral_transportes.pdf

Imagen 30. Gréfico elaborado con base en el documento: Instituto Nacional de Estadistica y Geografia, INEGI, (2007, diciem-

bre). Distribucién Vehiculos Motorizados. Encuesta Origen Destino 2007, (pp. 103). México: Gobierno de la Ciudad de México

Imagen 31. Gréfico elaborado con base en el documento: Instituto Nacional de Estadistica y Geografia, INEGI, (2007, diciem-

bre), Mapa Viajes Totales por entidad. Encuesta Origen Destino 2007, (pp. 103). México: Gobierno de la Ciudad de México
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30.6

millones de tramos
de viaje

21.96

millones de viaje al
dia

14.81

millones de viaje en
transporte PUblico

Modos de Transporte Publico
en la Ciudad de México

El transporte ha facilitado a través de los anos el trasla-
do de personas, mercancias, animales y una diversidad
de objetivos, asi como el intercambio de ideas y costum-
bres. (Romero Patricia, 2012, p.2)

En la ciudad de México coexisten diferentes medios de
transporte publico, donde la vértebra mas importante
de estos radica en el Sistema de Transporte Colectivo
Metro complementado con otros sistemas de transporte
actualmente en estado de expansion y reestructuracion.

La demanda de viajes en transporte publico en el D.F es
de aproximadamente 14'811,970 al dia (INEGI, 2007). Se
considera que para los viajes internos en el D.F. Se usan
mas de un modo de transporte, realizando poco mas de
30.6 millones de tramos de viaje.

Los modos més utilizados son el colectivo, con 46.2%, y
el automovil con 20.7%.

Imagen 32. Distribucién porcentual de tramos de viaje por modo de transporte

Imagen 32. Gréfico elaborado con base en el documento: Instituto Nacional de Estadistica y Geografia, INEGI, (2007, dic-

iembre), Gréfica Viajes por medios de transporte. Encuesta Origen Destino 2007, (pp. 62). México: Gobierno de la Ciudad de

México.
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Sistema de Transporte Colectivo,
Metro (STC)

Se le conoce coloquialmente como metro, por la
contraccion del término tren metropolitano.  Este
transporte publico es un sistema de tipo tren pesado “,
qgue sirve a extensas areas del Distrito Federal y parte
del Estado de México, la operacion de este sistema
se encuentra a cargo del organismo descentralizado
Sistema de transporte Colectivo (SCT) mientras que su
construccion esta a cargo de la Secretaria de Obras y
servicios del Distrito Federal.*®

Se puede considerar como el transporte de mayor
relevancia en transporte de pasajeros. El metro de la
Ciudad de México cuenta con 12 lineas, con una longitud
total de red de 225,9 km, con 195 estaciones; 112 son de
ellas son de paso, 41 de transbordo y 22 terminales (11
de las terminales son de transbordo).#

El metro esta construido de forma subterranea por 115
estaciones, 55 estaciones superficiales y 25 estaciones
en viaducto elevado. Respecto a las estaciones, 184 se
encuentran en el Distrito Federal y 11 en el Estado de
Meéxico.

Para trasladarte a los distintos puntos de destino del
Distrito Federal y zona metropolitana, el Sistema de
Transporte Colectivo tiene un parque vehicular de 390
trenes: de rodadura neumatica 292 trenes son de 9 carros
y 29 de 6, y de rodadura férrea 12 son de 9 carros, 27 de
6y 30 de 7 carros. (CDMX, 2014)

En agosto del 2007, debido a la demanda ciudadana, el
gobierno capitalino impulsé el proyecto de construccion
de una nueva linea 12: linea dorada, la linea del

bicentenario Tlahuac-Mixcoac, esta linea impacta
directamente en el area de estudio. El proyecto final
consider6 la construccion de una via de longitud total de
24,475 km, de los cuales 20,278 km son para el servicio
de pasajeros y 4,197 km para servicio de mantenimiento.

Se comenzaron trabajos en esta linea en junio del 2008 e
inaugurada el 30 de octubre del 2012. Sin embargo el 11
de marzo de 2014 se hace un cierre parcial de la linea 12,
representando un hecho inédito en la historia del Metro
de la Ciudad de México ya que nunca se habia cerrado
total o parcialmente una linea a los pocos meses de su
inauguracion debido a la presencia de fallas severas en
su infraestructura.

transporta en en 2006 obtuvo
promedio 5t0 Iugar
3 9 mmd
] a nivel mundial por

de pasajeros al dia. extension de su red

Imagen 33. Vagoén del Sistema de Transporte Colectivo

“ Montejano, Jorge, (2006, 9 de agosto), Consideraciones sobre la posibilidad de Implantacién de un sistema de transporte

masivo en la ZMVM, (pp. 10). Barcelona

4 Consejeria Juridica y de Servicios Legales del Distrito Federal (6 de noviembre de 2007). Estatuto organico del Sistema de

Transporte Colectivo, Gaceta Oficial del Distrito Federal. México: Gobierno del Distrito Federal (pp. 3-52)

47 Sistema de Transporte Colectivo (2007). Cifras de operacion en 2006, Ciudad de México, México: Sistema de Transporte

Colectivo. http://www.metro.df.gob.mx/operacion/cifrasoperacion06.html @ 15/07/2015 7:10

Imagen 33. Marqués Juan R. (2012, 26 de Octubre) Tren de metro linea 12. Sistema Colectivo del D.F. [en linea]

Recuperado el 15 de Julio de 2015, de http://eleconomista.com.mx/infografias/2012/10/26/economia-mayor-velocidad
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Sistemas de Transporte Eléctrico
Tren Ligero

Este sistema de transporte opera en el sur la Ciudad
de Meéxico prestando un servicio de transporte no
contaminante para las delegaciones de Coyoacan,
Tlalpan y Xochimilco.

Cuenta con una linea de 13,04 kilbmetros. Posee un
total de 18 estaciones de las cuales 16 son de paso y
2 terminales. Esta construido de forma superficial. Su
parque vehicular esta formado por 20 trenes ligeros
articulados de piso alto de rodadura férrea, con
capacidad maxima de 374 pasajeros. “

El primer tramo inaugurado fue Taxquefia-Estadio Azteca
en agosto de 1986. En 2012 el STEDF realizé varias
acciones para modernizar el servicio de tren ligero.

TrolebUs

La Red de Servicio cuenta con 8 lineas de Trolebuses
en servicio con una longitud de operacion de 203.64
kilbmetros.

La flota vehicular calculada es de 290 trolebuses los
cuales operan en un intervalo de paso promedio
de 4.0 minutos.®® Brinda un servicio de transporte
eléctrico a los habitantes del Distrito Federal, siendo
una opcién econdmica (con tarifas desde 2 a 4 pesos)
y no contaminante. En una de sus rutas principales, la
terminal se encuentra en Mixcoac e impacta en el area
de estudio.

Imagen 34. Rutas en Servicio del STE, 2015.

8 STE, (2015), Lineas del tren ligero, Gobierno de la Ciudad de México. [versién electrénica] Recuperado el 17 de Julio de 2015,

de http://www.ste.df.gob.mx/index.html?page=1&content=3

S0STE, (2015), Lineas de Trolebus, Gobierno de la Ciudad de México. [version electrénica] Recuperado el 17 de Julio de 2015,

de http://www.ste.df.gob.mx/index.html?page=1&content=2

Imagen 34. STE, (2013). Mapa Sistema de Transporte Eléctrico. [en linea] Recuperado el 15 de Julio de 2015, de http://www.

ste.df.gob.mx/index.html?page=5
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MetrobuUs

El Sistema de Transporte Metrobls se basa en
autobuses de capacidad y tecnologia de punta, que
brinda movilidad urbana de manera rapida y segura, a
través de la integracion de infraestructura preferente,
operaciones rapidas y frecuentes y un sistema de pago
automatizado.

El MetrobUs es un sistema de autobuUs de transito rapido
BRT (Bus Rapid Transit). Sumision es planear, administrar
y controlar el Sistema de Corredores de Transporte
Publico de pasajeros del Distrito Federal, promoviendo
un servicio de alta calidad, reside este cargo en el
organismo publico descentralizado Metrobus.

(Alcaraz, 2006, p.11)

El MetrobUs se conforma actualmente por 5 lineas,
con una extension total de 105 Kilometros y posee 171
estaciones, todas ellas se encuentran en el Distrito
Federal. Cuenta con un parque vehicular de 401
autobuses, de los cuales 54 son hibridos (12m), 288
articulados (18 m) y 21 biarticulados (24 m). %°

El 24 de septiembre de 2004 |la Secretaria de Transportes

y Vialidad publico en la Gaceta Oficial del Distrito

Federal el aviso de creacién del sistema de transporte

publico denominado Corredores de Transporte Publico

de Pasajeros del Distrito Federal. En junio del 2005 se Imagen 35. Mapa de rutas metrobus, 2015.
efectla la inauguracion del servicio Corredor Insurgentes

entre las estaciones Indios Verdes y Doctor Galvez.

Para el 2018 se planea la construccion de la linea Estadio
Olimpico - Chapultepec, pasara sobre Av. revolucion
impactando directamente a la zona de estudio.

%0 Gobierno del D.F. (2012). Sistema de Corredores de Transporte Publico de Pasajeros de la Ciudad de México. [versiéon
electréonica] Recuperado el 15 de Julio de 2015, de http://www.metrobus.df.gob.mx/que_es_metrobus.html|

Imagen 35. Anénimo, (2015). Mapa de Rutas del Metrobus. [en linea] Recuperado el 15 de Julio de 2015, de http://
ciudadanosenred.com.mx/imagenes/imaboletin361624.jpeg
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Imagen 36. Gréficos elaborados con base en el documento: Sistema de Metrobus, (2015), Graficas de Sistema de Corredores
de Transporte Publico de Pasajeros del D, F. ;,Qué es metrobus? [en linea] Recuperado el 15 de Julio de 2015, de http://www.
metrobus.df.gob.mx/que_es_metrobus.html
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R.T.P
Red de Transporte de Pasajeros del D, F.

RTP es un organismo descentralizado administrado
por el Gobierno del Distrito Federal que ofrece servicio
con 94 rutas a las zonas habitacionales periféricas para
conectarse con las estaciones del metro de la Ciudad
de México. Y con las rutas del Servicio de Transporte
Eléctricos (STE) segun lo estipulado en el Programa de
Reordenamiento del Transporte Urbano, por parte del
Gobierno de la Ciudad.

Inicio operaciones el 1°. de marzo del afio 2000, estando
a cargo del Consejo de Incautacion de Ruta 100 que
administraba y operaba los servicios de autobuses,
con 860 autobuses distribuidos en 99 rutas y 7 médulos
operativos.

Cuenta con un parque vehicular total de 1,360 Autobuses;
entre ellos, 73 asignados a MetrobUs y 105 para el
Servicio de Transporte Escolar. Distribuidos en 94 rutas
dentro del Distrito Federal y con una afluencia de 590,000
usuarios al dia.

En los Ultimos 3 afios incorpord 8 rutas nuevas de
servicio ordinario y brindé 110 millones de gratuidades
en el servicio. Atiende a 832 colonias de muy alta, alta 'y
media marginad y a 369 de baja. *

También se integraron diversos programas especiales al
servicio de RTP a partir del 2008 los cuales son: 52

Programa “Atenea’, exclusivo para mujeres donde se
promueve el goce de movilidad en libertad y seguridad
sin riesgo de violencia sexual. Transporta 25 mil usuarias
por dia, lo que representa un total de 14 millones de

pasajeras desde el inicio del programa al que destiné 67

unidades con 25 rutas.

Programa “Expreso”, entr6 en operacién en junio de
2009, tiene como principal objetivo disminuir tiempos de
traslado. Cuenta con 145 unidades de las cuales 75 son
100% accesibles a personas con discapacidad.

Programa “Expreso Circuito Bicentenario” en julio de
2009. Facilita la conectividad en 10 delegaciones politicas
del Distrito Federal, articulan con 7 lineas del Sistema de
Transporte Colectivo (STC) Metro, con las lineas 1y 2 del
Sistema Metrobus. Y por Ultimo el Programa “Transporte
Escolar” Cuenta con 105 unidades con tecnologia EPAO4.

El paradero de Mixcoac es terminal de 3 de sus rutas y
estacion flotante de 2 rutas mas.

590 mil

pasajeros
diarios

1360

unidades

con la tecnologia
EURO IV se redujo

846 ton

de Oxido de
Nitrégeno (NO)

%1 Red de Transporte de Pasajeros del Distrito Federal Direccién General Direccidon de Administracién . (2008, 28 de abril).

Avance de la ejecucion del Plan Integral de Transporte para la Ciudad de México. [version electrénica] Recuperado el 18 de

Julio de 2015, de http://www.rtp.gob.mx/pdf/informe_de_avance.pdf

%2Red de Transporte de Pasajeros del Distrito Federal, (2015), Servicios. [versién electrénica] Recuperado el 18 de Julio de
2015, de http://www.rtp.gob.mx/rutas_expreso.html @ 18/07/2015 22:25
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Microbuses y Autobuses

Surgen en los 80's cuando la Ciudad de Meéxico
concesiono la explotacion de rutas fijas de transporte
colectivo a automoviles tipo Sedan para transportar a
cinco pasajeros. Este transporte, pintado de color verde
con toldo blanco, es conocido coloquialmente como
pesero porque cobraba una tarifa Unica de un peso por
viaje.

Poco después se implemento la Volkswagen Combi, con
capacidad de 11 personas. La demanda crecio junto con
la poblacién del Distrito Federal y su area conurbana, por
lo que a finales de la década de 1980, fueron puestos
en circulacion los primeros microbuses en la capital de
México.

El microbuls es un vehiculo de transporte publico mas
pequefio que un autobls urbano. El tamafio més
reducido facilita la circulacion en calles estrechas y en
transito pesado. Convirtiéndose en transportes mas
veloces, sin embargo mas incobmodos formados por una
estrecha y baja carroceria montada sobre un chasis de
3.5 toneladas de las marcas Ford y Chevrolet Dodge con
motores impulsados por gasolina o gas LP.

Su carroceria se fabrica en aluminio y fibra de vidrio, en
su limitado interior hay bancas para un maximo de 23
pasajeros sentados y 15 personas paradas.®®

Los microbuses tienen rutas fijas que practicamente
cubrentodas las colonias del Distrito Federal y municipios
aledafios. Algunas rutas se han convertido en grandes
consorcios subdivididos en ramales y que administran
docenas de unidades. >

En el contexto del Sistema de Transporte de la Ciudad .
. Microbuses en la ZMVM.

% Anénimo, (2013). Microbus. [version electrénica] Recuperado el 18 de Julio de 2015, de https://es.wikipedia.org/wiki/
Microb%C3%BAs

%Hernandez Javier, (2007). Estrategia para transformar sociedades civiles en sociedades mercantiles en el transporte publico
colectivo. Tesis de Maestria, Universidad Nacional Autbnoma de México, (pp.15).

Imagen 37. Andnimo, (2015). Vista de Microbuses en la Ciudad de México. [en linea] Recuperado el 18 de Julio de 2015, de
http://portal.andina.com.pe/EDPfotografia/Thumbnail/2015/05/06/00292693W.jpg
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de México, a través de los microbuses y autobuses se

realizan mas de 19 millones de tramos de viaje, lo que
representa un 64% del total de segmentos de traslado
que en el area metropolitana se efecttan.®® Funcionan
como complementos a la red del metro, localizando
algunas de sus terminales en el desembarco de las
estaciones principales, con lo que se pretende brindar
un mejor servicio hasta su destino.

Este modo de transporte gozan de mala reputacion
entre la ciudadania debido a una serie de problemas
en su modo de operacién por a una serie de factores
inadecuados para un transporte digno.

Se sabe que hay 9 empresas de transporte, 97 rutas y
mas de 1,300 ramales operando en la capital %, sin
embargo hay vacios en la informacién tales como no
saber el recorrido de cada ruta, por esto y entre otras
cosas se hace evidente una falta de organizacion entre
el gobierno del Distrito Federal y las concesionarias.
Estas Ultimas actlan a modo de pequefios monopolios
de unos cuantos grupos, ocasionado competencias
insanas internas.

En la capital hay 28 mil concesionarios de transporte,
sin embargo son 20 mil los microbuses que deben
ser sustituidos. Esto porque hacen uso de unidades
obsoletas que ademas no cumple con los requisitos
especificos de ergonomia, comodidad y seguridad.

Podemos ver que este modo de transporte es uno
de los grandes temas pendientes por solucionar en
relacion al transporte publico en la Ciudad, porque a
pesar de laimplementacion del Programa de Sustitucion
de Microbuses para renovar el parque vehicular y el
disponer de apoyo financiero a los concesionarios no se

parque vehicular

27,441

unidades
de empresas
concesionadas

Extension de las 9
rutas concesionadas

3milKm

Pasajeros transportados
por dia en rutas.

1 millén
200 mil

Distribucion del transporte de pasajeros concesionado.

Contenido
Empresa . : ; ;
by Unidades Recorridos Unidades
Agrupacion Cantldad (vueltas que da) | promedio por dia
Empresas
Concesionadas 10 1225 97 13
(autobuses) ’
A%u&aciones
AT (Microbus- 109 27,441 1,066 26
es y autobuses)
fled de e d
ransporte de
asa]%ros RTP 1 1325 o7 14
?autobuses)

120 29,991 1,260 56

% Téllez Ballesteros Miriam, (2013). Energia y transporte en la Ciudad de México. [versiéon electrénica] Recuperado el 19 de
Julio de 2015, de http://www.energiaadebate.com/Articulos/dic_2005/miriam_evelia_tellez_ballesteros.htm @ 18/07/2015 23:40
% Renovacion de sistema de transporte publico concesionado. http://archivo.eluniversal.com.mx/notas/933244.html

Imagen 38. Gréfico elaborado con base en el documento: Anénimo, (2009), Tabla de Distribucién de transporte de pasajeros

concesionado, [version electrénica] Recuperado el 19 de Julio de 2015, de http://xtabenthun.blogspot.mx/

62

Estacion Urbana Mixcoac
Centro de Transferencia Multimodal

Taxis

Es un medio de transporte que funciona como un
vehiculo de alquiler, ofrece servicio a un pequefio grupo
de pasajeros dirigidos a diferentes destinos de manera
rapida, cobmoda y directa.

Estos vehiculos deben estar autorizados y registrados
ante la administracion publica del Distrito Federal para
prestar el servicio publico individual de pasajeros en
diversas modalidades: sitio, calle y contrato

Modo Sitio. Se solicita por teléfono, internet u otro medio
a una central, dan servicio aqui también los radiotaxis.
Presta servicio de puerta a puerta ya sea porque las
zonas donde se requiere es poco factible conseguir uno
en la calle, durante la noche, o bien por seguridad.

Modo Calle: Los usuarios toman el transporte en la via
publica, se subdivide en taxis de la calle y en taxis de
zonas de espera.

Modo Contrato: El usuario contacta al conductor del
taxi cada vez que quiera se le preste el servicio y se le
paga generalmente por horas o por actividad a un precio
diferente a la tarifa ordinaria.

Los modos por sitio y en la calle son los predominantes.
Es decir, a diferencia de los otros tipos de transporte
publico, como son las lineas del metro, tranvia o del
autobus, el servicio ofrecido por el taxi se caracteriza por
ser hasta la puerta de destino.

Se estima que los viajes diarios atendidos por los taxis en
el DF son alrededor de 1.1 millones.

En el Distrito Federal tiene un padréon de 139 mil taxis,
de los cuales el 12% se encuentra en condiciones de
sustitucion, es decir, 13 mil 900 unidades tienen mas de
10 afos.

Es por ello que en el 2008 se puso en marcha el
Programa de Financiamiento para la sustitucion de
vehiculos “Taxi” este comenzd con un apoyo de 15,000
pesos, y recientemente aumento el apoyo a 25,000 pesos
que servirdn como enganche para la adquisicién de
un nuevo vehiculo. Todo esto con el fin de promover al
proceso de chatarrizacion, y teniendo como resultado
solo en el 2008 el remplazo de 35 043 vehiculos.

La secretaria de movilidad informo que comenzaran
a circular 20 taxis “Cero emisiones”, los cuales son
totalmente eléctrico. Publicado el 18 de julio de 2015 en
la Gaceta Oficial del Distrito Federal. (SEMOVI, 2015)

viajes diarios

1.1

millones

parque vehicular

139 mil

unidades

40 mil

taxis no autorizados cir-
culanenel D, F.

5’ Parametria, de Canal Once. (2012). Movilidad y transporte en el Distrito Federal. [versién electrénica] Recuperado el 19 de

Julio de 2015, de http://www.parametria.com.mx/DetalleEstudio.php?E=4539

Problema Integral

63



Ecobici

Es un sistema de bicicletas pUblicas compartidas de
la Ciudad de México que ha integrado a la bicicleta
como parte esencial de la movilidad, esta dirigido
especialmente a los habitantes de la capital, de sus
alrededores y a los turistas.

Ecobici inicié operaciones el 16 de febrero de 2010 con
84 ciclo estaciones y 1,200 bicicletas. Esta primera fase
daba servicio a las colonias Cuauhtémoc, Juarez, Roma

Norte, Hipédromo Condesa y Condesa.
Imagen 39. Ampliacién en 2015 hacia el area de estudio,

) ) Mixcoac
En sélo 5 afios la demanda ha impulsado la expansion
del sistema en un 400%. Actualmente tiene 444 ciclo
estaciones, mas de 6,500 bicicletas y brinda servicio viajes semanales

de lunes a domingo a méas de 100,000 usuarios en 42 100 m I I

colonias de tres delegaciones, dando cobertura en un usuarios
area de 35Km2 %8

En 5 afios de operacion se han reducido 1,395 ton de CO2 parque vehicular

equivalentes a plantar mas de 4,000 arboles. Conecta + 6 500
]

con 36 estaciones del metro y con 54 estaciones del idad
metrobUs, con lo que se vuelve el 4to sistema de unidades
bicicletas mas grande del mundo.

Este sistema es nos ayudara a minimizar el impacto

del automovil, haciendo una conexion de la Gltima _ 1395

ampliacion de la Delegacion Benito Juarez hacia el

CETRAM Mixcoac. La intencién es propiciar el uso ciclista toneladas
en el area local contigua. de CO2
Imagen 40. Infraestructura Ciclista existente en la Ciudad de México, 2015.
%8 Ecobici, (2015). ¢ Qué es ecobici? [version electrénica] Recuperado el 20 de Julio de 2015, de https:/www.ecobici.df.gob.mx/ Imagen 40. SEDEMA, (2015). Infraestructura Ciclista, Eco-Bici. [en linea] Recuperado el 20 de Julio de 2015, de https://www.
es/informacion-del-servicio/que-es-ecobici ecobici.df.gob.mx/sites/default/files/pdf/mapa_2014_cdmx_sedema_capsoc_0.pdf

Imagen 39. SEDEMA, (2015). Infraestructura Ciclista, Eco-Bici. [en linea] Recuperado el 20 de Julio de 2015, de https://www.
ecobici.df.gob.mx/sites/default/files/pdf/mapa 2014 cdmx_sedema_capsoc_0.pdf

Estacion Urbana Mixcoac

64 Centro de Transferencia Multimodal Problema Integral 65



La magnitud de la demanda de los viajes y la pauta con
que dia a dia se llevan a cabo establecen elementos que
agregan un alto grado de complejidad para la atencion
de demandas individuales y los requerimientos de la

Ciudad en materia de Transporte.

Estos requerimientos se ven perjudicados por las
distancias y una alta inversion de tiempo y dinero
dedicado a los traslados simples, en transporte inseguro
y de baja calidad, las personas cuenta con menos tiempo
para dedicar a la familia, a la recreaciéon o al descanso,
aunado al hecho de vivir en un medio ambiente

sumamente polucionado.

Mientras que la duracién de 60 minutos es lo que se
considera internacionalmente como tiempo de viaje
razonable para ir al trabajo, un trayecto de mayor

duracion tiene implicaciones directas en lo individual.

Al realizar traslados con mayor duracion el trabajador
sufre cierta disminuciéon fisica y animica, traduciéndose
en grandes pérdidas (de eficiencia) econdmicas para
la ciudad, son el resultado de la suma de esas horas-
hombre perdidas en el traslado ademas de la reduccién

de rendimiento de los trabajadores. (Téllez Miriam, 2013)

Una implicacion importante de la expansion urbana es
el crecimiento de la demanda de viajes que no ha ido
acompafiada 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 contradiccién que con una masa de 3.5 millones
de vehiculos (autos, autobuses, camiones, camionetas,
motocicletas) se tenga una red de vialidades saturadas
e ineficiencias en la coordinacion de los diversos modos
de transporte, afectando la velocidad, los tiempos
empleados, las emisiones contaminantes y la salud de
los habitantes.

El aumento de viajes realizados en auto particular en
la ZMVM sobrepaso la tasa de crecimiento poblacional
donde desde 1994 a 2007 (segln la encuesta origen -
destino) se registra un aumento en el nUmero de viajes
de auto de 40% comparado con un 24% del aumento de

habitantes.

La situacion actual de movilidad en el Estado de México
y la ZMVM es el resultado de haberle otorgado prioridad
al transporte individual sobre el colectivo desde hace
décadas %, se suman a la problematica los patrones
de asentamiento y el modelo de desarrollo urbano son
ajenos a la relacion lugar de vivienda - trabajo, es decir,
que la poblacion econdmicamente activa se asienta cada
vez mas lejos de sus centros laborales, principalmente
en fraccionamientos habitacionales de la periferia, con
poca o nula infraestructura para el peatén y ciclista y

pocas conexiones de transporte colectivo.

Numerosos estudios reconocen que las politicas de
transporte, las inversiones enfocadas en la expansion
de la capacidad vial, los modelos de desarrollo urbano
alejados, el uso de suelo y al aumento de la capacidad
de compra de los habitantes de la Ciudad de México
han provocado una tendencia a la motorizacién en

automoviles particulares y de su uso indiscriminado

S9ITDP, (2011). Diagnéstico de la Movilidad Actual. 10 Estrategias de Movilidad para un Estado de México Competitivo, Seguro

y Sustentable. (pp. 16). [version electrénica] Recuperado el 20 de Julio de 2015, de http://mexico.itdp.org/wp-content/uploads/

EDOMEX_VF.pdf
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Distancia promedio
a los puntos de Entrada a la
Cd de Mexico a velocidad
promedio de 17 km/h
Sobre la Red Vial

Imagen 41. Isécronas de tiempo de viaje actual Escenario 2011

Imagen 41. ITDP, (2011). Centro de Transporte Sustentable México 10 Estrategias de Movilidad para un Estado de México
Competitivo, Seguro y Sustentable. (pp. 48). [en linea] Recuperado el 20 de Julio de 2015, de http://mexico.itdp.org/wp-
content/uploads/EDOMEX_VF.pdf
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y como consecuencia el congestionamiento vial y la
contaminacion atmosférica en las ciudades, ademas de

la destruccion de los espacios vecinales.

Este uso elevado del automovil no necesariamente viene
correlacionado con niveles mas altos de adquisicion del
vehiculo por persona, pues en ciudades como Boston,
Zurich y San Francisco existen esquemas de compartir
el uso de automoviles publicos, sin embargo este no es
el caso en el Distrito Federal, donde el nUmero de autos

aumenta a la par con la utilizacion de estos.

Las condiciones a las que se enfrenta la gran mayoria en
la Ciudad de México tienen implicaciones directas en el
aumento de la desigualdad social, pues las personas de
bajos recursos invierten un porcentaje importante de sus
ingresos para transportarse en una movilidad insegura y

desarticulada.

Imagen 42. Costo promedio de viaje por distrito de la

. . . L o ZMVM (EOD, 2007)
Mas de dos tercios de los 22 millones de los viajes diarios

realizados en transporte publico y el 65% de los usuarios
lo consideran de mala calidad con un pésimo servicio,

Los modos de transporte en la ciudad no soélo se
encuentran distorsionados, sino ademas desintegrados.
La red de transporte de alta capacidad, es decir, el metro,
los autobuses y los trolebuses, deben ser la columna
vertebral, mientras que el servicio concesionado de
microbuses deberia estar orientado a la alimentacion de
estacolumna. Ensu lugar ocurre que la columna vertebral
no siempre esta trazada segun los origenes destino de
los viajes, mientras que los servicios concesionados
compiten, se sobreponen y provocan una sobre oferta Imagen 43. Costo de 50 tarifas minimas de Transporte PU-

de servicios en varios casos. blico como porcentaje del Salario minimo (CAF, 2007)

La problematica descrita anteriormente puede
continuar agravandose. Las tendencias de motorizacion
de combustibles fdsiles y la expansion urbana
desorganizada, genera la disminuciéon en la calidad de
vida, la competitividad y la sustentabilidad de la region.
De no tomar acciones para revertir estas tendencias,
la ZMVM de México se vera obligada a confrontar 1.7
millones de viajes adicionales al dia en automovil privado
en el 2025, reduciendo la participaciéon modal de viajes
en transporte publico, de 47% hoy en dia, a casi 35% en

una proyeccion a catorce afios.

La ampliacion en el nimero de viajes realizados en
automovil, contribuiria a agravar los impactos negativos
de la movilidad actual; aumentaria la duracion de los
viajes durante las “horas pico”, que se verian extendidas
a lo largo del dia, tanto para conductores privados, como
para los usuarios del transporte publico colectivo, el cual

debe compartir las vialidades con vehiculos personales

Se han diseflado cuatro rutas de accion para atacar el
problema para el sector de transporte: Mejoramiento
del sistema de transporte publico, Mejora del sistema
de transporte de carga, Tecnologia de vehiculos,
combustibles y movilidad alternativa y Desarrollo urbano.
Estas lineas de accién disefiadas por el PACCM 8 son
escenciales para una verdadera transformacion, sin
embargo apesar de la existencia de estas y muchas

otras propuestas, alun queda mucho por hacer.

Con la informacién anterior podemos concluir que el uso
del transporte publico, que utiliza el 75% de la poblacion,

se vuelve determinante para asegurar la calidad de vida.

Para reducir la dependencia del automoévil en las
ciudades se requiere un cambio en las politicas de
transporte y uso de suelo, resulta impérate la mejora de la
calidad, eficiencia y oferta para este modo de transporte
en la ZMVM; con ello podremos lograr una disminucion

en el congestionamiento vial y en la produccion de CO,,

Imagen 42. Instituto Nacional de Estadistica y Geografia, INEGI, (2007, diciembre), Mapa Viajes Totales por entidad. Encuesta
Origen Destino 2007. (pp.121). México: Gobierno de la Ciudad de México.

Imagen 43. ITDP, (2011). Centro de Transporte Sustentable México 10 Estrategias de Movilidad para un Estado de México
Competitivo, Seguro y Sustentable. (pp. 25). [en linea] Recuperado el 21 de Julio de 2015, de http://mexico.itdp.org/wp-con-
tent/uploads/EDOMEX_VF.pdf
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50 PACCM, (2014, 5 de Junio). Evaluacién de Beneficios Ambientales y de Movilidad por la Aplicacién del Programa de Trans-
porte Escolar en la Ciudad de México (PROTE). [versién electronica] Recuperado el 21 de Julio de 2015, de http://centromari-
omolina.org/calidad-del-aire/evaluacion-de-beneficios-ambientales-y-de-movilidad-por-la-aplicacion-del-programa-de-trans-
porte-escolar-en-la-ciudad-de-mexico-prote/
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La Zona Metropolitana del Valle de México ha crecido a
un ritmo acelerado. La tasa de crecimiento anual de la
superficie de la ciudad es de 6,57%, mientras que la de
su poblacion ascendié un 1.78% entre los afios de 1980
y 2010.

Esta situacion sobrepasa la capacidad de gestion de
los 6rganos de planificacion urbana vy territorial. Por lo
que ha generado un desarrollo desordenado reflejado
en una ciudad dispersa, distante y desconectada. Una
urbe sin identidad, colmada de inmensos problemas de
movilidad e inseguridad. (Segtn SEDESOL, 2012)

Los Centros de Transferencia Modal (CETRAM) son
nodos de coincidencia de dos o mas tipos de modo de
transporte publico, se les considera como un servicio
auxiliar de transporte conocidos coloquialmente como
“paraderos”.

La SETRAVI (2007) define como Centro de Transferencia
Modal a “los espacios publicos que forman parte de la
infraestructura vial donde confluyen diversos modos
de transporte terrestre de pasajeros (individual,
colectivo y masivo) destinados a facilitar el transbordo
de las personas de un modo a otro.”

Los CETRAM se construyen con el proposito de agilizar
el transbordo de los usuarios de diferentes modos de
transporte, de manera rapida y segura, sin interferir en
la continuidad del flujo vehicular de la vialidad aledafia,

Centros de Transferencia Modal

especialmente en las estaciones terminales de la red del
Sistema de Transporte Colectivo (STC) - Metro, donde se
genera una concentracion considerable de vehiculos de
transporte publico.

Algunos de estos centros “paraderos” no se encuentran
asociadas a estaciones terminales del metro, se
ubican en estaciones intermedias o penultimas, siendo
cruces importantes de flujos viales, centros barriales y
comerciales, sin embargo a pesar de su importancia no
cuentan con la infraestructura adecuada.

Desde la puesta en operaciéon de los CETRAM en 1969,
fueron administrados por el Sistema de Transporte
Colectivo hasta 1993. Para 1970, a raiz de la construccion
de las terminales de autobuses foraneos y de los ejes
viales, los paraderos y rutas comenzaron a proliferar,
gracias a la apertura de las nuevas estaciones del Metro.

En la mayoria de los CETRAM las lineas de autobuses
provienen de la Zona Metropolitana de la Ciudad de
México. En el DF existen 49 CETRAM y bases de servicio,
de las cuales 39 conectan a usuarios de autobuses y
microbuses con el metro o con el tren ligero.5!

Actualmente 5.7 millones de viajes al dia se dan en los
CETRAM de la Ciudad de México, de los cuales el 87%
tienen conexién con el Sistema de Transporte Colectivo
Metro.52

51 FIMEVIC, (2010). Desarticulacion de la estructura Modal. [versién electrénica].Recuperado el 24 de Julio de 2015, de http://

www.fimevic.df.gob.mx/problemas/1ldiagnostico.htm

52|TDP, (2011). Diagndstico de la Movilidad Actual. 10 Estrategias de Movilidad para un Estado de México Competitivo, Seguro

y Sustentable. (pp. 46). [version electrénica].Recuperado el 24 de Julio de 2015, de http://mexico.itdp.org/wp-content/uploads/

EDOMEX_VF.pdf
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Imagen 44. Diagrama de Operacion de los CETRAM
en la ZMVM existen

49

CETRAM

superficie de CETRAM

707 mil

metros cuadrados

32 Km

de longitud de bahias

Imagen 45. Distribucion de CETRAM por Delegacién en la ZMVM

2% 4% 2%
Tlapan Tlahuacw (Estado México
~—19%
4% Iztapalapa
Xochimilco
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Benito Juarez

Miguel Hidalgo
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—17%

( Gustavo A. Madero
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Azcapotzalco
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Iztacalco
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J \ Venustiano Carranza
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8%
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Imagen 44. Gréfico elaborado con base en el documento: Instituto Nacional de Estadistica y Geografia, INEGI, Imagen 46. Camacho, Sol. (2014). Propuesta de Integracién de los CETRAM, al desarrollo urbano dela Ciudad de México. Mapa
(2007, diciembre). Diagrama de Operacion de CETRAM. [en linea]. Recuperado el 24 de Julio de 2015, de http://www. de los 49 CETRAM y sus radios de afluencia en el Distrito Federal y Area Metropolitana. (pp.16). México: ITDP
transparencialinea3.df.gob.mx/normatividad/programa_integral_transportes.pdf

Imagen 45. Gréfico elaborado con base en el documento: SETRAVI, Direccion General de Regulacion del Transporte (2007).
Distribucion de CETRAM por Delegacion. [en linea]. Recuperado el 24 de Julio de 2015, de http://www.transparencialinea3.

df.gob.mx/normatividad/programa_integral_transportes.pdf
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usuarios al dia viajes diarios existen parque vehicular parque vehicular 2 1 7
2.7 217 1,217 27 mil 45% cmprecas
millones millones destinos en la ZMVM unidades unidades provenientes concesionadas
del Estado de México
CETRAM. Datos de Operacion y servicio por dia, afio 2014 CETRAM. Datos de Operacion y servicio por dia, afio 2014
Colonia Centros de Superficie = Pasajeros Parque Bahias Rutas Colonia Centros de Superficie = Pasajeros Parque Bahias Rutas
Transferencia Modal m?2 transport. =~ vehicular Transferencia Modal m? transport.  vehicular
Barranca del muerto 2,242 6,000 100 8 1 Santa Martha 23,769 80,000 1274 9 20
Alvaro Obregén Dr. Gélvez 2,242 12,040 1,086 6 9 Tepalcates 70,246 45,000 269 6 5
Observatorio 15,928 85,000 1,250 13 7 Acatitla 16,774 14,426 - 7 -
El Rosario 41,699 220,000 1,719 17 32 Apatlaco 2,064 11,380 - 3 -
Azcapotzalco -
Refineria 1,376 2,500 20 5 1 Iztapalapa Canal de Garay 13,702 8,000 330 5 3
. ) Mixcoac 8,902 23,000 104 17 3 Escuadrén 201 3,208 400 87 7 2
Benito Juarez
Zapata 8,734 115,960 457 13 6 Central de abasto 16,058 45,000 309 18 11
Miguel A. de Quevedo 976 80,000 144 6 2 Constitucién de 1997 38,973 200,000 818 10 8
c ) Taxquefa 38,006 750,000 1,047 88 18 Iztapalapa 4,818 10,000 96 6 2
oyoacan
y Universidad 22,587 212,016 1,262 9 10 Coyuya 7430 1,245 43 11 4
Viveros 1,357 65,000 335 6 5 Iztacalco Santa Anita 6,799 1,000 66 14 1
Chapultepec 30,233 503,250 1,013 14 4 Canal de San Juan 1573 12,870 - 3 -
Oaxaca 2,000 53,000 - 6 - . . Tacuba 11,400 130,000 708 23 8
Cuauhtémoc - Miguel Hidalgo
San Antonio Abad 3,172 10,500 120 5 2 Tacubaya 4,702 115,000 1,292 16 8
Buenavista 7,302 27,000 - 8 . Tlalpan Huipulco 16,182 20,000 410 11 8
Indios Verdes 64,714 950,000 3,363 22 52 TI14huac Tlahuac 27,306 48,000 - 3
Laraza 20,296 115,000 553 17 8 Periférico Oriente 13,269 27,000 2
18 de Marzo 10,307 45,000 3,300 9 8 Balbuena 588 8000 120 5
Ferroplaza 5063 12000 199 10 3 Blvd. Puerto Aéreo 10,538 135,000 745 17 12
Gustavo A. Madero ' :
M 1 1151
Potrero 7,053 30,000 370 7 1 Venustiano Carranza OCfe%uma 85 50000 5 5 9
Martin Carrera 19,312 135,500 1,119 16 28 Pantitian 88,949 1100000 2632 = 2
Villa Cantera 1,852 12}000 38 2 2 San Lazaro 17,914 75,000 884 12 16
Politécnico 14930 120600 571 8 12 Zaragoza 19443 185,000 929 15 14
. Xochimilco 2,242 2,000 - 11 2
Xochimilco —
Depto. Xochimilco 4,566 3,080 49 4 2
Estado de México Cuatro caminos 80,000 130,511 - 25 -
Imagen 47. Gréfico elaborado con base en el documento: Camacho, Sol. (2014). Tabla Datos de Operacién de CETRAM. Di- Imagen 48. Gréfico elaborado con base en el documento: Camacho, Sol. (2014). Tabla Datos de Operacion de CETRAM.
reccion General de Regulacion al Transporte. Por ITDP (pp. 52-100). https://www.itdp.org/wp-content/uploads/2014/07/Mega- Direccién General de Regulacion al Transporte. Por ITDP (pp. 52-100). https://www.itdp.org/wp-content/uploads/2014/07/
centralidades-final.pdf Megacentralidades-final.pdf
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Afluencia de los CETRAM
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34.5%
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Imagen 49. Gréfico elaborado con base en el documento: Camacho, Sol. (2014). Tabla Datos de Operacion de CETRAM. Imagen 50. Gréficos elaborados con base en el documento: SETRAVI, (2010, 22 de marzo). Graficas de Afluencia y Superficie
Direccién General de Regulacion al Transporte. Por ITDP (pp. 52-100). de CETRAM por Delegacion. [en linea]. Recuperado el 26 de Julio de 2015, de http://www.transparencialinea3.df.gob.mx/
normatividad/programa_integral_transportes.pdf
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Problemaéatica

Los CETRAM constituyen el equipamiento urbano mas
importante para el intercambio de medios de transporte
para los usuarios que se desplazan a grandes distancias.

Hoy en dia estos CETRAM se encuentran saturados,
debido a que en su disefio original no se previé un
incremento significativo en la demanda de transporte
publico, por lo que se presenta insuficiencia en el espacio
de los usuarios y prestadores de servicio.

“La mala distribucién de los andenes ocasiona largas
filas de pasajeros que quieren subir a los camiones.
Esto trae como consecuencia que los vehiculos gasten
mas combustible, por el trafico, y que los usuarios

tarden mas en llegar al Metro.” &

Por otro lado, la carencia de sefializacion de las rutas y
destinos, también tiene implicaciones negativas, pues
no se tiene la informacion precisa de donde sale un
determinado autobUs hacia un destino especifico. En
otros paises, hay pantallas que te dicen todos esos datos,
sin embargo en la Ciudad de México no hay un modelo

sistematizado de las salidas y llegadas de las unidades

Este desorden de los servicios de transporte publico
gue confluyen a los CETRAM, causa congestionamiento
tanto dentro como fuera de las instalaciones en horas
pico, contribuyendo a aumentar la contaminacion y los
accidentes. En horas donde no se registra saturacion,
la problematica se origina por los excesivos tiempos de
permanencia de las unidades dentro de los CETRAM vy

por la invasion de calles aledafias de las unidades en

espera durante largos periodos, usan espacios en la
via publica como estacionamientos y reparacion de las
unidades, afectando a los usuarios y a los ciudadanos.

Las CETRAM al ser centralidades urbanas, se convierten
en mucho mas que un simple componente en el sistema
de transporte. Su uso por cientos de miles de personas
diariamente les hace imanes para usos comerciales;
por la forma en que estan configurados y administrados
resulta atractivo no solo para el usuario, si no debido a lo
reflejado en los nUmeros de afluencia también lo es para
ventas de todo tipo en comercios informales haciéndolos
con ello propicios para la inseguridad.

Estos espacios articulados de la traza urbana, permiten
el cruce de personas, intereses, transacciones, destinos
y momentos. Son acumuladores de practicas sociales,
conectores de sistemas urbanos que presentan
centralidades dentro de la urbe.

Tras analizar los 49 puntos de intercambio que
conforman a la Ciudad de México, podemos hacer un
reconocimiento de las diferencias fisicas, sociales y sus
funciones dentro de la urbe; Y concluir que los CETRAM
no tienen la atencidon que merecen, en la mayoria de
ellos la presencia de multiples problemas que van desde
la informalidad, inseguridad, hasta influencia negativa
sobre las vialidades y modos de transporte que los
constituyen, concentrando una aguda problematica
vial, urbana, social y econdmica, todo esto en lugar de
aprovechar el potencial y su impacto social.

% Anénimo, (2010) Cetram Cuatro Caminos, cumulo de problemas y desorganizacién. [version electrénica]. Recuperado el 26 de

Julio de 2015, de http://transeunte.org/articulos/de-la-redaccion/cetram-toreo-cumulo-de-problemas-y-desorganizacion/
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Modernizacion de los CETRAM

Para la mejora de calidad de los CETRAM, la
administracion  puUblica generé recientemente un
proyecto de desarrollo que involucra a la iniciativa
privada. Se caracteriza por un modelo publico-privado
que capitaliza primordialmente la fusion de dos usos de
transporte y comercio, permitiendo el desarrollo de los
Centros de Transporte conservando la titularidad publica
y cediendo los derechos de operacion comercial por una

cierta cantidad de afios al inversionista. (SETRAVI, 2012)

Actualmente se han ejecutado tres proyectos con este
enfoque, CETRAM el Rosario, CETRAM Ciudad Azteca y
CETRAM Periférico Oriente: Uno mas se encuentra en
proceso de desarrollo, el CETRAM Chapultepec. Para
este Ultimo ya comenzaron las adecuaciones viales en
superficie y el retiro de comerciantes informales para
la construccion del Centro de Transferencia Modal que
incluird una torre de oficinas de 41 niveles, un hotel,

restaurantes y un supermercado. Imagen 51. CETRAM el Ciudad Azteca Acceso

Imagen 52. Imagen 53. CETRAM Cuatro Imagen 54. CETRAM
CETRAM el Rosario Andenes Caminos. Vista desde Acceso Chapultepec Vista Aérea

Imagen 51. Cervantes, Manuel. (2010) Cetram Ciudad Azteca. [en linea]. Recuperado el 27 de Julio de 2015, de http://www.
archdaily.mx/mx/626341/estacion-de-transferencia-multimodal-azteca-cc-arquitectos/5127e727b3fc4b11a7002d1d

Imagen 52. Andnimo (2013). Cetram El Rosario. [en linea]. Recuperado el 27 de Julio de 2015, de http://archivo.eluniversal.com.
mx/notas/924946.html

Imagen 53. Cervantes, Manuel. (2013). Cetram Cuatro Caminos [en linea]. Recuperado el 27 de Julio de 2015, de http://www.
archdaily.mx/mx/02-290080/se-construira-cetram-cuatro-caminos-cc-arquitectos/5227502ce8e44ecdaa000011

Imagen 54. Anénimo (2013). Cetram Chapultepec. [en linea]. Recuperado el 27 de Julio de 2015, de http://www.skyscrapercity.
com/showthread.php?t=1764199
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Conclusiones CETRAM.

La Ciudad ha crecido de un modo desordenado, que
afecta y excluye a los ciudadanos del espacio publico. El
problema de movilidad en la ZMVM esta vinculado a su
gran tamafio poblacional y a la creciente motorizacion.

La entrada de méas de 200 mil vehiculos a la Ciudad de
Meéxico es un claro ejemplo de la ausencia de politicas
publicas de movilidad y de transporte relacionadas con
la planeacion territorial y urbana, sobre todo si tomamos
en cuenta los conceptos de sustentabilidad, medio
ambiente, accesibilidad y equidad. “Si esta carencia de
politicas persiste y no se plantea una vision integral a
largo plazo, podria significar para el 2020 un aumento de
7.5 millones de coches y 9,5 millones para el 2030".%

La Ciudad de México requiere de una revisibn mas
detallada de sus politicas urbanasy energéticas, donde se
involucre a los nuevos actores y factores imperantes y se
adecuen a larealidad de la urbe. Porque aunque existan
una serie de propuestas, ninguna de ella satisface la
problemética. La Unica solucidn para tener una ciudad
mas eficiente y humana es restringir severamente el
uso del automavil y mejorar los espacios publicos, las

vias, el transporte publico y las ciclovias.

Los analisis e iniciativas han demostrado que tratar de
arreglar este problema de transporte publico haciendo
mas vias es inutil.

La movilidad se ha convertido en uno de los temas mas
importantes de la agenda publica, ya que su condicion
afecta o beneficia a los ciudadanos repercutiendo en su
forma de vida. %

En materia del Sistema de Transporte PuUblico de la
Ciudad de Meéxico, se debe priorizar la extension vy
difusion del uso del transporte masivo de pasajeros;
generar sistemas comodos, eficientes y seguros para los

usuarios.

Las mejores alternativas estan clasificadas por el uso
mas eficiente de las vialidades que den preferencia a
los modos de transporte que ocupan menos espacio
por pasajero transportado y que generan menos
contaminacién por persona, es decir, que dan preferencia
al transporte publico sobre el privado,

Las concentraciones de Modos de Transporte, CETRAM,
se han visto perjudicadas por la explosién urbana
y demogréafica demeritando sus condiciones y su
funcionamiento. Porque aunque las acciones dirigidas
a la conectividad de medios de transporte estén
encaminados a transformar los CETRAM en centros de
usos multiples, lo cierto es que, salvo algunos casos, mas
que centros de transporte la ciudad cuenta actualmente
solo con paraderos de autobuses. Se debe hacer un
replanteamiento de los usos y actividades que ahi se

realizan.

El planteamiento de estaciones de intercambio de usos
debe de dar un paso mas, verse como una movilidad
interactiva de espacio publico, donde la poblacion pueda
ejercer su derecho no solo de movilidad, sino también el
de calidad en el gjercicio de esta. Esto es lo que desea
lograr en el proyecto de la presente Tesis, generar a

través de nuevos usos y actividades que los habitantes

8 Zamudio, Daniel y Alvarado, Victor. (2014, Noviembre). ZMVM Hacia el Colapso Vial. (pp.10) [version electrénica]. Recupera-
do el 28 de Julio de 2015, de http://elpoderdelconsumidor.org/wp-content/uploads/2014/11/ColapsoVial_final.pdf

% ONU-Habitat, (2015). Reporte Nacional de Movilidad Urbana en México 2014-2015, (pp.56) [version electronical. Recuperado
el 28 de Julio de 2015, de http://www.onuhabitat.org/Reporte%20Nacional%20de%20Movilidad%20Urbana%20en%20Mexi-

€c0%202014-2015%20-%20Final.pdf
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se apropien de la ciudad y se identifiquen con ella;

generan lugares donde sentirse parte.

Las soluciones para un orden urbano mas sostenible,
acorde a las necesidades actuales, deben ser integrales
y comprender una relacion directa entre las politicas de

transporte y de desarrollo urbano.

Una premisa base para el desarrollo el proyecto en
Mixcoac es que CETRAM debe ser permeable con su
entorno circundante y los usos que se le den deben
potencializar o complementarlos usos de suelo existentes
en su area de influencia.®® Es decir, se debe ir mas alla
de la sola implantacion de centros comerciales en el
CETRAM que generen barreras impidiendo resolver la

fragmentacion del espacio urbano.

A pesar de que los CETRAM deberian contar con las
cualidades anteriormente descritas, en las nuevas
concesiones de los CETRAM el Rosario y Chapultepec,
realizadas en coinversién de iniciativa privada y el
gobierno capitalino,” carecen de identidad ya que
rebosan de usos generalizados, convirtiéndose asi en
no lugares, donde la poblacién no genera un sentido de

pertenencia.

Considerando todo lo expuesto anteriormente se
concluye que los CETRAM son excelentes puntos de
partida para la superacion de los problemas urbanos
que nos atafien hoy en dia. Estos espacios articulados de
la traza urbana, permiten el cruce de personas, intereses,
transacciones, destinos y momentos. Son acumuladores
de practicas sociales, conectores de sistemas urbanos

que presentan centralidades dentro de la urbe.

Los CETRAM ademas de tener un gran potencial
econdmico son una pieza importante en al tejido urbano
y social. Funcionan como conectores de sistemas
urbanos que representan centralidades dentro de la
urbe que sirven a altas densidades de personas y por
ello son lugares que pueden llegar a tener un papel
preponderante en la urgente regeneracion social.

Se plantea generar un nodo urbano que detone las
actividades originales de las cuales se valié Mixcoac
para sobresalir en sus inicios, donde los usuarios sean
parte del proyecto y no solo sea un edificio de transporte,
si No, que se convierta en un centro de barrio donde se

sirva la poblacion.

Se impulsara el desarrollo orientado al transporte y
como premisa de disefio se aprovecharan los espacios
intervenidos de la CETRAM para obtener “nlcleos verdes”
gue generen una nueva ecologia a escala metropolitana.
De igual forma se hara un plan para el desarrollo
del CETRAM con su entorno inmediato mediante la
intensificacion y modificacion de del uso de suelo dentro
del area de influencia; queremos lograr una ciudad mas
compacta.

La aplicacion de dichas estrategias se basa en la
reinterpretacion y transformaciéon de los CETRAM,
impactando en tres escalas urbanas, no solo en cuestiéon
de la optimizacion de la movilidad, sino también del
saneamiento del desarrollo de la ciudad y la calidad de
vida de sus habitantes. (Camacho Sol, 2014)

% Camacho, Sol. (2014). Propuesta de Integracién de los CETRAM, al desarrollo urbano dela Ciudad de México. Escala de la

Estacion y Radio de Influencia. (pp.24). México: ITDP

5”Mendoza, Elsa. (2014). GDF Entrega paraderos del transporte publico a la inversién Privada. Contralinea 431/ del 5 al 11 de

abril de 2015.
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Ubicacion General Cetram Mixcoac

Mixcoac se localiza en el centro de la zona urbana del
Distrito Federal, dentro de la delegacién Benito Juarez,
limita al norte con las delegaciones Miguel Hidalgo y
Cuauhtémoc; al este con las delegaciones lIztacalco
e lztapalapa; al sur con las delegaciones Coyoacan
y Alvaro Obregon; al oeste con la delegacion Alvaro
Obregoén. Tiene una latitud de 19°22" 15" y una longitud
de 99°02' 27".%8

El area se localiza en el cuadrante sur poniente del
Circuito Interior. Donde el crecimiento de las diversas
vialidades que atraviesan Mixcoac (Anillo Periférico,
Circuito Interior, Patriotismo, Revolucién, Av. De los
Insurgentes, Eje 5 sur, Eje 6 Sur Angel Urraza, Eje 7 Sur
Mixcoac Félix Cuevas, Eje 8 Sur José Ma. Rico, Alta Tension y
Centenario) lo han convertido en un nodo metropolitano.

Benito
Jdarez

% Enciclopedia de Los Municipios y Delegaciones de México, (2014). Limites y colindancias de la Delegacién Benito Juarez.
[version electrénical. Recuperado el 14 de Agosto de 2015, de http://delegacionbenitojuarez.gob.mx/limites-y-colindancias.
Imagen 55. Grafico elaborado con base en el documento: Anénimo (2015). Plano General: Localizacion General del érea de
estudio, Mixcoac, Delegacién Benito Juérez. [en linea]. Recuperado el 14 de Agosto de 2015, de http://www3.uva.es/iuu/CIU-
DADES/Ciudades%2009/Ciudades%2009%20083-104%20PRADILLA.pdf
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Caracteristicas Geograficas de la Delegacion Benito Juarez

Altitud: 2,242 m.s.n.m. Geografia: Sensiblemente plana, con unaligerapendiente
hacia la zona poniente.
Extension Territorial: 2,663 Has
Composiciéon de Suelo: La composicion de sus suelos
Colonias: 56 son arcillosos, excepto en la zona poniente donde son
arenosos.
Porcentaje respecto al total del territorio del D. F: 1.8%
Por su ubicacioén céntrica el 40% de la delegacion, en la

Habitantes en delegacion: 385 mil, 436 habitantes parte oriente, se encuentra en zona |. Lacustre; el 50%,
en la parte poniente, se encuentra en zona Il. Transicion;

Porcentaje respecto al total de la poblacion y el 10%, en la zona sur poniente, se encuentra en zona

delD.F. 42% l. Lomerio. ™

Poblacion Flotante: 1.5 millones Hidrologia: Las corrientes superficiales pertenecen a la

region de Panuco. Cuenca Moctezumay a la Subcuenca

Vientos dominantes en la Ciudad de México: del lago Texcoco-Zumpango "

Relieve e hidrologia en la Delegacion:

Velocidad  del Curva de Nivel
Viento(m/s)
Tipo de Suelo
W >=108 Q (al) Suelo Aluvial
B s1-108 Q (la) Suelo Lacustre
B 56-81 Corriente de Agua
33-56 Regién Hidroldgica
17-33 Cuenca
05-17 Localidad
Calmas: 2.33 % Edificio Sede Delegacional
% INEGI, (2010). Habitantes por Delegacién en el Distrito Federal para 2010. [versién electrénica]. Recuperado el 14 de Agosto Mapa de Relieve e Hidrografia de la Delegacion Benito Juérez elaborado con base en documento: INEGI, (2007). Cuaderno
de 2015, de http://www.cuentame.inegi.org.mx/monografias/informacion/df/territorio/div_municipal.aspx?tema=me&e=09 Estadistico Delegacional de Benito Juéarez, Distrito Federal, [en linea]. Recuperado el 14 de Agosto de 2015, de http://www.
®Gobierno de la Ciudad de México, (2013). Programa Delegacional de Desarrollo Urbano. [version electrénica). Recuperado el inegi.org.mx/est/contenidos/espanol/sistemas/cem07/info/df/m014/mapas.pdf

30 de Mayo de 2015, de http://www.paot.org.mx/centro/programas/delegacion/benito.html
"L INEGI, (2009). Prontuario de Informacion Geografica delegacional de los Estados Unidos Mexicanos. [version electronical.

Recuperado el 30 de Mayo de 2015, de http:.//wwwa3.inegi.org.mx/sistemas/mexicocifras/datos-geograficos/09/09014.pdf
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Clima y Vegetacion

Cambio de Clima

Clima: templado-himedo C (w0) Templado subhtimedo con lluvias en

verano, de menor humedad.

Temperatura Promedio anual: 17° C C(wl) Templado subhimedo con lluvias en

verano, de humedad media.

Precipitacion pluvial promedio de 635 milimetros (mm). Estacin metereologica

Vegetacion: El area de estudio de Mixcoac solo cuenta 09-011 Clave de Estacion metereologica

con dos parques, el parque Goya con apenas un area de Vegetacion (parques y plazas)
0.14 hectéareas y la Plaza Jauregui con un area de 0.03 Localidad
hectareas.

Edificio Sede Delegacional

TEMPERATURA ALTITUD: 2,245 MSNM

ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OoCT NOV DIC NORMAL
MAXIMA 22.7 247 27.2 28.2 271 259 241 245 235 238 233 222 248
MEDIA 139 155 18.2 195 195 19.6 184 18.6 18.0 17.2 157 141 174
MINIMA 51 6.4 91 10.9 12.0 134 12.6 12.6 12.6 10.6 8.1 5.9 9.9
30
20 -

B Maxima
" Media MEDIA ANUAL
Minima :|_7.4° C
0
ENE FEB MAR ABR MAY JUN JuL AGO SEP ocCT NOV DIC

CAPTACION PLUVIAL
ENE FEB MAR ABR MAY JUN JuL AGO SEP OCT NOV DIC  TOTAL
PRECIPIT.

(mm) 10.3 25 48 20.9 65.1 102.0 150.5 1381 109.9 53.8 19.8 3.8 681.5

200
150

LI
100 L
p 1 I H
— — - - -
JuL AGO SEP ocrt

ENE FEB MAR ABR MAY JUN NOV DIC

Imagen 56. Grafico elaborado con base en el documento: CONAGUA, (2013). Gréaficas de Normales Climatolégicas de la Mapa de Clima y Vegetacion de la Delegaciéon Benito Juéarez, elaborado con base en documento: INEGI, (2007). Cuaderno Es-
Delegacion Benito Juarez. Estacion 09011 Colonia del Valle. http://smn.cna.gob.mx/index.php?option=com_content&view=arti- tadistico Delegacional de Benito Juérez, Distrito Federal, [en linea]. Recuperado el 15 de Agosto de 2015, de http://www.inegi.
cle&id=179:distrito-federal&catid=14:normales-por-estacion org.mx/est/contenidos/espanol/sistemas/cem07/info/df/m014/mapas.pdf
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Infraestructura
Infraestructura de Transporte PuUblico en la

Debido a que es atravesada por avenidas importantes, Delegacion

estas se extienden y continGlan por gran parte del area Vialidades Principales

metropolitana un elevado nimero de vehiculos se ve i
Linea 2 del Metro

atraido a esta zona, lo que nos lleva a un importante

. . Linea 3 del Metro
conflicto vial en los alrededores de la zona.

Linea 7 del Metro
Contexto Socio-econdmico Linea 1 del Metrobus

Estacion Linea 2 del Metro

La poblacién de Benito Juarez presenta el fenémeno de o
Estacion Linea 3 del Metro

despoblamiento pues ha disminuido desde 1970 debido

a que la tasa de crecimiento ha descendido 2.05 % Estacion Linea 7 del Metro

durante los primeros afios de los noventa.” Estacion Linea 1 del MetroBus

Localidad

Uno de los principales factores para esta despoblacion Edificio Sede Delegacional

es el envejecimiento de la poblacion, y el descenso del

indice de masculinidad; actualmente la delegacion se
) representa el
forma por 44% de hombres y mujeres el 56%, aunado al

poder adquisitivo de las familias, y el cambio en el uso de 4 2 %

suelo de habitacional a comercio y a servicios. -,
de la poblacion total del

Distrito Federal.
La densidad de la poblacién es de 13 mil 537 habitantes
por km?y existe una poblacion flotante de un millén 500

. . , , . densidad de poblacion
mil habitantes. Esta habitada en su mayoria por estratos

medios y medios altos, dénde la mayoria de la poblacién 13 m | I 537
esta representada por adultos de 25 a 64 afios con el habitantes / Km?
55% de la poblacion seguida de los jévenes de 15 a 24

afios con un 16%.

En cuanto a educacion, la Delegacion Benito Juarez
es una de las delegaciones que cuenta con uno de
los indices educativos mas altos en el Distrito Federal.

176,410 209,029 385,436

Registra el 98.9 % de su poblacion analfabeta, con un

. . hombres (44%) mujeres (56% - Total
grado promedio de escolaridad de 12.6. ( ) J ( )
2GODF, (2010, 22 de Noviembre). Programa Delegacional de Desarrollo Social en Benito Juarez [version electrénica]. Recu- Mapa de Infraestructura para el Transporte de la Delegacion Benito Juarez, elaborado con base en documento: INEGI, (2007).
perado el 14 de Agosto de 2015, de http://www.cuentame.inegi.org.mx/monografias/informacion/df/territorio/div_municipal. Cuaderno Estadistico Delegacional de Benito Juarez, Distrito Federal, [en linea]. Recuperado el 19 de Agosto de 2015, de
aspx?tema=meé&e=09 http://www.inegi.org.mx/est/contenidos/espanol/sistemas/cem07/info/df/m014/majpas.pdf
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Delimitacion del Poligono de Estudio Poligono de Estudio. Vista Satelital

El poligono de intervencién se encuentra en el sur poniente de la Delegacion Benito Juarez.

457,77

160 m

area total de estudio area total de CETRAM Limites Tipo de Suelo
Norte: Benvenuto Cellini

18,65105 m2 10’53710 m2 Sur:  Av. Molinos Zona ”

Este:  Av. Patriotismo Poligono de Estudio

de plan maestro Proyecto Insignia o
P Y g Oeste: Giotto Transicion
Poligono de Estudio
Radio de Influencia Mapa de Delimitacion de area de intervencion. Imagen 57. Vista satelital de acercamiento a poligono de estudio, Mixcoac, Distrito Federal. Elaborado con base en Vista Goo-
Fuente: Elaboracién Propia. gle Eart [en linea]. Recuperado el 14 de Agosto de 2015.

Vialidades Principales
Vialidades Secundarfas
Limite Delegacional

Localidad
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Usos de Suelo.
Plano del Programa Delegacional de Desarrollo Urbano de la Delegacion Benito Juarez (PDDU)

Mapa de Uso de Suelo para la Delegaciéon Benito Juéarez, elaborado con base en documento: PPDU (20123). Programa Parcial
de Desarrollo Urbano [en linea]. Recuperado el 16 de Agosto de 2015, de http://www.seduvi.df.gob.mx/portal/docs/programas/
PPDU/PPDU_Planos_Divulgacion/PPDU_BJ/PPDU_Plano_Divul_BJ_Simon_Ticumac.pdf

Estacion Urbana Mixcoac
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Nomenclatura Uso de Suelo
Plano del Programa Delegacional de Desarrollo Urbano

Habitacional Con una superficie de 2,663 Hectareas y 56 colonias la
abitaciona
. delegacion Benito Juarez ocupa el 1.8% del total del ter-

ritorio del D.F,
. Habitacional con comercio

Predomina el uso de suelo Mixto con un 32% de total.
. Habitacional con Oficinas

Distribucion del Uso de Suelo en la delegacion.

HM — Habitacional Mixto

Uso de Suelo 2003
Uso de Suelo Superficie Porcentaje
cB Centro de Barrio (hectéreas)
Habitacional 746 28
. Equipamiento Usos Mixtos 852 32
Equipamiento 249 9
Espacios Abiertos
EA P Espacios Abiertos 29 1
) ) Industria 53 2
Programa Parcial. San José
Insurgentes Vialidades 743 28

Radio de Influencia. 1KM

Localidad 28\/.igd:)d/e27 /280%

Habitacional

2%

Industria/
1 -~ 32.0%
pacios

Abiertos / Usos Mixtos
9%

Equipamiento

Tabla de Distribucion de Uso de Suelo en la Delegacion, elaborado con base en documento: GDF, (2005). Gaceta Oficial del
Distrito Federal, Uso de Suelo Delegacion Benito Juarez.(pp.20) [en linea]. Recuperado el 01 de Septiembre de 2015, de http://
www.seduvi.df.gob.mx/portal/docs/programas/PDDU_Gacetas/2005/PDDU_Benito_Juarez.pdf,
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Usos de Suelo Reales

Usos de Suelo Reales. Radio de 1 km
Acercamiento a Poligono de Estudio
E 3/20
H 3/20M
H 4/20/Z2
BENVENUTO CELLINI E3/20 ! Seee.,, MPREsA
H 3/20M E 3/20 > or Bk 5 Exr
Cetram Q Se REMADU
o 2 RA
2 o.
GIOTTO g E. D
. 0
i 5: NATELLO
CB 3/20A EA ¢ H 3/20M
H 3/20
e
LUIS DAVID : EA
< .
a :
< o :
o O e Go
5 g : ¥4
E 3/20 o s .
Asistencia T .
Social IZ/AI\/O .
:
E 3/20 .
Abasto °
MOLINOS . PANL
E 3/20
Cultura .
H Habitacional CB Centro de Barrio EA Espacios Abiertos E 3/20 Numero de Niveles/ Area Libre / Densidad e e e e ee Programa Parcial. San José
Insurgentes
MB Muy Baja 1 vivienda por cada 200 m? 9
HC Habitacional con comercio © Comercio Programa Parcial. San José . o
Insurgentes B Baja 1 vivienda por cada 100 m?
) . )
HO  Habitacional con Oficinas ES Estacionamiento Radio de Influencia. 1KM M Media 1 vivienda por cada 50 m
A Alta 1 vivienda por cada 33 m?
HM Habitacional Mixto . Equipamiento Localidad Z La que indica el programa delegacional
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Recorrido 1. Av. Revolucion

Recorrido 2. Calle Miguel Angel.

Estructura Urbana
Recorrido 1. Hacia el Mercado de Mixcoac

En la actualidad, caminar por Mixcoac se siente distinto,
se percibe una multitud de personas que va de un lado a
otro, ocasionalmente algunas se detienen en las salidas
de las estaciones del metro y otras mas a comprar al
ambulantaje que prolifera a lo largo de Revolucion, hasta

llegar al mercado de Mixcoac.

Al salir de la Estacion del metro Mixcoac, observamos dos
grandes avenidas; Revolucion y Patriotismo, caminando
sobre la Av. Revolucion se encuentran un paradero que
sirve a microbuses, autobuses, RTP y trolebuses.

Se puede observar a través de la malla que separa al
paradero de la banqueta y de los multiples comercios
informales a los microbuses formados en las bahias
internas esperando su turno de salida, mientras en la
parte posterior del paradero se hacen reparaciones de
unidades en mal estado y muchas otras albergan a los

choferes que toman un descanso.

Las unidades de transporte de diversas rutas salen y se
incorporan a Revolucién, con desorden y causando un
retraso en el transito de la avenida logran incorporarse

para llegar a sus diversos destinos.

Imagen 58. Imagen satelital de acercamiento a poligono de estudio, Mixcoac, Distrito Federal.

98

Estacion Urbana Mixcoac
Centro de Transferencia Multimodal

Bajo el puente del segundo piso de revolucion se
encuentra una muralla para evitar el paso de los peatones
que solo permite el flujo a través de un puente peatonal,
este conecta con el parque de transicion que se alinea

con la glorieta Goya.

Del lado de la Glorieta Goya se percibe una colonia
mas organizada, sobre todo sin el problema del
comercio informal, es la Colonia Insurgentes Mixcoac,
fue nombrada como barrio méagico por el nimero de
edificios catalogados y por el saborcito a pueblo que

aldn conserva.

Recientemente se termind la modernizacion de los bajo
puentes dandoles una actividad comercial asi como
zonas de convivencia social con la implementacion
de lugares de descanso, sin embargo esta pequefia
iniciativa solo resalta la falta de espacios recreativos para
la gente que habita ahi.

Al llegar al mercado se ve lleno de actividad, personas
llegan a realizar sus compras a pie y en automovil. Al ser
un lugar tan importante para la realizacion de actividades
comerciales hace al cruce de Molinos con Av. Revolucion

un acumulador personas y vehiculos.

1. Avenida Eje 7. Extremadura., vista hacia bajo puente.
2. Esquina de la Avenida Revolucién y Extremadura

3. Acceso a paradero por Av. Revolucién

El Sitio
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4. Vista a lo largo del paradero Mixcoac 9. Vista sur sobre Avenida Revolucion

5. Comercio informal en parada del autobus y sobre las banquetas de Av. Revolucién 10. Vista norte sobre Avenida Revolucion
6. Puente peatonal visto desde la Av. Revolucion.

7. Pasillo paralelo a paradero, invadido con ambulantaje.

8. Esquina de Revolucion y calle Molinos

Estacion Urbana Mixcoac
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Recorrido 2. Vinculo a Benvenuto Cellini

Comenzando el recorrido en la calle Tiziano, ubicada
tras el mercado de Mixcoac, se observa su uso como
estacionamiento de los usuarios que arriban al famoso
mercado, por la acumulacion de autos se hace evidente
que paraservircomo estacionamiento resulta insuficiente

a la demanda de vehiculos ademas hace uso de calles

aledafias. E

Las calles paralelas a Revolucion, dentro de la colonia
Mixcoac, denotan un grado de abandono que por su
ubicaciony girotienen un gran potencial que actualmente
se encuentra subutilizado.

Particularmente en la esquina de la calle Luis David vy
Miguel Angel se encuentra un edificio en condiciones
lamentables, donde el vandalismo y descuido en el han
hecho que solo sea un claro reflejo de lo que pasa en
esta parte de ciudad

LaAv. Cellinies transitada principalmente por automaoviles
localesy por el transporte que llega ala CETRAM, proximo
al paradero se encuentran autobuses estacionados y el
aumento gradual del comercio.

En la esquina de Cellini y Revolucién, es el cruce mas
conflictivo del area de estudio, haciendo poco méas que
dificil el transito de personas y vehiculos.

A. Locales perimetrales a mercado Mixcoac D. Calle Luis David. Edificio antiguo en pésimas condiciones.
B. Automoviles estacionados sobre Calle Tizano. E. Carril de salida de trolebuses
D. Calle Miguel Angel, callején paralelo a Revolucién. F. Carril de descenso de trolebuls sobre Benvenutto Cellini

G. Esquina de Av. Revolucién y Benvenutto Cellini

Estacion Urbana Mixcoac
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Normatividad Aplicable

Direccion:  Av. Revolucion 849, Colonia Mixoac.
Delegacion Benito Juarez, México D. F. C.P. 03910

Area del Terreno: 10,537.10 m?
Area Libre 30%

Niveles Permitidos: 8

Terreno en Zona ll
Resistencia: 5-8Ton/m?
Remetimiento: 5m

Topografia: Sensiblemente Plana

Normatividad
Programas Parciales:

Programa Delegacional 1997.

Zona Patrimonial de la Colonia Mixcoac: la zona se
integra por 33 manzanas delimitadas por Chilpa y Sarto
(N); Av. Revolucién (E); C. Arciniega (S); Boulevard Adolfo
Lépez Mateos (W).

Esta area contiene 651 predios y el uso habitacional
representa el 59%, el 16% el uso mixto, el 6% los de

comercios; el 4% de oficinas y el 2% de baldios y en

este caso, el factor que origina la presion en el cambio
del uso del suelo de caracter comercial y de servicios
se deriva por la influencia del equipamiento existente
y las condiciones de comunicacion que propicia la Av.

Revolucion, Molinos y Benvenuto Cellini. 7

Operacién de CETRAMS.™

Articulo 17.- Los Programas y Controles para la Operacion

del servicio publico de transporte de pasajeros, son:

l. DE DISTRIBUCION DE ESPACIOS FiSICOS. Los
vehiculos del servicio publico se agrupan en siete
categorias, en funcién de su longitud y capacidad de

pasaje:

e Taxisindividuales; 3.5 a4 metros de longitud y capacidad
para 4 pasajeros.

* Camionetas o vagonetas; 4.5 a 5 metros de longitud y
capacidad para 13 pasajeros.

* Autobuses de 10 metros de longitud

* Microbuses; 8 metros de longitud y capacidad para 22
pasajeros.

* Autobuses; 12 metros de longitud y capacidad para 37-
45 pasajeros.

e Autobuses articulados, 18-25 metros de longitud y
capacidad para 91 pasajeros.

e Autobuses biarticulados, 25 metros de longitud y
capacidad 59 pasajeros sentados y 180 parados.

s Gaceta Oficial del Distrito Federal, (2014). Programa Delegacional del Distrito Federal, (pp.38). [versidn electrénica]

Recuperado el 11 de Septiembre de 2014, de http://www.consejeria.df.gob.mx/index.php/gaceta

4 Gaceta Oficial del Distrito Federal, (2014). Lineamientos para la administracion operacion, supervision y vigilancia de los

Centros de Transferencia Modal del Distrito Federal. [versién electronica] Recuperado el 20 de Septiembre de 2014,de http://

www.ordenjuridico.gob.mx/Documentos/Estatal/Distrito%20Federal/wo091326.pdf
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Normas  Técnicas Complementarias  para
el Proyecto Arquitectdénico. Reglamento de
Construcciones del Distrito Federal.

La cantidad de cajones que requiere una edificacion
estara en funcién del uso y destino de la misma, asi como
de las disposiciones que establezcan los Programas de
Desarrollo Urbano correspondientes. En la Tabla 1.1 se
indica la cantidad minima de cajones de estacionamiento

que corresponden al tipo y rango de las edificaciones.

VI. Los estacionamientos publicos y privados deben
destinar un cajén con dimensiones de 5.00 x 3.80 m de
cada veinticinco o fraccién a partir de doce, para uso
exclusivo de personas con discapacidad, ubicado lo mas
cerca posible de la entrada de la edificacion o a la zona
de elevadores.

XXIIl. Los estacionamientos publicos deben tener carriles
separados debidamente sefialados para la entrada y
salida de los vehiculos, con una anchura minima de 2.50
m cada uno, en el caso de circular autobuses o camiones
éstos deben tener una anchura minima de 3.50 m; en
los estacionamientos privados de hasta 60 cajones, se

admite que tengan un solo carril de entrada y salida.

232 CIRCULACIONES PEATONALES EN ESPACIOS
EXTERIORES

Deben tener un ancho minimo de 1.20 m, los pavimentos
seran antiderrapantes, con cambios de textura en
cruces o descansos para orientacion de ciegos y débiles
visuales. Cuando estas circulaciones sean exclusivas

para personas con discapacidad se recomienda colocar

El Sitio

dos barandales en ambos lados del andador, uno a una
altura de 0.90 m y otro a 0.75 m, medidos sobre el nivel

de banqueta

2.3.6 RAMPAS

Las rampas se colocaran en los extremos de las calles y
deben coincidir con las franjas reservadas en el arroyo
para el cruce de peatones. Tendran un ancho minimo de
1.00 my pendiente maxima del 10% asi como cambio de

textura para identificacion de ciegos y débiles visuales.

Deben estar sefializadas y sin obstrucciones para su uso,
al menos un metro antes de su inicio.
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Plano General de Funcionamiento Actual

Funcionamiento actual

En los siguientes planos se exponen los usos reales y
situaciones particulares de cada zona manifestados en

las visitas de campo.

Se representa con una simbologia y nomenclatura partic-
ular para cada espacio, donde se puede observar como
interactlan dos usos distintos en el mismo espacio.

Corredor Cero Emisiones (Trolebus) Ascenso de Pasajeros a Corredor COREVSA
Red de Transporte de Pasajeros. RTP Estacion de metro. Linea 7

Ruta de Microbuses Estacion de metro. Linea 12

Corredor Revolucion COREVSA. Flujo peatonal

Descenso de Paseros a Trolebus. Actividad Comercial Formal. Mercado

Transporte cero emisiones

Actividad Comercial Formal
Descenso de Pasajeros a transporte RTP

. Comercio Informal o ambulantaje
Descenso de Pasajeros a Corredor COREVSA

Areas Verdes
. Ascenso de Paseros a TrolebUs.
Transporte cero emisiones ’
Area edificada

Ascenso de Pasajeros a transporte RTP
Conflicto Vehicular

Mapa de diagndstico. Funcionamiento actual del CETRAM Mixcoac. Fuente: Elaboracién Propia
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Diagndstico de Flujos Peatonales Diagnostico de Aforos Vehiculares

Barrera Peatonal ——  Flujo Peatonal Direccién de flujo vehicular Conflicto Vehicular

Flujo Peatonal e > Principales nodos de conflicto NUmero de Automoéviles por hora Limite Delegacional
O Principales nodos de conflicto ;0 Acceso a Infraestructura de metro Numero de motocicletas por hora

Acceso a Infraestructura de metro Limite Delegacional
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Diagndstico de Actividad Comercial Formal y Ambulantaje Diagndstico de Flujos de Transporte Publico

Comercio Regulado - Mercado Mixcoac STE TrolebUs Descenso de Pasajeros Trolebus Ascenso de Pasajeros RTP
Comercio Regulado - Locales Comerciales
RTP Descenso de Pasajeros RTP ® Ascensode Pasajeros Microbus
[ | Comercio Informal - Ambulantaje
Microbuses Descenso de Pasajeros COREVSA Acceso a Estacién de metro L3
— — — . Autobuses COREVSA Ascenso de Pasajeros Trolebus Acceso a Estacion de metro L7

Estacion Urbana Mixcoac i
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Andalisis de la Problemaéatica

Tras el analisis de la caracteristicas especificas
geogréficas, fisicas, demogréficas, de infraestructura
y de sitio, podemos percatarnos del rezago actual del
desarrollo urbanistico de Mixcoac que se refleja en las
deficiencias en los servicios urbanos traducidos al final

del dia en una baja calidad de vida para sus habitantes.

La necesidad de hacer una intervenciéon de gran
importancia en Mixcoac se hace evidente tras hacer un
breve analisis de sus condiciones urbanas. A esta parte
de la ciudad le hace falta un caracter lo suficientemente
fuerte para que la identifique como el barrio histérico que
es y su importancia en el sector econémico, asi como

punto neuralgico de transporte.
La solucion de revitalizacion y ordenamiento urbano a la
que apunta esta propuesta se enfoca en lo siguiente:
|dentificacion de la problematica

El antiguo pueblo de Mixcoac carece de una
identidad soélida que le permita tener un caracter acorde
con su relevancia econdmicay politica de la zona

El centro de actividad comercial en Mixcoac
ha dejado de ser el punto neuralgico de la ciudad, ha

reducido su importancia y se ha deteriorado.

Existen espacios residuales y/o ociosos a lo
lardo del centro de Mixcoac

112

Existen focos de inseguridad publica en los
puntos marginados y a lo largo de revolucién por el

comercio informal.

El transporte publico se encuentra desarticulado
y es de mala calidad. El metro se considera el epicentro
de la actividad, este se liga fuertemente a las actividades
que se desarrollan en los paraderos, a través de ellos se
expanden y articulan actividades.
Se producen numerosos atascos viales en varios puntos;
a causa del malfuncionamiento del sistema de transporte
publico no existe una conexiéon entre los distintos modos
de transporte (metro, trolebus, RTP, microbuses, taxis,

automoviles privados y bicicletas).

La organizacion y flujo del transporte privado
es conflictiva especialmente a lo largo de Revolucion
debido al gran flujo vehicular que proviene desde el norte
de la ciudad. También se ve entorpecido debido al caos
generado por la incorporaciéon del transporte publico

desde la CETRAM y por el comercio que este genera.

La accesibilidad de los peatones se ve obstruida
en las aceras por el ambulantaje, la basura y bloqueos
automovilisticos. La barrera méas importante en el
flujo peatonal es la Av. Revoluciéon y su segundo piso,
el cruce de esta avenida solo se puede dar por las
vialidades principales, y por un Unico puente peatonal
para intercomunicar el pueblo de Mixcoac con la Colonia

Insurgentes Mixcoac.

Estacion Urbana Mixcoac
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La zona de Mixcoac se desintegré dividiéndose
en dos lugares con grandes diferencias, al oeste la zona
deteriorada del pueblo de Mixcoac, caracterizado por
ser una zona media-baja, a la que no se le presta ni la
atencion ni el cuidado necesario. Y al este un pueblo
Magico considerado asi por su belleza y una buena
calidad de vida.

Hay una falta de visibilidad. Las calles se
encuentran llenas de anuncios, espectaculares,

vendedores (ambulantaje) y saturacion de personas.

Los cambios que atrae el comercio informal
es un descuido general de la infraestructura asi como
el acumulamiento de basura y la degradacién hacia la
salud de las personas. Se necesita una regulacién en
el comercio para que con ello haya un cambio en la

imagen urbana.

Se muestran irregularidades en el uso del suelo
respecto a las autorizadas por el Plan de Desarrollo
Urbano de la Delegacion (PDD). Surge un cambio casi
natural en el uso de suelo debido al giro comercial que
se da a partir del mercado de Mixcoac ha afectado
directamente las dinamicas de las relaciones sociales y

urbanas.

Por todo lo anterior como parte de las consideraciones
generales podemos asegurar que el espacio donde
se encuentra el CETRAM Mixcoac se encuentra
fragmentado  principalmente  por las  grandes
intersecciones que se forman con los cruces de las

avenidas principales de comunicacion.

El Sitio

Para restablecer la nocion de Mixcoac y reforzarla a
través del uso su importancia histérica es necesario
replantear la funcion y conformaciéon de uno de sus
mayores problemas y al mismo tiempo, el que tienen una
gran oportunidad: un nodo de transporte. Tan importante
es lograr un servicio eficiente a los usuarios en transito
como propiciar la revalorizacion de Mixcoac como
conjunto y no como partes segregadas que lo liguen a

las colonias cercanas.

Para poder llevar a cabo la propuesta que solucione
a fondo estos problemas serda necesaria no solo la
participacion publica, sinotambiénlo serala participacion
ciudadana y la inversion privada, de arquitectos,
urbanistas y pasajistas; La inversion privada no debera
intervenir como actor principal de la reordenacion, més
bien esta debera ser un actor dinamico que participe
en la articulacion de la ciudad. Lo que se quiere lograr
es un desarrollo de actividades urbanas en mejores
condiciones, asf la ciudad volvera a ser un lugar idéneo

para el encuentro y desarrollo social.
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ada la importancia de contar con un referente
fisico de un edificio que contenga caracteristicas
similares en el programa arquitectonico, se
estudian los siguientes edificios que brindan servicio de

distribucion de transporte, comercio y recreacion.

Centro de Transferencia Modal
(CETRAM) El Rosario

Localizacion:
Avenida El Rosario 901, El Rosario, Azcapotzalco,
Distrito Federal.

En el CETRAM convergen 42 rutas de transporte que

mueven a mas de 200 mil usuarios en promedio por dia.

El proyecto consta de un paradero de camiones y
transporte concesionado en planta baja se conecta
con la terminal del metro “El Rosario” por medio de
circulaciones verticales y amplios corredores ubicados
en un edificio de dos niveles donde se ubican locales de
servicio, comercio, comida rapida y cines para satisfacer
las necesidades del usuario. A esta zona se le denomina
terminal, y se desplanta en un predio que consta de
51,803.94 m2.

En el proyecto de modernizacion tiene pendiente una

Primer Nivel

Corte de funcionamiento

Proyecto

Estudio de Casos

Imagen 59. Vista lateral de CETRAM El Rosario

5%
Administrativo
7 %———
Servicios
10% . 38%
Areas Verdes Espacio
Carécteristico
15%_
Accesos
25%
\—Desarrollo Usos
Mixtos
S Area de construccion. 65000 m?
Area comercial: 25,000 m?
Andenes: 16,250 m?
Areas verdes: 6,500 m?
Imagen 59. Gordoa, Luis. (2011). Cetram el Rosario.
[en linea] http://www.archdaily.mx/mx/02-324845/

centro-de-transferencia-modal-el-rosario-cc-arquitectos
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Tras su modernizacion del CETRAM se elimind de

sus andenes los congestionamientos, 130 puestos
ambulantes, la basura, la inseguridad y el desorden
urbano, logro transformarse un moderno polo de

interconexion entre el D,F, y el Estado de México.

Eltrabajo que se hizo con el CETRAM Rosario es ejemplar,
logré convertirse en el primer antecedente de movilidad
e interconexion suburbana en México. Este deberia ser
el principio del planteamiento urbano conducente hacia

nuevas politicas puUblicas, urbanisticas y arquitectonicas.

Se retomaran para el CETRAM Mixcoac algunas medidas
aplicadas en este para la regulacion de comercios
ambulantes, asi como para la generacion de espacios
adecuado para la recreaciéon de los transelntes y
generar un adecuado uso de los centros de transferencia,
comenzando con el acceso de los usuarios que utilizan
un transporte diferente al publico, automoéviles vy
bicicletas.

Imagen 60 .Vista paseo comercial CETRAM El Rosario

Transbay Transit Center, San Francisco, CA.

Localizacion:
Centro de la calle rectangular Mission Street 'y
Howard Street, California.

Imagen 61. Vista aérea de planta azotea Transbay

Imagen 62. Corte transversal Transbay

Imagen 60. CC Arquitectos, (2011). Circulacion de pasillo principal. [en linea]. Recuperado el 22 de Septiembre de 2014,

de http://latempestad.mx/reportajes/manuel-cervantes-arquitecto-cc-arquitectos-cetram-centro-de-transferencia-modal-

problema-transporte-ciudad-de-mexico-el-rosario-arquine-libro

Imagen 61. Pelli, Clarke. (2013). Vista aérea de parque en azotea de Transbay. [en linea]. Recuperado el 25 de Septiembre de

2014, de http://arquibienalba.blogspot.mx/2013/03/transbay-transit-center-transforma-san.htmi#sthash.sTLqWOQO7.dpuf

Imagen 62. Pelli, Clarke. (2013). Corte perspectivado de proyecto transbay. [en linea]. Recuperado el 25 de Septiembre de

2014, http://pcparch.com/project/transbay
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El Centro Transbay Transit es un proyecto de transporte
y vivienda para transformar el centro del sistema de
transporte regional del Area de la Bahia de San Francisco
mediante la creacion de una “Gran Central Estacion de
Occidente” en el corazén de un barrio nuevo.

Consiste en la remodelacién del actual viejo edificio
con nuevas y modernas instalaciones. Actualmente,
abastece a los autobuses y trasbahia al norte y sur de
San Francisco. El proyecto de 4,5 hectéareas, actualmente
en construccion, se encargara de la travesia de todos los
sistemas de transporte por encimay por debajo del suelo
y contribuira al espacio verde publico de la ciudad, con

una finalizacion prevista en 2017.

Debido a que el edificio ha sido disefiado en el centro
de la ciudad este cuenta con un disefio altamente
sostenible, el objetivo es brindar area verde a la ciudad y
logarar su convivencia en ella, por lo que contard con una
superficie construida total de 140,000 metros cuadrados

que cubriran a 5 cuadras del centro de San Francisco.

Incluye 2.2 hectareas de parque en la azotea;
proporcionando a la comunidad espacio verde publico,
un anfiteatro para 1000 personas, cafeteria, parque

infantil, arte y actividades culturales educativas.

Por la magnitud de estructura cada nivel, mejora la
eficienciay la seguridad de los intercambios y funciones
comerciales minoristas abriendose a nivel de calle,
dando permeabilidad. Se convierte de un centro de

transporte en un destino.

El Transbay de San Francisco es uno de los pocos

Imagen 63. Pelli, Clarke. (2013). Perspectiva del interior de
Transbay. [en linea]. Recuperado el 25 de Septiembre de

2014, http://pcparch.com/project/transbay

Proyecto

proyectos que usan el espacio publico, las zonas verdes
y de recreacion como punto neuralgico para la conexion
urbana. Nos servira como ejemplo del como enfrentar el

paradigma del tratamiento del espacio publico.

38%
/" Espacio
0,
i3 o Carécteristico
reas
Verdes
2% 25%
Administrativo Desarrollo Usos
Mixtos

5% /

Servicios J L
10% 10%

Cultura Accesos

Imagen 63 .Perspectiva de interior de Transbay

Area de construccion: 140,000 m?

Andenes: 34,920 m?

Area comercial: 29,100 m?
Area cultural: 19,400 m?
Accesos 17,400 m?

Admin, y servicios 13,580 m?
Areas verdes: 76,000 m?

119



Estacion de Tren Nancy

Localizacion:
Centro Paris, Francia

La estacion de tren de Nancy sirve a los trenes de alta
velocidad de la linea TGV. Situado en el mismo centro de
la ciudad a de 90 minutos de Paris.

El proyecto consiste en la remodelacion del edificio
original con adecuaciones especiales para lograr una
conexion directa bajo tierra con la estacién y con un

puente sobre el nivel de calle para unir dos calles.

Se trata de la creacion de un verdadero “punto de
ingreso al area metropolitana”, integrando la llegada
del tren de alta velocidad con el fin de cerrar la brecha

urbana causada por la linea de ferrocarril.

Su aportacidon mas relevante es generar impacto en
el area donde se inserta y la forma en la que trata de
recuperar las areas alrededor, son una de las premisas
que se retomaran para el proyecto en Mixcoac.

El concepto que deseamos aplicar en este proyecto es la
idea de revalorizar un espacio Util, pero que se encuentra
marginado, para que tome el protagonismo que requiere
para ser un referente en la comunidad; un lugar.

Area de construccion: 13,000 m?

Zona de la estacion: 1000 m2

Plaza publica: 2.200 m?

Comercios y servicios en planta baja : 1500 m2
Zonas comerciales: 1.200 m2:

Espacio de oficina: 3.800 m?

Dos edificios con 5.500 m? de espacio de oficina
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A. Ocio Accesos

En resumen, estos casos de estudio nos sirven para
generar las estrategias que aplicaran en el Centro de
Transferencia Multimodal. En primer lugar tenemos
a la CETRAM el Rosario que aporta un programa de
actividades enfocado en el disefio y la continuidad del
flujo de usuarios; en segundo lugar tenemos el Transbay
Transit en San Francisco, que aporta interesantes
criterios de intervencion basados en el area verde que
se disefian tanto en el edificio como en el contexto
inmediato; y por Ultimo se encuentra la Estacion de Tren
Nancy, que a pesar de no estar en el mismo rubro de
investigacion, su programa se desarrolla bajo el enfoque
de una estacion modal y tiene un impacto de mayor
alcance en el contexto.

Si bien las soluciones a los espacios de transporte que
se plantean en los proyectos anteriores son diferentes en
la forma de abordar el problema, dimensiones y en la
ubicacion del proyecto, estas dan un referente claro para
la metodologia a seguir en cuanto a espacios publicos

eficaces.

Imagen 64. Andnimo (2012). Perspectiva digitalizada de
Estacion Nancy, Estacion Distrito. [en linea]. Recuperado el
03 de Junio de 2014, de http://www.eco-grandnancy.com/
anglais/4/pole_gare.php4.

Estacion Urbana Mixcoac
Centro de Transferencia Multimodal
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Desarrollo del Proyecto

ara atacar la problematica objetivamente, se

sigui6 un método para definir las acciones a

seguir. Primero se identificaron las problematicas
mas evidentes, después se delinearon objetivos
generales para solucionar esos problemas. Finalmente,
para cumplir esos objetivos se plantearon proyectos
especificos para atacar la problematica puntualmente.

Las reformas intencionadas en este proyecto tienen
en mira atacar a estas diferencias mediante ciertas
obras publicas y proyectos especificos que detonen
el desarrollo correcto de la ciudad a largo plazo, esto
teniendo énfasis en la sustentabilidad, no solo en el uso
de recursos naturales, sino también en el ambito social

y econdmico.
Objetivos Generales

m Generar espacios que realcen la esencia
comercial de Mixcoac, para ello se deberan crear
simbolos nuevos, deben ser espacios tomados como un

conjunto y que se convierta en un centro de barrio.

m Redensifcar la zona del antiguo Mixcoac para
que recupere su valor inmobiliario y se ocupe con nuevos
usos de suelo compatibles. Asitendré caracteristicas mas
compatibles con su colonia par; Insurgentes Mixcoac.
Se ayudara de su ubicacion privilegiada como centro de

conectividad para detonarla.
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® Creacion de corredores Urbanos para el
aprovechamiento de la plusvalia generada por la
definicion del CETRAM Mixcoac se polarizara de un
estado de decadencia hacia otro de alta demanda y
plusvalia por los servicios que alberga

= Reordenamiento integral, coherente y seguro
del CETRAM para fortalecer la vocacién comercial de la
Zona Mixcoac. Esto con la redistribucion de los flujos que
ahi convergen:

transporte + usuarios + habitantes

+ comerciantes + peatones.

= Masificar y reorganizar el sistema de transporte,
generando un hito que albergue, distribuya y organice el

transporte externo en Mixcoac

" Organizar el transporte privado, evitando cruces
conflictivos con el transporte publico para dar un flujo
mas franco, asi como la creacion de estacionamiento
publico, a la par promover una politica para la evitar el
estacionamiento en via pUblica y desahogar el transito
de paso del lugar de una forma continua y constante a
través de este punto.

u Conectar los dos sectores segregados de
Mixcoac, facilitar el acceso entre ellos logrando una
integracion de las partes iconicas del sector publico.

Se necesitan hacer recorridos claros, seguros e
interesantes; Se puede generar un parque lineal o
corredor cultural.
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u Ocupar los espacios residuales con proyectos
insignia que sean puntos que detonen el desarrollo local

en diferentes ambitos.

u Hacer espacio publico de calidad para el
mejoramiento de la calidad de vida en la ciudad y

disminuir la inseguridad

u Crearpasosfrancos através delaAv. Revolucion,
quitar la barrera existente en bajo puente, para unificar

las dos zonas de Mixcoac.

= Liberar areas de ambulantaje, dejando aceras
libres y accesibles a los peatones. Y regular el comercio

formal desde el Mercado de Mixcoac hasta la CETRAM.

= Reorganizacion de uso de suelo para regresar el
potencial econdmico caracteristico del antiguo Mixcoac
y detonar el uso de suelo habitacional para lograr una
repoblacion de la zona.

Estacion Urbana Mixcoac
Centro de Transferencia Multimodal

Imagen 65. Croquis de sitio

Imagen 66. Planta y corte de funcionamieno de estacion del
metro Mixcoac Linea 7. cion.

Imagen 65. Croquis para delimitacion de plan maestro. Fuente: Elaboraciéon Propia
Imagen 66. Planta y corte de funcionamiento de estacion del metro Mixcoac Linea 7. Fuente: Elaboracion Propia

Imagen 67. Croquis identificando a la Av. Revoluciéon como principal barrera. Fuente: Elaboracién Propia

Proyecto

Imagen 67 Croquis de barrera peatonal, Av. Revolu-
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Primer Acercamiento

Tras realizar un estudio urbano tanto general como
particular del poligono de estudio; el diagnostico de
este fue, una conexion poco eficaz de transporte, lo que
genera un conflicto vial y peatonal que resulta excesivo

para Mixcoac.

Debido a que el mayor flujo de personas y vehiculos se
da hacia el sur, es aqui donde se volcara el plan maestro

para la generacion de espacio publico.

El predio donde se asentara la CETRAM es el destinado
por la SETRAVI, mientras que como union entre los dos
hitos urbanos (la CETRAM y el Mercado) se usaran
tres predios de uso habitacional y un predio de mayor
dimension correspondiente a una nave abandonada, que
son los que mejor alojarian y optimizarian una conexiony
una serie de actividades complementarias a este.
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Imagen 68. Delimitacién de principales interveciones

Mercado Félix Cuevas

] Estaciones del metro
Terrenos para uso de conexion a CETRAM
Intervencion de CETRAM

Areas verdes

Estacion Urbana Mixcoac
Centro de Transferencia Multimodal

Conceptualizacion de intervencion urbana

Imagen 69. Delimitacién de principales de intervenciones. Fuente: Elaboracion Propia

Proyecto
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Plan Maestro

Se propone una intervencion general en el poligono
de estudio para organizar el territorio fisico del area de
Mixcoac.

Sedebeleer yentendercomo un planvivo, y de referencia
para la direccion general para el 6ptimo funcionamiento
del conjunto que conforma el CETRAM.

Para ello se seguiran las siguientes lineas de accion
especificas:

Reordenamiento Vinculacion Mejora de
de Vialidades antisegragador espacio publico
de espacio (Infraestructura
publico a través verde)
de una Conexion
cultural-
comercial
Reorganizacion Reorganizacion Proyecto
territorial y de de transporte Insignia.
Imagen Urbana publico Arquitecténico
de Impacto
Urbano.

Siguiendo estas 6 de lineas de accion se desarrollan las
propuestas para cada uno de los ambitos analizados,
gue se detallan en las siguientes partes de esta tesis.
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Definicion de etapas del plan maestro

A. Reorganizacién de vialidades

B. Conexion a mercado de Mixcoac

C. Corredor Comercial + cultura

D. Conexion como antisegregador del espacio
publico al parque Goya

E. Espacio Publico, infraestructura verde.
F. Recuperacion de imagen urbana

G. Organizacion de transporte

H. Nodo de Transporte Publico
(Proyecto Insignia)

I. Conexion al Sistema de Transporte
Colectivo (Metro)

J. Recorridos internos

Estacion Urbana Mixcoac
Centro de Transferencia Multimodal

Plano de Etapas Plan Maestro

Transporte. Nodo de

: Conexiéon a Sistema de
Transferencia Urbana

‘Transporte Colectivo (metro)
 Distribucion de 7
modos de transporte:

1
1
1
:
! . e . .
! * Dignificacion de espacio
1

* Peatones, ciclistas, '
1
1
1
1
1
1

|

1

| publico existente

. Dotacién de equipamiento

STC(metro), autobuses,
RTP, Trolebuses STE,
automoviles privados.

1 . , .

hS Espacio Publico

~ I
T e Areas verdes, lugares

de  esparcimiento vy

Proyecto Insignia. Torre |
de Comercio y Oficinas |
-CETRAM- i

entretenimiento
« Como detonadorde ! G H E
actividad comercial en |
la zona. b e '‘Conexion como
:antisegregador del espacio
:publico

Conexion Comercial
+ Cultura a CETRAM i+ Conectores horizontales
,» Espacios de estary areas

» Rehabilitacion de zonas para nifios

abandonadas
* Recorridos peatonales
» Espacios de estar
» Espacios de atracciéon

~

! .,
iRecuperacion de Imagen

Conexiéon a Mercado \Urbana

Mixcoac
¢ Fachadas como

invitacion al espacio

e Estacionamiento

1
1
|
1
e Pasos francos !
1
7 1
subterraneo I

Reorganizacion de
Vialidades
I

' Carriles especiales para
' transporte publico

Imagen 70. Plano definiendo las etapas del plan maestro. Fuente: Elaboracién Propia
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Croquis de definicion de plan maestro e intensiones

| 'Unién con estacion existente
Bl ., . L,
[llEstacion Mixcoac Linea 7

CDA, GIOTTO.

. Espacio
1 Publico

Areas de

~ AV.REVOLUCION

o
| S
| T

:

]

! Espacio Publico
' Union por medio de
I espacios verdes

|
Conexion Franca al

Mercado de Mixcoac

Imagen 71. Plano con intenciones de plan maestro. Fuente: Elaboracion Propia [
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| Flujos en circulaciones
| de autobuses
' Planta Sétano

b . . .
i Intenciones de Disefio Estructural
1 . . .

1 Perspectiva de funcionamiento

1

Intenciones de Partido. Corte.
, - Corte Transversal del edificio y
) /( posible conexion con el metro

Plan Maestro General

El plan maestro tiene como premisa principal la conexion
de norte a sur, que conecta con un gje franco el Mercado
de Mixcoac a la articulacion urbana que sera la CETRAM
y a la estacion del metro Mixcoac. Esta conexion
atravesara la torre del CETRAM con el objetivo de formar

un paseo comercial cultural que consolide el conjunto.

Los predios destinados para el plan maestro tiene un
area de 16,010 m2. La superficie se dividira en las 9
etapas de subproyectos que conformaran este conjunto,
a continuacion se describiran cada una y cuales seran

los alcances para esta tesis.

La etapa A conformada por el corredor comercial y
estacionamiento subterraneo, tiene como funcién
principal eliminar los automdviles alrededor del mercado
de Mixcoac, y con ello reorganizar el comercio en esta

zona.

El concepto de distribucion radica en un recorrido
dinamico que contenga areas de estar, restaurants que
le den vida al espacio, estacionamiento de bicicletas,
estacionamiento publico bajo nivel de banqueta, el cual
tendra una salida y entrada vehicular por separado, asi

como dos accesos peatonales desde el corredor.

Este corredor contard con una serie de comercios
formales, dos tiendas anclas, una de ellas utilizara la
infraestructura de un edificio histérico abandonado
con el fin de remodelarlo y preservar su arquitectura,

principalmente serviran como cafebrerias.

La intervencioén en la calle Luis David y Tiziano permitira

la continuidad del recorrido, con lo cual se pretende

Proyecto

gue no se sienta como una barrera; al dejar la calle y
el corredor al mismo nivel y prologar el pavimento del
corredor al otro lado de la calle se lograra la uniformidad

que estamos buscando.

En la etapa B se rehabilitara la manzana Gioto y Luis
David, como continuidad del corredor comercial vy
cultural prolongaré los recorridos hasta la CETRAM y a
la etapa C.

La propuesta consiste en la distribucion a lo largo
del recorrido de locales comerciales, de diversos
tamafios, todos estos diseflados bajo el mismo lenguaje
arquitectonico, ademas de areas de estar, mobiliario
publico y estacionamiento de bicicletas. Todo esto
tomando como remate visual el proyecto Insignia del
CETRAM, que paralograr su integracion se debe intervenir
la Calle Giotto haciéndola una conexién franca, bajo el
mismo criterio de la intervencion de la calle Tiziano

La etapa C consiste en un conector horizontal hacia la
colonia Insurgentes Mixcoac, tendra la mision de ser
el vinculo hacia el parque Goya, se tratara de eliminar
la barrera que significa Revolucion a través de una eje
bien definido tanto a nivel de piso como con un puente
de mayor amplitud, que desembocara en un parque
practicamente abandonado, este parque tendra que
fungir como remate de gran atractivo para el corredor.

En el lado contrario de la Av. Revolucién se conectara
al corredor cultural, seguiré el recorrido desde la etapa
B, peatonal y ciclista, de igual forma se desplantaran un
par de locales comerciales y un restaurant - ancla que

aumentaré el atractivo a este recorrido.
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La etapa D se trata de la recuperacion del espacio publico
a través del mejoramiento de la imagen. Esta etapa no
se trata solo de la apariencia de las fachadas, sino que

también tiene que ver con el uso y ocupacion del suelo.

Debido a la llegada de la modernidad, la mayoria de
las construcciones préoximas al Mercado de Mixcoac y
al metro han sido modificadas para recibir comercios y
servicios modernos. Sin embargo, la falta de normatividad
ha provocado que en los edificios del perimetro, los
disefios y los colores de las fachadas se sometan ante la
publicidad de las marcas que patrocinan el negocio en
turno, opacando el valor arquitecténico que cada casa

tenia por si misma.

Ademés de lo anterior, también se establece un uso
incompatible con el edificio, o que inevitablemente
deviene en la demolicion y pérdida total del edificio
historico. Estos se ven sustituidos en su mayoria por
edificios de mayor dimensiones, pero que en su forma
guedan completamente fuera de contexto y afectando la

imagen de conjunto de la calle y de la zona.

En este ambito, la propuesta consistira en una definicion
de usos de suelo permitidos, que sean compatibles con
los nuevos proyectos que se desarrollaran. Se realizara
un cambio en las fachadas que ven hacia los corredores
internos, para potencializar con ello su valor comercial
agregandoles valor especulativo, y se lograra que los
usuarios de los predios aledafios cuiden y se sientan
participes del espacio publico. Esto es importante,
porque el valor patrimonial no radica Unicamente en el
inmueble en cuestion, sino también el entorno fisico y

urbano, son parte intrinseca de esto.
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Ademéas de normar el uso de suelo, ser4 necesario
emitir un Reglamento de Imagen Urbana, en el cual se
establezcan restricciones de alturas, limitar la publicidad
y los rétulos de los negocios y también definir gamas de
colores para las fachadas, con el fin de ser congruentes

con la imagen que se trata de restaurar.

La etapa E de Infraestructura Verde, tiene como objetivo
rehabilitar el parque existente entre Revolucion vy
Patriotismo, asi como la generacion de nuevos espacios
verdes que serviran como complemento del proyecto

Insignia .

La intervencion consiste en hacerlos mas atractivos
delineando nuevos senderos para recorrerlos con mayor
facilidad, una conexion directa a ambos costados de las
Avenidas que lo delinean y dotarlos de infraestructura

que permita la permanencia en ellos.

Estas primeras cinco etapas se desarrollaran a nivel
de anteproyecto y para desplantarlas se usaran los
terrenos donde se encuentran una nave industrial, un
par de casonas abandonadas, sin ningun uso, y cuatro

viviendas unifamiliares que son alrededor de 4,773.0 m2

La etapa G junto con la H, seran las primeras del conjunto
que se desarrollaran a nivel ejecutivo, el desplante se
realizard en 10,537.10 m? de terreno para la CETRAM,
areas verdes y espacios de esparcimiento. Para la
conexion al sistema de transporte colectivo —metro-
Mixcoac cuenta con 1,036.00 m? de camellén y 2,304.95

m? del terreno propio de la terminal Mixcoac.

Estacion Urbana Mixcoac
Centro de Transferencia Multimodal

PROYECTO INSIGNIA.

El nodo de transferencia modal es el punto central de
este proyecto. EIl CETRAM tiene como principal mision
ser un inmueble donde se articulen actividades y rutas
de visitantes antes descritas, ademas de ser detonante
del espacio incluyente, que enlazara las inquietudes
y necesidades de todos los grupos que confluyen
en la zona. Es por ello que este es el proyecto que se
desarrollara a detalle.

La nueva CETRAM tendra la mision de ser concentrador
de actividad de desplazamientos, y al mismo tiempo, ser
carta de presentacion para los usuarios externos, para
que ahi puedan desarrollar actividades de esparcimiento
y de negocios.

Esas funciones seran determinantes para el desarrollo
del programa de necesidades arquitectonicas que habra
de cubrir el edificio.

En la etapa de Proyecto Insignia se desarrollara el
proyecto a nivel Ejecutivo de Centro de Transferencia
Multimodal y sus espacios complementarios. También
estan incluidos en este proyecto la conexion directa con
el metro, y la remodelacion de ciertas calles peatonales
circundantes, apertura de nuevos accesos Yy algunas
adecuaciones al trazo de la manzana en la que se

emplaza el proyecto.

El énfasis en el disefio se hara en la definicion de la
apertura del espacio a los usuarios, las transiciones
y rutas en la que los usuarios viviran el espacio. Esto
también en funcion de los perfiles de usuario que

acudira al CETRAM. Con ello se terminara por definir

Proyecto

los requerimientos espaciales, y finalmente el proyecto

arquitectoénico.

La intervencidn que se plantea, se trata de brindar
ciertas actividades para mantener ocupado el espacio
publico durante todo el afio, la intencién es otorgar un
espacio incluyente que cumpla la funcién vinculatoria de
la sociedad que habita la ciudad, y sobretodo, evitar que
se subutilice nuevamente.

La imagen de la CETRAM

El concepto de la distribucion tiene que tener un
enfoque permeable, es decir mucho mas flexible con los
recorridos, interactivo con las actividades que albergara,
e incluyente con los diferentes perfiles de visitantes. La
mision del CETRAM, es la de ser mas accesible al gran

publico.

Se desarrollara un proyecto enfocado en los modos
de transporte publico, y también en hacer un
espacio incluyente que detone actividad cultural y de
esparcimiento para que el espacio no sea abandonado.

Ademas como parte del aprovechamiento del espacio
se disefaran espacios especificos de comercio (tiendas
anclas) y oficinas que provoquen el uso constante del
edificio. Aunado a que, organizando el comercio y con
la oportunidad de rentas, se obtiene una forma de dar

viabilidad al proyecto.

También se pretende dar cabida a las actividades
comerciales complementarias de las inmediaciones del

CETRAM. Si estos aspectos se dejaran fuera de disefio
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significaria ofrecerlas a la informalidad, por ello deben
quedar previstas desde la concepcion del proyecto, con
lo que se evitara la invasion de vendedores ambulantes

o intervenciones desafortunadas en el futuro.

Se espera que acudan los usuarios habituales que
transbordan de transporte, los habitantes de la localidad,
personas del sector privado y usuarios ocasionales que

quieran hacer uso de la infraestructura.

Complementariamente a las funciones del CETRAM,
se usaran los terrenos donde se encuentra la antigua
estacion del metro Mixcoac y el predio que sirve
como camelldon en la calle Benvenuto Cellini que son
alrededor de 3,340.0 m?, este Ultimo sin ningln uso y en
el caso del predio de la estacién del metro con una gran
subutilizacion del espacio, funcionaran como un jardin
y area de estar como refuerzo al discurso de generar

espacio publico.

Seréd necesaria la intervencién de la calle Benvenutto
Cellini, que pasa enfrente del CETRAM, para hacerla

peatonal y de la Av. Revolucion en determinados puntos.

Sin duda, el desplante de un edificio y proyecto de estas
dimensiones no podra pasar desapercibida para el
pueblo de Mixcoac. Por ello habra obras especificas que
requerirdn un disefio particular para evitar situaciones

desfavorables para el buen uso del edificio.

Un punto medularen el disefio del proyecto es el consumo
de energia de manera responsable en edificios, el cual
ya es un requerimiento indispensable de la solucion

arquitectonica.
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Recorrido Peatonal

Recorrido Ciclista

Recorrido Autobuses

Estacion Urbana Mixcoac
Centro de Transferencia Multimodal

Lenguaje arquitecténico

Para la operacion del CETRAM, los espacios de comercio
y sobretodo los espacios de oficinas deberan contar con
la mayor cantidad de iluminaciéon natural, y medidas de

climatizacién pasivas. .

A continuacion se muestran las primicias de disefio en
las que se basa el plan maestro, asi como el lenguaje .-

arquitectonico que se usara. v

Perspectiva de los locales
. para restaurantes

Recorrido Comercial
Perspectiva de los locales tipo

Recorrido Automoviles S
Mobiliario Urbano

Imagen 72. Isométricos de plan maestro mostrando los nuevos recorridos y usos que se le daran a cada espacio Generacion

propia.
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Plan Maestro (sin desarrollo de proyecto Insignia)
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Proyecto Insignia

El Centro de Transferencia Multimodal se desplantara
en un predio de 10,537.10 m2, en la ubicacion actual
del paradero Mixcoac. Recibira la afluencia peatonal de
los usuarios de la linea 7 y 12 del sistema de transporte
masivo (metro) asi como de 9 rutas de autobuses

terminales y 1 flotante.

Se desarrollara un proyecto que cumpla con la demanda
de funcionamiento primordial de transporte y se
disefiara un espacio que detone actividad comercial, de
esparcimiento y de oficinas que provoquen el uso del
edificio, todo esto aunado a la organizacion del comercio
y la oportunidad de rentas que estos provocan, se

abtendra una forma de dar viabilidad al proyecto.

Circulaciones

Propuestas de Intervencion

Se plantean los primeros bocetos donde se hace énfasis
al flujo del transporte publico, asi como los primeros
trazos para crear un puente peatonal que haga mas

amable y accesible el traslado al metro Mixcoac.

Se generan las propuestas para la orientacion del cuerpo
arquitectonico, que albergara distintas actividades, con
la idea principal de vestibular el acceso a los andenes 'y
generar actividades de convivencia y recreo abiertos al

publico.
Esquema de funcionamiento
A continuacion se muestran las primicias de disefio y

las principales circulaciones en las que se basa para

desplantar el proyecto,

Imagen 73. Posibles emplazamientos y su funcionamiento en el predio

Imagen 73. Croquis de emplazamientos de edificio. Fuente: Elaboracién Propia
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Estrategias de Proyecto

Posibles recorridos

Imagen 74. Posibles recorridos de transporte publico
dentro del CETRAM

Imagen 75. Corte Transversal e Isométrico de Posibles
recorridos de transporte publico dentro del CETRAM

Imagen 76. Corte Longitudinal con Intenciones de conexiones

Imagen 74. Croquis de posibles recorridos de transporte publico. Fuente: Elaboraciéon Propia

Imagen 75. Isométrico de intenciones para los recorridos de transporte publico y Corte transversal de intenciones para los
recorridos de transporte publico. Fuente: Elaboraciéon Propia

Imagen 76. Corte longitudinal donde se especifican las intenciones de recorrido peatonal. Fuente: Elaboracién Propia
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Propuesta de Ordenamiento del CETRAM Esquema de funcionamiento General

[ ] Espacio [ ] Espacio caracteristico
Imagen 77. Estrategia de Movilidad Troncal. Fuente: Elaboracién Propia o ) )
——  Conexion directa [ ] Espacio de Desarrollo de Usos Mixtos
===~ Conexion Indirecta [ ] Espacio - Accesos
s Acceso [ ] Espacio Administrativo
[ ] Espaciode Servicios

Imagen 78. Esquema de funcionamiento General del CETRAM . Fuente: Elaboracién Propia

Estacion Urbana Mixcoac
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Tipos de transportes considerados en el disefio del

Dimensiones en para estacionamiento de unidades ™
CETRAM

Transporte uso privado Principales dimensiones a considerar

obftl=

Detalle de cajon para Andén con barandilla
Transporte Publico

autobus en el limite

la linea trazada por la
rueda trasera define el
radio interior

:D

Dimensiones en filas para 6, 2 y 1 personas

la linea exterior
queda definido por la
linea trazada por el
parachoques exterior

Autobuses permitidos por la SETRAVI

Giro de 90° para Giro de 180° para
autobuses rigidos de 12 autobuses rigidos de 12 e . . , , .
Boxer 40 , ) Una Dos Fila de seis Fila para unay dos Dimensiones para
No. Asientos: 25 m de longitud m de longitud persona  personas personas personas una parada
N ancho 246 m
il i alto 3,15m Afluencia para disefio de CETRAM 7
= = largo 8.45m .
ﬂ @ 8'448,960 personas al afio 23,470 personas x dia
Boxer 50
No. Asientos: 33 °
N ancho 2.46 m ﬂ @ 4°448,520 personas al afio 12,357 personas x dia
| alto 3.15m
L1 = largo 9.37 m SUBTOTAL 35,826 personas x dia
Tasa de crecimiento considerada
Boxer 60
No. Asientos: 37 0 | Distri | N
B ancho 246 m Estacién pequefia con Plaza de cambio de 3% para el Distrito Federal proyectada a 50 afios
alto 325m rotonda para cambio de sentido con andén .
- largo 1015 m sentido exterior K TOTAL DE AFUENCIA 41,739 personas x dia
5Arqg. Plazola Cisneros, Alfredo. (1999). Enciclopedia de Arquitectura Plazola. Vol.2 (pp. 41). México: Plazola Editores y Noriega
Editores.
8 SETRAVI, (2013). Afluencia de Estacion por Linea [version electronica] Recuperado el 20 de mayo de 2013, de http://www.
metro.cdmx.gob.mx/operacion/afluencial5.html
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Estrategia de Proyecto Zonficacién | Reordenamiento Integral

Zonificacion | Reordenamiento Integral

w [ ]

—_
Autobuses- bajan Edificio | Volumen
medio sétano
Intenciones en Corte Transversal
Qunnnn)
Conexiones Division
Principales Bloque
Intenciones en Corte Longitudinal
Permeabilidad Estructura
________________________________________________________________________ desnuda il
Imagen 79. Volumetria y subdivision general de intenciones en zonificacion. Fuente: Elaboracién Propia Imagen 80. Esquema de Corte Transversal de Zonificaciéon de CETRAM. Fuente: Elaboracion Propia

Imagen 81. Esquema de Corte Longitudinal de Zonificaciéon de CETRAM. Fuente: Elaboracién Propia

Estacion Urbana Mixcoac
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Zonificacion en Planta Progl’ama AI’C]UIteCtOnICO
Este programa se estable posterior al analisis del 19% 18%
funcionamiento de diversos centros de transferencia 5.0% \
) ) Circulaciones
modales o multimodales tanto nacionales como
. . . 7.0%
internacionales tomados como modelos anélogos, A Servicios -
continuacion se enlistan los subsistemas que componen 0
T : po 0%
el programa arquitectonico del CETRAM y un area Administracion 23%
aproximada del desarrollo.
Imagen 93. Esquemas de Zonificaciéon
Imagen 82. Planta de Acceso / Zonlificacion de CETRAM. Imagen 93. Croquis de Zonificaciéon de CETRAM. Superficie del Predio del CETRAM|  10,537.10 m? Usuarios potenciales por dia | 23,000.00
Fuente: Elaboracién Propia Superficie de Predio Publico 3,340.95 m? No. de Rutas 9
Area de Construccién|  24,995.00 m? No. de Andenes 7
Area libre | Areas de ocio 9,227.40 m?
Area total de Programa|  34,222.40 m?
Area de desplante de edificio 2,700.0 m?
Estacion Urbana Mixcoac
144 Centro de Transferencia Multimodal Proyecto 145



Superficie del Predio del CETRAM|  10,537.10 m? Usuarios potenciales por dia | 23,000.00 Superficie del Predio del CETRAM|  10,537.10 m? Usuarios potenciales por dia | 23,000.00
Superficie de Predio Publico 3,340.95 m? No. de Rutas 9 Superficie de Predio Publico 3,340.95 m? No. de Rutas 9
Area de Construccién|  24,995.00 m? No. de Andenes 7 Area de Construccién|  24,995.00 m? No. de Andenes 7
Area libre | Areas de ocio 9,227.40 m? Area libre | Areas de ocio 9,227.40 m?
Area total de Programa|  34,222.40 m? Area total de Programa|  34,222.40 m?
Area de desplante de edificio 2,700.0 m? Area de desplante de edificio 2,700.0 m?
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Proyecto Insignia
Descripcion del proyecto

Este es la insignia del proyecto, el espacio incluyente,
que enlazara las inquietudes y necesidades de todos los
grupos que confluyen en la zona. Es por ello que este es
el proyecto que se desarrollara a detalle.

El conjunto se desarrollara en 1 edificio principal
a 8 niveles; 3 de ellos son soétanos, emplazado
estratégicamente en diversas plataformas y desniveles
como resultado del andlisis previo del andlisis del sitio,
la actividad a realizar y la propuesta a la percepcion del

usuario.

La parte frontal de terreno se usara como una zona
publica, brindando espacio abierto a los usuarios el cual
se usara como parque con algunos faros comerciales,
restaurants y zonas de ocio que daran vida al espacio y
ademas nos proporcionara una barrera acustica y visual
hacia la avenida revolucion para que el edificio funcione

y se aprecie mejor.

La conexion al sistema de trasporte colectivo se realizara
a través de un puente conector que sale del primer
nivel del edificio de la CETRAM, atraviesa la avenida
Extremadura y llega al camellon destinado a la actual
terminal del metro Mixcoac. Este puente conector servira

como una articulacion cultural y comercial, con médulos

Proyecto

Proyecto Arquitectdnico

de comercio disefiados para funcionar de manera
autosuficiente.

El cuerpo del edificio es una crujia alargada de noreste a
suroeste; orientada asi por ser la que mejor en responder
al requerimiento de circulaciones del transporte
publico. Se divide en dos cuerpos por una separacion
constructiva. Cuenta con dos nucleos de circulacion

vertical a los cuales estan adosados los servicios.

La circulacion de autobuses de hace en la parte posterior
del predio, se redirigen a 5 bahias que desembocan
en Av. Revolucion haciendo mas fluido su recorrido,
estas bahias se encuentra 3.5 metros bajo del nivel de
banqueta, se logra esta atura a través de rampas del 10%
en ambos lados de la circulacion de los autobuses.

El cuerpo principal se conforma por 5 niveles y 3 sétanos:
2 niveles de estacionamiento, 1 s6tano de andenes, 1
Planta Baja y Primer nivel de comercio y 3 niveles de
oficinas.

En él se reuniran las personas que se mueven de un
modo de transporte a otro, las personas que quieran
disfrutar del espacio, de las areas de ocio y hacer uso
del comercio y por los usuarios de las oficinas en los
siguientes niveles. Es por ello que el edificio goza de
protagonismo ubicando un gran espacio verde en la
parte frontal, para hacer una transicion mas agradable

en la ciudad.
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La planta baja se encuentra 3.5 metros sobre el nivel de
banqueta, ala cual se accede por el jardin frontal con una
rampa al 6% de pendiente. En esta planta se encuentran
locales comerciales, como una reinterpretacion del
mercado convencional, una zona gourmet de alimentos,
galeria, acceso a oficinas, sanitarios y las oficinas de CCT
asi como la administracion.

El primer nivel esta destinado al puente conector y a la
tienda ancla del edificio, logrando un flujo constante de
los peatones.

El segundo nivel es el vestibulo general de las oficinas,
esta planta se divide en 3 nucleos independientes
de oficinas, las cuales cuentan con circulaciones
verticales y de servicios individuales asi como un éarea
de convivencia en la parte posterior de los nlcleos hacia
la fachada del edificio, esta tiene triple altura, para el
mejor funcionamiento de los dos siguientes niveles de
oficinas. Este vacio funciona como un efecto chimenea,
valiéndose de la ayuda de la techumbre de diente de
sierra; con ello se ventila de forma natural el edificio

En el tema de estacionamientos se destinaron 56 lugares
para bicicletas distribuidas en 7 moédulos de bicicletas,
con dimensiones de 2.30 m x 4.80 m con capacidad de
8 bicicletas por médulo. A nivel de acceso se asignaron
en el camellén de Benvenuto Cellini, en la periferia de la
estacion del metro Mixcoac y en distintos puntos en el

parque frontal del edificio.

Para los usuarios en autos particulares se asignaron

134 cajones de estacionamiento, 24 de uso exclusivo

150

para discapacitados y 110 cajones grandes, segun la
normativa del Reglamento de Construcciones del Distrito
Federal (RCDF) y consideraciones especificas por
tratarse de una edificacion de transporte.

El acceso de los automoviles es por Av. Revolucion,
evitando el cruce con los autobuses, y la salida de los
vehiculos se da por la Calle Tiziano. El estacionamiento
cuenta con un sistema de prepago, ubicando cajeros
conjuntamente con los nucleos de circulacion vertical
en los extremos laterales del edificio por cada nivel de
sétano.

En cuanto a la techumbre del edificio, se sigue el mismo
principio de protecciéon ante el asoleamiento por lo
que vuela cuatro metros después de limite del edificio.
Para ayudar al efecto de chimenea que se genera en la
fachada poniente, brindar una mayor iluminacién natural
y para lograr un ahorro significativo en el consumo
energético, se disefid un sistema de diente de sierra a lo

largo de la crujia del volumen arquitecténico.

Imagen Urbano-Arquitectonica

La premisa de disefio del conjunto consiste en crear
un espacio que sea Util para una transicion fluida de

espacios hoy y en el futuro.

Por ello se disefid una estructura portante de acero
gue se apoya en muy pocos puntos; lo que deja todas
las plantas practicamente libres de columnas, con esto
la planta baja permite un transito fluido y una mayor

Estacion Urbana Mixcoac
Centro de Transferencia Multimodal

apertura del edificio, ademas permitird cambios en la
distribucion de los comercios y oficinas si es necesario

en un futuro.

La estructura también responde a la distribucién de los
andenes, dividiéndose en 5 mddulos para el ascenso
y descenso de pasajeros de las 5 rutas de transporte

colectivo, 4 rutas de RTP y servicio de taxis.

La principal preocupacion del flujo vehicular fue el no
obstruir las circulaciones de las vias principales que lo
circundan, por lo cual se hizo el acceso principal de las
unidades en la calle secundaria de Bervenuto Cellini,
controlada por una caseta de vigilancia para organizar
las entradas de las diferentes rutas.

El area de espera de las unidades se encuentra en la
parte posterior del conjunto, en el acceso de Bervenuto,
esto con el fin de no ocasionar caos vial dentro de la
CETRAM y permitir un desplazamiento mas agil de las 5
bahias de distribucion del transporte que se incorporaran
hacia la Av. Revolucion.

Para brindar una mayor eficiencia al edificio, las fachadas
estan remetidas 2m formando terrazas en cada nivel,
para logar una mejor climatizacion, brindando sombra y
una sensacion de frescura a la fachada mas castigada

que da al poniente.

Las terrazas estan estructuradas por columnas tubulares
de acero negro y el re metimiento delimitante es de
cristal sostenido con arafias a costillas de vidrio. Estos

remetimientos responden a las orientaciones del edifico.

Proyecto

Asi mismo se procura que el edificio sea también una
aportacion ambiental a la ciudad. Gran parte del area
del terreno se ha dejado libre, funcionando como parque

publico.
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Proyecto Arquitecténico (Graficos)
| Plan Maestro Final
7
A\
2
-
/ a3
D N7 g
2 Ve
7N\
Superficie del Predio del CETRAM| 10,537.10 m? \
Superficie de Camelldn 1,036.00 m? 0 25 % o
Superficie de Terminal Metro 2,304.95 m?
Predios de Conexion y paseos 4,773.00 m?
comerciales
Total de area intervencién| 18,651.05 m?
Estacion Urbana Mixcoac
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Proyecto Arquitectonico - Plan Mestro | Renders
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01 Vista Corredor Cultural | Restaurant

02 Vista Corredor Cultural | Espacio Recreativo

Estacion Urbana Mixcoac
Centro de Transferencia Multimodal

A lo largo del corredor se distribuira vegetacion de difer-
entes dimensiones; en las areas donde se encuentra el
mobiliario para sentarse y relajarse se colocaran arboles
de gran follaje para permitiran una sensacion de frescura
para los usuarios y que funcione de gran atractivo para
los transeUntes.

Los locales que se distribuyen en el corredor para funcio-
nar como restaurants, ademas de ser de una dimension
mayor, estos también cuentas con areas expuestas en el

Proyecto Arquitectonico - Plan Mestro | Renders

corredor, para lograr que se ocupe se optd por ayudarse
del sacar las mesas y propiciar el convivir en la intem-
perie. También para lograr una percepcion mas agrad-
able del espacio se instalaron un par de espejos de agua
ubicados estratégicamente.

El cuidado y mantenimiento de los espejos y las areas
comunes, no seran total responsabilidad del gobierno, si
no, seran responsabilidad de los usuarios que usen en
ese momento el local. Asi mitigaremos el deterioro grad-
ual del espacio publico.
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Proyecto Arquitectdnico - Plan Mestro | Renders Proyecto Arquitectonico - Plan Mestro | Renders
06 Vista Metro Mixcoac | Espacio de Ocio 07 Vista Acceso a Metro y a Puente conector
04 Vista Corredor Cultural | Hacia Mercado Mixcoac
05 Vista Camellon y Puente de Conexion a Metro Mixcoac 08 Vista Espacio Recreativo | Camellén
Estacion Urbana Mixcoac
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Proyecto Arquitectonico - Proyecto Insignia | Planta Andenes Proyecto Arquitecténico - Proyecto Insignia Planta Acceso

Superficie del Predio del CETRAM|  10,537.10 m? Usuarios potenciales por dia | 23,000.00 Superficie del Predio del CETRAM|  10,537.10 m? Usuarios potenciales por dia | 23,000.00
Superficie de Predio Publico 3,340.95 m? No. de Rutas 9 Superficie de Predio Publico 3,340.95 m? No. de Rutas 9
Area de Construccién|  24,995.00 m? No. de Andenes 7 Area de Construccién|  24,995.00 m? No. de Andenes 7
Area libre | Areas de ocio 9,227.40 m? Area libre | Areas de ocio 9,227.40 m?
Area total de Programa|  34,222.40 m? Area total de Programa|  34,222.40 m?
Area de desplante de edificio 2,700.0 m? Area de desplante de edificio 2,700.0 m?
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Proyecto Arquitectonico | Plantas Perspectivadas de Niveles

160

Esquema de los niveles
del Edificio CETRAM

A. Reparacion
de Unidades

Area de
Empleados

Area de
Empleados

Escaleras de
emergencia

Nivel +/- 0.00 | Andenes

A. de cajones de
estacionamiento

Circulacion
Vertical

Estacionamiento 1

Soétano 2
Estacionamiento 2
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. Reparacion de
Unidades
. Reparacion de
Unidades

. Reparacion de
Unidades

. Reparacion de
Unidades

. Reparacion de
Unidades

Salida de Autobuses

Rampa hacia Sétano 2

Circulacion Vertical y
A. de prepago

Acceso a
Estacionamiento
desde Av. Revolucion

Salida de autos por
Calle Giotto

Rampa hacia Sétano 2

Circulacion Vertical

Circulacion Vertical y
A. de prepago

Segundo Nivel | Oficinas

Primer Nivel | Area Comercia

'
'
'
'
'
1
'
'
1
'
'
'
'
'
'
'
'
'
'
1

Planta Baja | Acceso

Proyecto

Circulacion Vertical,
Escaleras individuales e
oficinas

Nucleo de Serviciosy
Sanitarios

Nucleo General de
Circulacion Vertical

Tres Bloques de
Oficinas Independientes

Area de Trabajo de
Oficina a triple altura

Nucleo General de
Circulacion Vertical

Tres Bloques de
Oficinas Independientes

Terraza de Oficinas

Puente Conector

Escaleras a camelléon
Nucleo de Circulacion y

servicios generales

Acceso a Area
Comercial

Tienda Ancla.

Vestibulo de Oficinas

Vestibulo Principal

Comercio tipo Gourmet

Acceso a Andenes

Locales comerciales
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Proyecto Arquitectdnico

Cortes Perspectivados ~ Area de Oficinas
(3 nucleos)
Area de Oficinas Terrazas en _ Vestibulo de
fachadas -
Oficinas

~—— Acceso Principal

Andén Principal

Estacionamiento

Corte Longitudinal | Por Vestibulo Principal

lluminacion por
diente de sierra

— Conexién a
| Metro

Andenes de

. ) Autobuses
Acceso desde Area de Comercio Area de

corredor Cultural en Planta Baja servicio ' - Andén Principal

— Salidade
Estacionamiento
de automoviles

Vista Acceso a Metro y a Puente conector

Corte Longitudinal | Por Areas de Servicio
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Proyecto Arquitectdonico
Cortes Perspectivados

Oficinas | Vacio de
Triple altura

Tienda Ancla |
Acceso de Mercancia

Area de Exhibicién

Administraciéon 'y
Area de Empleados

Cuartos de Maquinas
y Almacenamiento

Oficinas | Vacio de
Triple altura

Tienda Ancla |
Acceso de Mercancia

Area de Comercio

Andenes

Estacionamiento
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Area de Oficinas

Exhibicion de Artesanias

Salida de Automoéviles
hacia calle Giotto

Corte Transversal | Por Area de Servicios

Area de Oficinas

Doble altura de
Vestibulo Principal

Acceso a Primer Nivel

Corte Transversal | Por Comercios

Estacion Urbana Mixcoac
Centro de Transferencia Multimodal

Nucleo de
servicos sanitarios

Comercio en
Primer Nivel

Vestibulo Principal

Andenes

Estacionamiento

Oficinas | Vacio de
Triple altura

Exhibicion de
Artesanias

Area de Comercio

Andenes

Estacionamiento

Proyecto

Proyecto Arquitectonico
Cortes Perspectivados

Area de Oficinas

Acceso a Vestibulo
Principal

Circulacién Vertical

Corte Transversal | Por Vestibulo Principal

Area de Oficinas

Acceso a Vestibulo
de Oficinas

Nucleo de Servicios
y Sanitarios

Corte Transversal | Por Elevadores
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Proyecto Arquitecténico
Proyecto Isignia | Renders

Imagen Digitalizada de Acceso Principal al
Centro de Transferencia Multimodal Mixcoac

Estacion Urbana Mixcoac
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Proyecto Arquitectdnico - Proyetco Insignia | Renders Proyecto Arquitectdnico - Proyetco Insignia | Renders

Imagen Digitalizada | Acceso

Imagen Digitalizada | Area de y Area de Estacionamiento de

comercios en Planta Baja Autobuses
Imagen Digitalizada | Jardin Frontal Imagen Digitalizada | Andenes de
a pie de Edificio entrada de Autobuses.

Estacion Urbana Mixcoac
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Imagen Digitalizada de
Vestibulo Principal de CETRAM

Estacion Urbana Mixcoac
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Proyecto Arquitectdnico - Proyetco Insignia | Renders Proyecto Arquitectdnico - Proyetco Insignia | Renders

Imagen Digitalizada | Terraza en Imagen Digitalizada | Escaleras

Fachada Poniente internas de Oficinas
Imagen Digitalizada | Primer Nivel Imagen Digitalizada | Oficinas
de CETRAM hacia area comercial. ubicadas en el Segundo Nivel

Estacion Urbana Mixcoac
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Movilidad en el Proyecto Insignia

La forma en la que resuelve el proyecto Insignia del
CETRAM responde a las condicionantes planteadas en
la problematica inicial, se basa en la permeabilidad con
el entorno y en la reestructuracion severa de la movilidad

para que esta permeabilidad se pueda dar.

Se realizd un nuevo esquema de recorrido vial, donde
la movilidad del CETRAM se vera predominada por un
nlcleo no motorizado y una periferia bien definida que

distribuira y organizaréa los diversos modos de transporte.

Las rutas de transporte concesionado se distribuyeron en
bahias mas largas y se definieron espacios especificos
para el ascenso y descenso de pasajeros que conectan
por elevadores y escaleras a la planta de acceso.

El servicio de taxi se reubico dentro de los andenes del
CETRAM en la bahia principal donde convergen de un
lado en la Ruta 15 de microbuses y del otro el servicio
de taxis de sitio, con ello se logré confinar y brindar
seguridad al usuario.

El servicio eléctrico de Trolebls se redirigid a nivel
banqueta, a una bahia en el camellon intermedio,

permitiendo una mejor maniobra de su sistema.
Gracias a la capacidad de estacionamiento privado con

la que se cuenta, es posible liberar el espacio urbano
actualmente designado a estacionamientos publicos,

174

Para la movilidad de los usuarios del metro, se crearon
dos pasos francos hacia el CETRAM; el primero de ellos
es a través del pasaje comercial que desemboca en el
primer nivel del CETRAM y el segundo es a través de la
alfombra urbana que se cre¢ entre el metro y el CETRAM

gracias al aprovechamiento del camellén intermedio.

Debido a la conexion franca que se cred entre el
CETRAM vy el circuito de ciclista eco-bici, el cual abarca
una gran parte de la zona sur metropolita, se destinaros
lugares de estacionamiento para las bicicletas, estas se
distribuyeron en las bahias de los andenes, cerca de las
areas de esperay en el espacio recreativo de la planta de
acceso. Con estas medidas en Centro de Transferencia
Multimodal Mixcoac se vuelve nuevo referente de
movilidad no motorizada.
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Estructura

La torre de la CETRAM tendra una cubierta ligera para
poder cubrir un gran claro y para brindar ventilacion e
iluminacion a través de un sistema de diente de sierra. El
area total a cubrir es de 3,822.00 m2, se trata de un area
rectangular de 84.0 x 45.50 metros.

El sistema de cubierta en el nivel +22.50m sera Multypanel
en forma de diente de sierra, soportado por armaduras
de acero. Los elementos principales seran de hasta 1.2
metros de peralte. Los elementos secundarios consisten
en perfiles tipo MON-TEN de 15 cm (Perfil: 6 TEN-HYL 10,
152x127 mm), los cualesreciben las piezas prefabricadas
delsistemaMultypanel. Enlas partesverticales se cerraran
por medio de canceleria con aireadores, logrando asi la
ventilacion requerida para el edificio. Ademas del uso de
perfiles especializados tipo MON-TEN para cumbrera y

para canalon TerniumMultytecho.

La estructura de la cubierta esta rigidizada por armaduras
secundarias del mismo peralte que las primarias,
colocadas en sentido perpendicular a las mismas. La
cubierta se apoya en 7 ejes de columnas longitudinales
y 4 transversales; el claro maximo entre armaduras es de
12.50m. Se trata de un sistema disefiado en la cuerda

inferior, superior y diagonales con Perfiles OR (203x15x6.4
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Las columnas seran de concreto armado de 1.20 x 0.50
metros, con alma de acero a base de perfil IPR de 35
cm (Perfil: IR 359 x 398 x 252 kg). Donde se soldaran las
armaduras que sostendran el entrepiso de losacero.

Del nivel sotano hasta el primer nivel (+ 9.00 m ) las
columnas de los extremos, a lo largo del edificio, seran
de 250 m x 0.50 metros con dos almas de acero de
35 cm de peralte (Perfil: IR 359 x3 98 x 252 ) , esto para
ayudar a la carga del cuerpo arquitectonico, en la planta
baja los apoyos de las columnas fungiran también
como vestibulacion a los andenes y a la zona comercial,
esto con el crecimiento del muro de concreto armado

transversalmente.

La doble fachada hacia el este y poniente esta formado
por terrazas que se limitan con columnas formadas por 3
perfiles tubulares C-4 diametro 10cm y 5.7 m de espesor
(Perfil: OC 102x5.74 mm) colocadas en los 7 ejes de las
columnas. Los tubulares son de 17.0 metros de longitud y
llevaran un refuerzo transversal a cada 2.0 metros. Este
atiesador es de Alma de Perfil OC 102 x 5.74 mm y placa
de 1/2".

Las columnas C-4 soportan las armaduras AR-3 de un
peralte de 80 cm. Formada por perfiles tubulares en
las cuerdas superiores e inferiores de diametro 6cm
(Perfil: OR 102 x 51 x 6.4 mm) y con diagonales de 6 cm
de diametro (Perfil: OC 60 x 3.91 mm), esta estructura

secundaria brindan rigidez a la parte externa del edificio.
El resto de la estructura del edificio es a base de muros

de block hueco, con la intencion de brindar rigidez y

evitar las vibraciones tipicas que producen las grandes
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multitudes en las estructuras de acero.

El vestibulo del CETRAM se encuentra medio nivel sobre
el nivel de banqueta. Esta resuelto con un claro de doble
altura y una longitud maxima de 12 m, por lo cual tiene
un peralte completo de 1.20 m. Las columnas principales
estan apoyadas sobre columnas de concreto expuesto,
que descargan el peso del vestibulo directamente a la
cimentacion.

Los apoyos secundarios en la losacero tendran una
separacion maxima de 2.50 m, con la finalidad de usar
una lamina de menor calibre.

La cimentacion del edificio esta dividida en dos partes.
La primera y superficial, es para las columnas que
soportan la fachada norte y sur, hecha con una estructura
independiente a base perfiles de acero, recubiertas de
Alucobond. Estaran soportadas por zapatas corridas
de concreto de 1.20 m, que se uniran a la cimentacion
principal del edificio.

La cimentacion principal estara soportando el edificio
con un cajon de cimentacion que tiene 10.30 metros
de profundidad, este servira como dos niveles de
estacionamiento, suficiente para las cargas que actlan
sobre él. Debajo del segundo estacionamiento se
encuentran las celdas que se ocuparan para las cisternas
de agua potable y la reserva de agua contra incendios
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Instalacion Eléctrica

La instalacion eléctrica estara divida en 3 sectores. En la Una de las intenciones es que el edificio consuma menos
instalacion de fuerza eléctrica, el sistema de iluminacion energia para ser sustentable, es por eso que las aperturas
general y el sistema de iluminacién exterior. al exterior son amplias para una mejor visualizacion

durante el horario laboral del edificio.
Fuerza Eléctrica

Estacion Urbana Mixcoac Proyecto Ejecutivo
184 Centro de Transferencia Multimodal 185



[luminacion

La instalacion queda definida por un esquema general
de instalacion que consta de veinte circuitos de fuerza
y 18 de iluminacion, con una prevision de demanda de
428,860.7 KW totales,

El dispositivo general de mando y proteccion se colocara
junto al cuarto donde se ubica el transformador de
pedestal bifasico, disefiado para operar a la intemperie
y estar montado sobre una base de concreto. Cuenta
con una capacidad de 167 KVA, 2 nUmeros de fases, una
frecuencia de 60 Hz con operacion radial, conexion en
alta tension de 2 boquillas y conexion en baja tension a

dos fases y un neutro.

En el célculo se considera un sistema de iluminacion

de emergencia, el cual se activa automéaticamente al

suspender el servicio normal, y es accionado por una
planta de diésel con una capacidad de emergencia
de 134 KVA, modelo 059G3D0134, frecuencia de 60 Hz,
control de 12 VDC, con 3 nUmeros de fases y 4 de hilos,
de arranque automatico y otro marca Cummins, modelo
6BTA5.9G3 con 207 Hp.

Un elemento principal en estos circuitos internos es el
interruptor general automatico de corte omnipolar con
accionamiento manual, de intensidad nominal minima
de 25 Ay dispositivos de proteccidon contra sobrecargas
y cortocircuitos. El interruptor general es independiente
del interruptor para el control de la potencia (ICP) y no

puede ser sustituido por este.
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Instalacion Hidrosanitaria

Segun el R.C.D.F. se consideraron 5 lts x m2 para
Estaciones de Transferencia de transporte publico, un
consumo de 50 lts x persona para Oficinas y un consumo
de 100 Its por puesto comercial, adicionalmente se tomo

en cuenta el almacenamiento de 3 dfas segln el R.C.D.F.
Célculo Hidraulico
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Se calculé una reserva de agua contra incendios de 5lts
X m2.

Dando como resultado el dimensionamiento de una
cisterna de 28 x 10.5 x 1.5 m con capacidad para 441.75
m3 que se abastecerd mediante una toma a la red

municipal.
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En cuanto al agua pluvial, esta se recolecta a través de
la cubierta del CETRAM que cuenta con una superficie
de 3,822.00 m2, que se canaliza en 16 bajadas de agua
que se almacenan en una cisterna en la parte posterior
del CETRAM con una capacidad total de 120.0 m3. Con
este almacenamiento se pretende hacer un edificio

sustentable pues nos abastecera la demanda de agua

Sistema Contra Incendios

La reserva de agua contra incendios, consiste el uso
de celdas ubicadas en el sétano del edificio, con una
reserva Util de agua para uso exclusivo contra incendios
de 88 m3. Calculada arazénde5lts por m? segun Art.133
del R.C.D.F

El sistema de bombeo consiste en una motobomba
contra incendios tipo vertical, con una capacidad y
presion nominal de 1 892 Ipm @ 11,03 bar (500 gpm @
160 psi) y una electrobomba jockey seleccionada para 19
Ipm @ 9,65 bar (5 gpm @ 140 psi).
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durante 8 dias al mes.

Sin embargo cuando sea insuficiente el area de
almacenamiento, el excedente de agua pluvial se enviara
a pozos de absorcion ubicados a lo largo del conjunto.
Se prevé la utilizacion de esta agua para el riego de los

jardines circundantes del conjunto del CETRAM.

Se utilizara una red de tuberia que en su extremo exterior
tendra una siamesa para conexién con los servicios de
bomberos, en otro de sus extremos estara conectada con
la bomba contra incendios de 10 hp, ambas conexiones
se interconectaran y derivaran en una columna seca que
suministrara el agua para el sistema contra incendio, en
cada planta (segun planos) se colocara gabinetes para
manguera y extintores.

La bomba de incendio con un sistema fijo de extincion
con agua con medio de impulsién propio. De un caudal
de6,51/s.

Estacion Urbana Mixcoac
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El sistema de bombeo se colocard por medio de una
conexion independiente en cada piso. En los nlcleos de
sanitarios se colocaran dos mangueras una a cada lado,
conectadas a la instalacion contra incendio. El sistema
es completamente automatico y mantiene presurizada
las montantes, gabinetes, lo que significa que estos
sistemas podran actuar de inmediato cuando haya un
requerimiento de agua, como por ejemplo, la apertura de

un rociador o de una manguera.

Contara ademas con un sistema contra incendios a base
de detectores de humo, extintores y rociadores tanto para
el area de estacionamientos y comercio, asi como para
las oficinas, ademas de la sefializacién correspondiente
para protecciéon civil, las previsiones se sujetaran a las

disposiciones que dicte el Cuerpo de Bomberos.

Una solucion de elevador flexible y de alta calidad para
edificios de recorrido bajo y mediano con flujos de

personas y confort de viaje demandantes.

Las escaleras de emergencia, ubicadas a los costados,
contaran con un sistema de presurizacién mecanica
con inyeccion de aire limpio al nUcleo de la escalera, y
las puertas en cada nivel para el acceso a las escaleras
contaran con un sistema de cierre hermético y tienen
una resistencia al fuego de F-6. , de no menos de 60

minutos de exposicion a los efectos del incendio.

Proyecto Ejecutivo

Instalaciones Especiales
Instalacion de Voz y Datos

Cuenta con tres puntos de telefonia, que se conforman

de las siguientes partes:

a) Acometida general desde la red general de la
Comparfiia, que discurre subterranea a lo largo de la
calle de situacion, hasta el armario registro principal,
subterranea en tubo de 150 mm. De diametro, y orificio
de 260x140 mm.

b) Un armario de registro principal de 300x300x120 mm.
Para 9 teléfonos, situado en armario independiente
ubicado en el cuarto de voz y datos, a un costado de la

escalera de emergencia en la planta baja.

c) Un conductor horizontal de 42 mm. de diametro, que
parte del armario de registro principal, con cajas de paso

de 200x200x60 mm. en cada derivacion.

d) Canalizaciones horizontales desde las cajas de paso
a las cajas de toma en tubo de P.V.C. de 13 mm. de
diametro con cajas de registro o de paso de 80 mm. de

diametro y 40 mm. De fondo

También cuenta con un sistema de Circuito Cerrado de
Television alo largo del edificio y localizacion estratégica
de cada camaras, especificamente en los nucleos de
circulaciones que llevan a oficinas y en los comercios.

El cuarto de control de CCTV, se encuentra en la Planta
Baja, recibird las imagenes y tendra un sistema de

emergencia al que avisar en caso de ser necesario.
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Circulacion Vertical

Enlazona publica existen 4 elevadores, 2 en cada nlcleo
de servicios que recorre los 6 niveles, desde los andenes
hasta el 4to piso de oficinas, a los cuales el publico puede

acceder.

KONE S MonoSpace®
Una solucion de elevador flexible y de alta calidad para
edificios de recorrido bajo y mediano con flujos de

personas y confort de viaje demandantes.”

Especificaciones:

Producto: KONE S MonoSpace
Plataforma: Sin cuarto de maquinas
Velocidad (m/s): 1.75 m/s

Recorrido max.: 75 m

Capacidad max. 1150 kg

No. Personas max.: hasta 15

Elevadores en grupo: hasta 4

7 KONE, (2015). Ficha técnica de Elevadores KONE'S. [versién electrénica] Recuperado el 11 de abril de 2014, de http://www.

kone.mx/elevadores/soluciones-en-elevadores/nmonospace/default.aspx

Imagen 83. KONE, (2015). ). Funcionamiento de elevador y tabla de seleccién de elevador de acuerdo a nuestras necesidades.

[en linea] Recuperado el 11 de abril de 2014, de http://www.kone.mx/elevadores/soluciones-en-elevadores/nmonospace/

default.aspx
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La circulaciéon de los andenes a la planta baja se dara
por medio de escaleras eléctricas 2 por cada nicleo de
circulacion horizontal. En total se serviran de 5 escaleras
para ascenso a la planta baja y 5 escaleras para el
descenso a andenes.

En la planta baja se usaran 4 escaleras eléctricas para
el primer nivel, comunicando principalmente la tienda

ancla.

Escalera KONE TravelMaster™ 110
Una escalera altamente resistente, disefiada para
entornos de transporte publico con el trafico mas

demandante, como los son estaciones del metro y

aeropuertos — tanto en interiores como en exteriores.
Altamente eco-eficiente, optimizada para entornos
comerciales de venta al por menor y que ofrece una

transportacion suave y segura. ®

Especificaciones

Ambiente de operacion: Interior, semi-intemperie,

intemperie
Speed (m/s): 0.5, 0.4 con inversor
Inclinacion (grados) : 309, 35°
Ancho de peldafio (mm) : 600, 800, 1000
Desnivel Maximo (m): 9.5

KONE TravelMaster™ 110 Planning dimensions

8KONE, (2015). Ficha técnica de Escaleras elécticas KONE'S. [versién electrénica] Recuperado el 11 de abril de 2015, de

http://www.kone.mx/escaleras-aceras/soluciones-en-escaleras/travelmaster-110-escalera/default.aspx
Imagen 95. KONE, (2015). Ficha técnica de Escaleras eléctricas KONE'S. [en linea] Recuperado el 11 de abril de 2015, de
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Célculo de Presupuesto y Honorarios
Célculo de Honorarios
Célculo de Presupuesto de Edificio
H=(CO x FS x FR)/ 100
S.2 _ , A
5.1 Representa el costo de los honorarios profesionales en moneda nacional,
' Representa el valor estimado de la obra a COSTO DIRECTO
P
Representa el factor de superficie,
And P _p
And Representa el Factor Regional
k Representa la superficie estimada del proyecto en metros cuadrados.
p P proy
Acc. Representa el costo base por metro cuadrado de construccion
Acc. Representa un factor de ajuste al costo base por metro cuadrado segun el
P.B género de edificio,
lerN
2do N
3erN
4to N
Costo Total
Aproximado de
Edificacion Proyecto
CETRAM
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=y
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Disefio Arquitecténico. Grafica de Factores de Superficies (FS)
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Esquema de Costo y Financiamiento &

Instrumentacién del CETRAM

Funcionamiento de Fideicomiso, para financiar el CETRAM

Imagen 96. Esquemas elaborados con base en el documento: Labastida, Ivar. (2013). Maestria en Proyectos para el desarrollo

Urbano. Esquemas de financiamiento y costo para el CETRAM. Universidad Iberoamericana (pp. 36-37)

Funcionamiento de aprobacion
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Conclusiones

Debido al caracter multidisciplinario con el que cuenta
la problematica abordada, es necesario plasmar
una propuesta que logre igualmente la integracion
de diversos campos de arquitectura, urbanismo vy
paisajismo. Estas aproximaciones tienen como premisa
general remediar el deteriorado tejido urbano, solucionar
conflictos de movilidad, rescatar espacios publicos y

formular planteamientos del crecimiento urbano.

El crecimiento desmedido del &area metropolitana
representa un serio problema para su infraestructura,
Mixcoac se encuentra entre los pueblos que fueron
absorbidos con el tiempo por el crecimiento exponencial
de la ciudad; Debido a este crecimiento se fuerza a la
ciudad a adecuarse a requerimientos que lo rebasan,
el transporte ha resultado de una red desarticulada, en
donde tiene lugar la espera en tiempos de traslados

como un hecho cotidiano para el usuario.

La ciudad idénea o bien utdpica es donde se pueda
mezclar unaserie de actividades generadas por espacios
publicos de calidad que los intercomunique, para poder
adquirir la tan deseada seguridad, asi como la mezcla
de privacidad y de inmersién en la vida colectiva. “Ser
ciudadano es el derecho a sentirse protegido, pero
también la libertad de vivir la aventura urbana”

La aportacion de esta tesis esta reflejada en acciones
estratégicas para definir una nueva linea de disefio de un
centro de transporte, contrarrestando los problemas que

acarrea la implantacion de un paradero de transporte

publico, especificamente se busca contrarrestar el
comercio informal y todas sus implicaciones.

El ser humano, el habitador de un espacio publico tiende
abuscar por naturaleza laidentidad para poder adaptarse
a él, por ello si se hace una intervencion urbana sin la
consideracion de este elemento propiciaremos que el
habitador se apropie del espacio por sus propios medios,
como lo es el grafiti y el arte urbano. Por el contrario, si
planeamos con antelacion estos espacios, dotandolos
de identidad generaremos una solucion perceptible a los
procesos de fragmentacion que se presentan hoy en dia
en México.

“El derecho a moverse con facilidad por la ciudad
metropolitana debe universalizarse, no reservarse a
lo que disponen de vehiculo privado. Y cada parte de
la ciudad debe ser accesible, visible e interesante por
alguna razén para el resto”. (Garcia Néstor, 2004, p.149).
Se debe de tender a igualar las condiciones de acceso a
los centros de actividades y proporcionar una adecuada
movilidad desde cada zona de la ciudad metropolitana,
estos son indispensables para que una ciudad sea

utilizable.

Actualmente en las ciudades existen graves acciones
que provocan un desequilibrio en el los conjuntos de
espacios, llevandolos a una fragmentacion fisica, social
y administrativa, que en el mejor de los casos caen en
la privatizacion.

Sin embargo el espacio publico deberia de significar lo

contrario, este debe de ofrecer una condicién basica
urbana, con una vocacion inherente a la igualdad e

integradora de la sociedad.

En sus funciones, el conjunto también sera un espacio
articulador de las actividades comerciales con
actividades de recreacion del antiguo pueblo de Mixcoac,
ademas de lugares culturales, centros de esparcimiento;
corredor comercial-cultural y equipamiento destinado al

publico en general.

El disefio del espacio incluyente aqui expuesto, incide
en darles a los ciudadanos el lugar que merecen, donde
se expresen y se sientan comodos. Buscar ser un disefio
para crear lugares adecuados que puedan satisfacer a
una ciudad que crece exponencialmente y que dia a dia
demanda mas servicios e infraestructura.

Para lograr este cometido se busco la factibilidad del
CETRAM, donde no dependamos de la apatia de la
inversion publica, pues con las tendencias actuales de
desarrollo urbano basadas en un interes particular mayor
que en el colectivo, nosotros debemos dar la pauta para
recuperar los espacios por los que se transita de manera
cotiiana; estos espacios determinan un factor importante

en la calidad de vida de la ciudad.

Si bien es cierto que las CETRAM son considerados
como no lugares, por no adquirir un sentido de
pertenencia de ninguno de los usuarios que se sirven de
ellos, ocasionando el deterioro paulatino de todos estos

edificios, también es cierto que por medio de la creaciéon
de un hitoy con laadecuada insercién del nuevo edificio
con el medio, podemos generar el sentido de identidad

que necesitan estos lugares.

Labasedeldisefio aquipropuesta,incide primordialmente
en personas apropiandose del espacio; se puede lograr
uno de los objetivos de la arquitectura: humanizar el

espacio.

Aunque el planteamiento de un nuevo centro de
transporte estd sujeto a muchas consideraciones vy
limitaciones que se escapan de esta tesis, el deseo de
mejorar la ciudad estan volcadas en estos principios de
disefio.

A través de esta tesis se genera un espacio eficiente
para la red de trasporte publico, un espacio incluyente,
que enlaza las inquietudes y necesidades de todos los
grupos que confluyen en la zona, sin importar edad,
intereses culturales o econdmicos, capacidades fisicas.
El fin es romper los limites fisicos entre la ciudad y sus
habitantes.

Personalmente, el escoger este tema, el aventurarme
a realizar un proyecto de estas dimensiones y con
este grado de complejidad, inconscientemente fue
una manera de auto probar mi capacidad, aplicar los
conocimientos adquiridos durante los cinco afios de
carrera y verme obligada a explorar otras areas de la

arquitectura.
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ANEXO DE PLANOS
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. 02 Estructurales
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. 03 Acabados
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