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INTRODUCCION

La nula, incorrecta o correcta planeacién determina
de alguna u otra manera el curso que toma la ciudad
y dicho curso proyecta un futuro inconveniente o
conveniente para los habitantes de la misma. Queda
claro que la realidad que vivimos no va de acuerdo
con la realidad que esperamos cuando planeamos
las ciudades hoy en dia; la calidad de vida que se
promete es incongruente con la calidad de vida que
tenemos.

Exceptuando los otros rubros esenciales para la ge-
neracion de una alta calidad de vida, como son los
servicios de salud, la educacion, las oportunidades
de trabajo, la tecnologia, etcétera; la planeacidén ur-
bana es un rubro realmente influyente en la calidad
de vida en las ciudades.

Elformato con el cual se planea actualmente laCDMXen
materiade desarrollourbano, se basaeninstrumentosde
desarrollo urbano que responden a divisiones politicas
abstractasy pensadas bajo el paradigma de que el trans-
porte automotoresaquel que ofrecelaaccesibilidadyque
favorecelaexpansiénurbana.Este paradigmacreabordes
que divideny segregan la ciudad asi como problemas
medio ambientales que afectan la salud de las personas
y que ya no podemos seguir ignorando.

Se estdn dando cambios importantes en la manera
de pensar de quienes tienen el poder de redirigir el
rumbo de nuestra ciudad que son en beneficio de
la misma, como por ejemplo La Ley de Movilidad,

recientemente aprobada, en la cuél se ha in-
vertido la pirdmide para poner al peatén como
prioridad sobre el automévil. Lamentablemen-
te se sigue planeando por entidades politicas
las cuales no responden a la dindmica social
y a la realidad que viven los habitantes. Es ne-
cesario cambiar esta forma de ver el problema
y enfrentarlo desde una perspectiva integral,
sistemética y pensada a largo plazo.

Esta tésis tiene la finalidad de reflexionar sobre
el impacto y la importancia que la planeacién
urbanaylos modos de desplazamiento tienen
en la calidad de vida y el medio ambiente. Ex-
plorar las medidas y acciones que otras ciuda-
des del mundo han aplicado para recuperar los
espacios publicos y eficientar la movilidad ur-
banay que han alcanzado una dindmica social
mucho mas interactiva y segura. Comprender
la tendencia de las politicas de la Ciudad de
México (CDMX) referentes al tema y si éstas
son congruentes con las acciones previamente
mencionadas. Enunciar los principios que el Di-
seno Orientado al Transporte (Transit Oriented
Design) ha determinado para lograr ciudades
compactas, policéntricas, menos contaminan-
tes y con mayor calidad de vida. Determinar
que es el espacio publico, como lo vive el usua-
rio, de qué manera se ve afectado por éste y
coémo podemos intervenirlo. Determinar que
es la movilidad, como se entiende, como ésta



afecta al usuario y de qué manera podemos
hacerla més eficiente.

En este documento se propone el disefio de
un nuevo instrumento de desarrollo urbano
integral y pensado a largo plazo con base en
los principios de la teoria del Disefio Orientado
al Trasporte buscando la calidad del espacio
publico y una movilidad eficiente y sostenible.
Este instrumento prioriza al usuario para buscar
la accesibilidad fisica y socio-econdmica asi
como una alta calidad de vida.

El marco tedrico que recopila informacién de
autores y organizaciones como ONU Habitat,
ITDP, Jeff Speck, Amanda Burden, Sol Cama-
cho entre otros, referente al tema de desarrollo
urbano sostenible, estd integrado por 4 ejes
tematicos: Politica y Ciudad, Disefio Orienta-
do al Transporte, Espacio Publico y Movilidad.
También se integra por la formulacién de una
hipdtesis tedrica que plantea una posible solu-
cién al problema identificado, la seleccion de
un area de aplicacidn, el anélisis de la misma
y el disefio prototipico de un instrumento de
desarrollo urbano congruente con las teorias
estudiadas y el andlisis de sitio realizado.
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La poblacién urbana a lo largo
del planeta, en su mayoria esta
privada o limitada de alguna for-
ma debido a sus caracteristicas
econdmicas, sociales, culturales,
étnicas, de género o edad, con
lo que se transgrede su mas ele-
mental necesidad y derecho, y a
su vez desencadenando en las
grandes urbes el deterioro de la
convivencia social al fomentar la
constante lucha entre los grupos
socialesy politicos, fragmentan-
do aliin més los posibles cambios
en el modelo de desarrollo en
ciudades actuales.

CARTA MUNDIAL POR LOS
DERECHOS DE LA CIUDAD

Durante el Foro Social Mundial
2001, se planted construir un mo-
delo sustentable de sociedad y
vida urbana basado en los prin-
cipios de solidaridad, libertad,
equidad, dignidad y justicia social,
fomentando el respeto entre las
diferentes culturas urbanas, con la
finalidad de conservar el equilibrio
entre lo urbano y lo rural.

La Carta por los Derechos de la
Ciudad tiene su origen en los prin-
cipios anteriores y se fue nutriendo
através de diversos foros mundia-
les y de analisis de diferentes or-
ganizaciones no gubernamentales,
concluyendo en septiembre del
2005 en Barcelona. Se divide en
4 principios: Los derechos de los
ciudadanos, politicas publicas,
servicios y equipamientos y por
ultimo, su implementacién en la
sociedad.

En la primera parte se enmarca
y amplia el enfoque que se tiene
respecto de la calidad de vida de
las personas, adicionando como
base de la ciudad los principios so-
bre los derechos humanos. Como
principal objetivo el derecho de las
personas a una ciudad sin discrimi-
nacion de género, edad, condicion
de salud, ingresos, nacionalidad,
etnia, situacion migratoria, orien-

tacion politica, religiosa o sexual, asi
como preservar la memoria y la
identidad cultural, buscando asi el
usufructo equitativo de las ciuda-
des sin olvidar el radio de influen-
cia, en otras palabras, que también
se debera considerar las zonas rura-
les aledafas. Las politicas publicas
tendran como objetivo fomentar
la participacién directa de toda la
sociedad ya sea en la elaboracidn,
definicion, o implementacion de
estas acciones y especificamente
evitar que todas las personas su-
fran algun tipo de discriminacion,
separando los grupos vulnerables,
tomando en consideracién las me-
didas especiales, de proteccién e
integracion necesarias, esta vulne-
rabilidad puede ser integrada por
regiény en diversos grupos como
los que se encuentran en situacién
de pobreza, en riesgo ambiental,
victimas de violencia, con discapa-
cidad, migrantes forzados, refugia-
dosy cualquier grupo que esté en
situacién de desventaja respecto al
resto de la poblacion.

La segunda parte de esta Cartamen-
ciona laimportancia de generarins-
tituciones especializadas en temas
que serefieranalaciudad, al espacio
publicoysurelacién conlas personas
que la habitan afin de poder coordi-
nar esta actividad con otrasinstancias
politicasy generarpoliticasintegrales.
Asimismo,desarrollarmecanismosde
investigacion juridica, financiera, ad-
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ministrativaytecnoldgicaqueapoyen
el concepto devivienda, yaquelaciu-
daddebedesarrollarseapartirdeuna
planificacion urbano-ambiental que
garanticeelequilibrioentreeldesarro-
lloyla proteccion del ambiente natu-
ral, histérico, arquitecténico, cultural
y artistico. Por otra parte también lo
serad en cuanto alaintegracién social,
ya que las politicas deben garantizar
lamezclay libertad tanto fisica como
espiritual de la poblacién, asi como
garantizar la posibilidad de que los
ciudadanos se asocien, retinany ma-
nifiestenenlosespacios publicos; por
tanto, es preciso sefialar que las ciu-
dadestienen que garantizar que las
fuerzas de seguridad tengan como
Unica mision el respetoy proteccién
de los derechos de los ciudadanos.

Enlatercera parte de lamencionada
Cartaseprevélaimportanciadelacce-
sopermanentealosservicios publicos
basicos, talescomosonagua,drenaje,
recoleccion de basura, energia eléc-
trica, telecomunicaciones, asi como
equipamientos de salud, educacién,
abastoyrecreacion.Sinimportar que
estos estén privatizados, se tiene que
garantizarladisponibilidad de dichos
servicios paratodoslos grupossocia-
lesy se podréan establecer sistemas vi-
gilados porlos ciudadanosde control
de calidad enlos servicios publicos o
privados especialmente en tarifasy
atencion. La movilidad urbana e in-
terurbana debe garantizarse através
de un sistema de transporte publico
accesible y asequible paratodas las

necesidades ambientalesy sociales.
La movilidad urbana debe estimular
elusodevehiculosno contaminantes
y establecer areas reservadas exclu-
sivamente para peatones. Aunado a
lo anterior se debe garantizar vivien-
dadigna paratodoslos ciudadanos,
dando prioridad alosgruposvulnera-
blesenloque correspondealeyesde
vivienda y servicios. Las autoridades
nacionalesdebenfomentarelempleo
en las ciudades, sin perder de vista el
rechazo al trabajado infantil y enfati-
zandolaigualdad para prevenireim-
pedircualquiertipodediscriminacion.

En la cuarta parte de la Carta se
enuncia que los organismos inter-
nacionales, nacionales, regionales,
metropolitanos, municipalesy loca-
les, que junto con la participacidn
de los ciudadanos quienes tienen
el papel de ser criticos y jueces,
son responsables de que se cum-
plan las tres partes anteriormente
enunciadas.

16 POLIGONO MULTIMODAL

ANTECEDENTES MUNDIALES
EN POLITICAS PUBLICAS

Europay Norte América han sido
los precursores en estratégias re-
lacionadas con politicas urbanas,
la recuperacion de los espacios
publicos y el transporte eficiente
dirigido a una movilidad susten-
table. En los uUltimos anos, éstas
estrategias han sido adoptadas
por los paises asiaticos, los cua-
les se han unido a esta tenden-
cia mundial generando nuevas
formas de ciudad. Destacan los
siguientes ejemplos:

BARCELONA, ESPANA. Esta ciu-
dad espafola en los primeros
anos del siglo xx sufrié un gran
deterioro en su conjunto urbano
por descuido y falta de mante-
nimiento de las autoridades gu-
bernamentales. En 1990 se inicia-
ron las politicas del rescate del
espacio publico para redignificar
la imagen urbana. Se generaron
objetivos concretos a corto, me-
dianoy largo plazo entre los que
destacan: generar en cada distrito
un parque para reunion, ofrecien-
do espacios para la convivencia, y
el fortalecimiento de la sociedad
a través de la democratizacién
del espacio publico, asi como la
ampliacion de los espacios para
el peatdn. Se derribaron edificios
en ruinasy fabricas, las estaciones



de transporte publico se hicieron
subterrdneas, las calles en el cen-
tro de la ciudad se transformaron
para el peatdn. Se planted la po-
litica de “llevar los museos a las
calles”, para lo cual todas las plazas
tenian que albergar una obra de
arte de algun artista nacional o in-
ternacional. Las plazas del centro
de Barcelona continuaron con di-
sefios de arquitectura tradicional,
mientras que el nuevo Barcelona
dio la libertad de experimentar con
formas y texturas.

Se cred una oficina publica dedica-
da a conservary generar los espa-
cios publicos mediante un grupo
de arquitectos que interacttan
con la poblacién de los distritos
a fin de entender y comprender
sus necesidades especificas. Por
ultimo, fomentaron la participacién
de los estudiantes de disefio y ar-
quitectura a través de concursos
para transformary generar nuevas
propuestas de diferentes espacios
publicos.

e S
T TR R

Arriba: Panoramica ciudad de Barcelona

Abajo: Barcelona Park Giiell Gaudi
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COPENHAGUE, DINAMARCA . Lider
en el concepto de Desarrollo Orien-
tado al Transporte.En 1947, la ciudad
ided un plan de desarrollo llamado
FingerPlanen (Plan de los Dedos),
que concentra el crecimiento de la
ciudad alrededor de cinco trenes
suburbanos que salen del centro de
la ciudad. Este plan escogid areas de
desarrollo y mantuvo areas verdes
a donde la ciudad no podia expan-
dirse.

Este principio de planeacién se ha ' i - T Rt i,
mantenido hasta hoy, mientras que 1
el plan de desarrollo urbano ha sido "
modificado para responder a los
cambios en lazona metropolitana de
Copenhague y a la construccién de
nuevas lineas de transporte. Una de
las actualizaciones mas importantes
del FingerPlanen se dio en 1989 con
la politica de “Cercania a las estacio-
nes”, la cual requiere que las nuevas
edificaciones se localicen en un radio
de 600 m de las estaciones de tren.
De igual forma, se regula el tamano
y la localizacién de los negocios para
promover la apertura de pequefios
negocios en los centros urbanos, fo-
mentando los usos mixtos.

El gobierno nacional de Dinamarca
es un actor estratégico tanto en la
planeacién del desarrollo metropo-
litanoy en lainversién en infraestruc-
tura de transporte. En 2007, el Minis-
terio de Medio Ambiente actualizd
el FingerPlaneny lo convirtié en una
normativa nacional vinculante para
todas las iniciativas de planeacion
en la ciudad.

TR
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ESTRASBURGO, FRANCIA. Es una
ciudad al noreste de Francia que
por su cercania con diversas ca-
o N o, pitales de Europa y por su locali-
: \‘S:C BB i'!j'gl" T - zacion estratégica en el rio Rin, es
; = considerada en Europa un ntcleo
geopolitico con la posibilidad de
albergar el parlamento europeoy
la corte de derechos humanos. De-
rivado de esta situacidn, el centro
de la ciudad se tuvo que renovar
integrando el transporte publico
masivo y el espacio publico.

/3

= : Se programé en tres etapas, en
L I 2 1 ' 2 otttk la primera el centro histérico fue
Transporte publico integrado en la plaza central de Estrasburgo, 2012. cerrado al tréfico, en la segunda
se generaron alternativas de mo-
vilidad de acceso al centro en las
que el automovil se dejaba en la
periferia y, la tercera fue crear un
tranvia que transitara por el centro
y las zonas de reunidn politica. La
idea consistié en que se expandie-
ran las plazas por todo el centro
de la cuidad sin que el transporte
desintegrara los limites del espacio
publico.

Plaza central de Estrasburgo, 2012.

POLIGONO MULTIMODAL 19



VANCOUVER, CANADA. De las
ciudades mejor ranqueadas en
calidad de vida. El urbanismo de
Vancouver ha creado su propio
término (Vancouverismo) dado el
éxito de la manera en la que se
planea y se desarrolla la ciudad.
Desde los afios 70, Vancouver ha
apostado por politicas que incen-
tiven la densificacion y los usos de
suelo mixtos. Una estrategia adap-
tada de Hong Kong pero sin duda
superada en el caso del “Vancouve-
rismo” dada la cualidad de que los
edificios en Vancouver tienen una
importante separacion con la fina-
lidad de tener agradables vistas.

Vista aérea de Vancouver, Canada.

20 POLIGONO MULTIMODAL

Gastown, Vancouver, Canada.

Por si esto no fuera suficiente, Van-
couver promueve barrios camina-
bles y rechaza cualquier calle tipo
“freeway” o via rapida, exige altos
estandares de sustentabilidad en
los disefios y construccion de los
edificios e invierte en espacios
publicos de calidad asi como una
constante evaluacion de la ciudad
en la que la opinién ciudadana es
tomada en cuenta.

Lo que ha resultado de tener una
planificacion que orienta la ciudad
a mantenerse compacta es una
altisima calidad de vida, un gran
deseo de la gente por vivir ahi.



NUEVAYORK, EUA. La ciudad més
poblada de los Estados Unidos de
Norteamérica, tuvo un incrementd
desproporcionado, alcanzando un
estimado de 1 millén de personas,
cifra cuya infraestructura ya no po-
dria sostener. Fue necesario imple-
mentar estrategias urgentes para
la construccion de vivienda. Por
otra parte, al ser un area limitada
por sus condiciones geograficas
y no contar con muchos terrenos
libres para nuevas construcciones
resultaba casi imposible la exten-
sion horizontal. Fue por ello que se
dio una expansidn vertical.
Desde luego se tenia que prevenir
aleatoriamente el incremento del
parque vehicular. Por lo tanto, se
re-disefiaron los planes de ordena-
miento urbano y se re-zonificaron
las zonas estratégicas de la ciudad
en donde se pudiera densificar sin
incentivar el uso del automavil, es
decir, concentrar dicha densifica-
cion cerca de las estaciones de
transporte publico.

También se orientaron los esferzos
a la optimizacion de los espacios
publicos. La ciudad empezd a res-
catar todas las riveras y marinas
para generar nucleos de conviven-
cia social, pequenos oasis dentro
de la ciudad para que la poblacién
local y turistica pudiera disfrutar la
ciudad apelando al concepto de “la
ciudad se trata de las personas y
cémo habitan los espacios”.

Central Park,Ciudad de Nueva York




Barcelona Copenhague Estrasburgo

Generar en cada distrito Politicas que orientan el La peatonal.izacién o!el
un parque de reunion, desarrollo al transporte de centro de la ciudad gracias
fomentando la convivencia manera que se desincentive ala inversion en alter.natlvas
para que la sociedad el uso del automévil y en ecoldgicas y colectivas de
se fortaleciera y se vez se utilicen modos no transporte.
democratizard el uso del motorizados de transporte.
espacio publico.

Vancouver Nueva York

Politicas que incentivan la Cambiar el ordenamiento

densificacién con podios urbano para densificar en
de uso mixto respetando torno al tran.sporte”pUb“CO
siempre las vistas. Rechazo masivo ylla inversion en _el
absoluto por vias répidas mejoramiento del espacio
que promueven el uso del publico.

automovil y la promocion de

barrios caminables.

7292

Diagrama politicas en ciudades.
Elaborado por L. Paredes y S. Tamayo
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REFORMA URBANA EN
LAS CIUDADES DE MEXICO

En México las ciudades crecen de
acuerdo a un modelo de ocupa-
cion del territorio de forma dis-
tante, dispersa y desconectada,
por la forma desproporcionada,
fragmentaday no planificada que
se observa en la expansién de
las manchas urbanas. La Secre-
taria de Desarrollo Social (SEDE-
SOL) senala: “(...) Asi, mientras la
poblacion urbana de México se
duplicé en los dltimos 30 afios,
la superficie urbanizada se mul-
tiplicd por seis (...)"".

1 SEDESOL 2012. La Expansién
de las Ciudades 1980-2010

Estas tres caracteristicas (distante,
dispersay desconectada) generan
una serie de consecuencias, entre
las cuales se encuentran la depre-
dacion del medio ambiente y la
aceleracion del proceso migratorio
y de urbanizacién, asi como la se-
gregacién social y espacial. Esto
fomenta el deterioro de las zonas
publicas y la privatizacion de los
bienes comunes.

Esta problematica ha estimulado
el interés del Gobierno Mexicanoy
de organizacionesy profesionistas
para realizar una reforma sustenta-
da en hacer que las ciudades de
México tengan las caracteristicas
bésicas de las ciudades del siglo
XX, sostenibles, con bajas emisio-
nes de carbono, competitivasy con
una alta calidad de vida. Esto pro-
picié la unidon de organizacionesy
personas. Durante los meses de Ju-
lioy Agosto de 2013 se realizaron
los didlogos por la Reforma Urbana
en donde se reunieron més de 500
personas tanto del sector publico,
diversos académicos especializa-
dos, iniciativa privada y sociedad
civil, para proponery discutir visio-
nes y propuestas concretas para
hacer que las ciudades de México
puedieran enfrentar sus desafios
y detonar su inmenso potencial
social y econdmico, coordinada
a través de la Secretaria de Desa-
rrollo Agrario, Territorial y Urbano
(SEDATU) que estara encargada
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de su implementacién.

En el marco de la reforma urbana
también sellevd a cabo unforo entre
FranciayMéxico paraintercambiarex-
periencias,conoceryestudiarlagama
de politicas publicas, institucionesy
modos operativos que predominan
hoyendiaen el desarrollo de las me-
tropolis francesas. A este foro se le
denominé“CITES2013" enel cual se
planteé como objetivos y premisas
el poder generar: acceso equitativo
alos servicios, una movilidad susten-
table, ofertade viviendabienubicada
y digna, alta calidad del aire, amplio
dinamismo econdmico y todos los
derechosdela“CartaMundial porlos
derechos de la ciudad” mencionada
anteriormente.En dichoforosellegd
alaconclusién que unaciudad conec-
tada era el esquema masviable para
cualquier metrépolien el mundo. Se
establecieronsiete principiosaseguir:
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" PACHUCA

Il

TOLUCA

CDMX

CUERNAVACA
Ciudad Aislada Regiones conectadas

De ciudad aislada a regional

1.De ciudades aisladas a regiones.
La Ciudad Conectada no actua
sola, sino en un esquema de inte-
racciény cooperacién con las ciu-
dades que la rodean. Cuenta con
vias expeditas para el intercambio
comercial con los centros urbanos,
conformando polos, corredores y
regiones de desarrollo de alcance
nacional e internacional.
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De una ciudad extendida a compacta

2.De la ciudad extendida a la ciu-
dad compacta.

La Ciudad Conectada privilegia
densificar antes que expandirse
hacia la periferia. En ella estan cla-
ramente determinados los limites
de crecimiento de la ciudad, que
descartan areas de riesgo y pro-
tegen zonas de reserva ecoldgica.

Evolucion de la Ciudad de México
Informacién tomada de INEGI
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3. De la ciudad dispersa al tejido
continuo.

En la Ciudad Conectada se privile-
gia la construccién en sitios baldios
interurbanos antes que la urbaniza-
cién de nuevo suelo extraurbano.
En ella no tienen cabida los gran-
des fraccionamientos cerrados
por bardas, las calles de acceso
restringido ni la construccion de
autopistas interurbanas, verdade-
ras barreras a la continuidad del
tejido urbano.

Segundo Piso del Periférico

4.Del suelo nuevo al mejoramien-
to de la ciudad.

La Ciudad Conectada apuesta por
la reconversion de zonas en dete-
rioro, construyendo en areas subu-
tilizadas proyectos donde conviven
vivienda, oficinas y comercio. En
ella se rescata una vivienda des-
habitada en el centro antes de
construir una nueva en la periferia.

5.De zonas dormitorio a ciudades
completas.

En la Ciudad Conectada se privi-
legian los usos mixtos. En barrios
bien equipados y abastecidos
cada hogar puede satisfacer a pie
la mayoria de sus necesidades de
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abastecimiento, educacién escolar,
atencion primaria de salud, y espar-
cimiento. Se privilegia la descentra-
lizacién de los centros de trabajo,
favoreciendo su convivencia con
las &reas residenciales y comercia-
les en barrios de densidad media
y alta.

6.De mover vehiculos a dar acce-
sibilidad a las personas.

En la Ciudad Conectada la movili-
dad se articula en torno a Sistemas
Integrados de Transporte. En ellos
se da la integracion de infraestruc-
tura, operacion y tarifa de sistemas
de transporte publico con redes
para el peatéony la bicicleta.
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7.De vias para coches a calles para
ciudadanos.

En la Ciudad Conectada la calle
es el primer espacio publico. Sus
banquetas estan disefiadas no sélo
para caminar, sino para el intercam-
bio social, para realizar actividades
recreativas y favorecer la actividad
econdmica del comercio local. Sus
barrios son abiertos, libres de ba-
rreras o bardas que impidan el libre
acceso, existiendo continuidad con
latrama vial de los barrios vecinos.



El gobierno, organizaciones civiles
y profesionistas especializados, se
reunieron posteriormente para, a
partir de este congreso generar
ideas aplicables en México con
lo que se llegd a un compendio
de ideas divididas en siete ramas:
ideas para planear el territorio,
para fortalecer lo metropolitano,
para acercar la ciudad, para mover
la ciudad, para reformar las politi-
cas de vivienda, revitalizar el barrio
e innovar en la ciudad.

1. Ideas para Planear el Territorio.

El objetivo es promover la coordi-
nacion interinstitucional y facilitar
la planeacién, gestidn y evaluacion
de las politicas y acciones sobre el
territorio y las ciudades de México.
Se plantean ideas como: generar
un mismo organismo para todo
el pais encargado de los planes y
programas territoriales que ayude
a la SEDATU, dividir en cuanto a
organizacion territorial el pais en
metropolitano, urbano y rural, crear
sistemas mas cercanos en cuanto a
la relacién de lo urbano y lo rural,
crear instituciones de apoyo en las
tres 6rdenes de gobierno que ayu-
den en la planificacién territorial,
dotar de recursos la planificacién
territorial desde nivel federal con
rendicién de cuentas en los tres 6r-
denes de gobierno, una evaluacién
previa de los proyectos de impacto
ambiental y social asi como costo
- beneficio. Tomar a la Ciudad de
Calle 20 de Noviembre, Centro Histérico, COMX. México dentro de un normativo
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especial y diferente al del resto de
las ciudades en la republica.

2. ldeas para Fortalecer lo Metropolitano
El objetivo es facilitar la gestion
estratégica y sustentable de las ciu-
dades através del fortalecimiento
de la institucionalidad metropoli-
tana, la mejora y alineamiento de
los instrumentos de planeacion y
de gestidn, y el condicionamiento
de los esquemas de financiamien-
to metropolitano al cumplimiento
de criterios de planeacién integral
para la ocupacién del territorio.

Se propone: priorizar lasaccionesen
determinadas zonas metropolitanas
con base en estrategias detonantes
de espacios especificos; unificar los
criterios de lo que representa una
metrépolien México; programas de
desarrollo en dreas metropolitanas
con base en planeacién urbana, usos
de suelo, riesgos, medio ambiente y
movilidad urbana; tomar en cuenta
la ciudadania en la elaboracién, im-
plementacionymonitoreo de planes
y programas; construir equipamien-
toy espacio publico que cambie la
estructura de la ciudad y reoriente el
desarrollo; losgrandesdesarrollosin-
mobiliarios con base en programasa
corto, mediano y largo plazo.
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3. ldeas para Acercar la Ciudad

El objetivo es generar los mecanis-
mos legales, fiscales y financieros
para hacer un uso mas eficiente del
suelo urbano, habilitar terrenos in-
terurbanos baldios o subutilizados,
facilitar procesos de densificacion
urbana, y hacer factible la renova-
cién de éreas susceptibles de cam-
bio, impidiendo asi el crecimiento
excesivo de las manchas urbanas.

Las ideas para este punto son que
el suelo se vea como un bien so-
cial cuyo uso debe ser orientado
al mejoramiento de la calidad de
vida de la poblacién, ademés de
fomentar que este sea accesible
para todas las personas sin impor-
tar su ingreso econémico; adoptar
el diseno orientado al transporte
sustentable con los principios de
espacios publicos, transporte pu-
blico, usos mixtos y plantas bajas
activas; establecer estandares
minimos de habitabilidad con
base en dotacién de servicios y
equipamiento; decretar zonas de
proteccién ambiental en todas la
ciudades ayudado de reservas te-
rritoriales periféricas; en los lugares
dentro de las ciudades que cuen-
ten con servicios, conectividad y
equipamiento, potencializarlas
para hacer mas eficiente el desa-
rrollo urbano; generar grandes
corredores urbanos de uso mixto
que conecten flujos y actividades;
fomentar los usos de suelo mixto
y la variedad de actividades en los
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nuevos proyectos inmobiliarios;
generar centralidades urbanas en
zonas altamente pobladas; crear
vivienda flexible capaz de adap-
tarse a las diferentes necesidades
de la poblacién.

4.1deas para Mover la Ciudad

El objetivo es mejorar las condicio-
nes de movilidad en las ciudades
mediante la implementacién de
sistemas integrados de transporte
publico, el fomento a opciones no
motorizadas, y la generacién de po-
liticas y programas para el uso més
racional del automovil particular.

Se plantea empezar a considerar no
solo la infraestructura, sino las con-
dicionessociales, politicas, econémi-
casy culturales dentro de zonas de
la ciudad para potencializarlas segun
sus caracteristicas; generar un marco
normativoy legal a nivel federal para
la movilidad y que sea considerado
comounservicio publico basico; regu-
lar el transporte publico con base en
emisiones, caracteristicasy calidad de
servicio; ligarlaspoliticasde movilidad
y las de desarrollo urbano con base
en el principio de reducir distancias
y mejorar las experiencias de viaje;
redistribuir los recursos para la movi-
lidad urbanasegunel porcentaje que
favorezca a la mayoria de la pobla-
cion, en este caso menos al automavil
ymasaltransporte publico; integrarel
transporte publicofisica, operacional
y tarifariamente; garantizar la acce-
sibilidad y conectividad vial privile-



giando alos peatones, la bicicletasy
eltransporte publico; desincentivar
el uso del automévil privado fomen-
tando labicicleta como nuevo medio
detransporteurbano,generandomas
infraestructura y normatividad para
esta Ultima; priorizar al peatén enla
ciudades; generaruna ley de seguri-
dadvialigualentodo el pais; eliminar
el subsidio de la gasolina.

5. Ideas para Reformular las Politicas de
Vivienda

El objetivo es Integrar las politi-
cas habitacionales de caracter
nacional con planes més amplios
de desarrollo urbano y ocupacién
del territorio. A su vez, promover
el alineamiento de los incentivos
del gobierno federal a través de la
una profunda reformulacion de los
criterios de asignacion de recursos
federales.

Se fomentan las ideas de estimar
las reales necesidades de vivien-
da en cada ciudad; politicas de
vivienda para la poblacién au-
to-empleada o en sector informal
ya que representan el 60 % de la
poblacion en México; la vivienda
debe ser considerada el Ultimo es-
labén en el desarrollo urbano; esto
significa que sin la infraestructura
y los servicios no se puede desa-
rrollar; combinar diferentes meca-
nismos y formas de financiamiento
de vivienda; fomentar la vivienda
productiva y de usos mixtos en la
ciudad; los arquitectos, ingenie-

ros y constructores asesoren a las
familias que generan vivienda de
autoconstruccién; es responsabi-
lidad del Estado la dotacidon de
infraestructura, lotificacidn de los
suelosy la edificacion de vivienda
para toda la poblacién; fomentar
la densidad de vivienda en torno
a la infraestructura ya establecida.

6. Ideas para Revitalizar el Barrio

El objetivo es consolidar el tejido
urbano a través de la intervencion
fisica y social en barrios en dete-
rioro, pero cuya infraestructura y
viviendas cuentan con potencial de
recuperacion. Con ello se pretende
ampliar la oferta habitacional, me-
jorar las condiciones de seguridad
y habitabilidad en los barrios, dina-
mizar la economia local, y fomentar
la participacién ciudadana.

Se propone priorizar en dreas me-
tropolitanas el desarrollo de las
zonas més vulnerables dentro de
todas las ciudades en México; re-
vitalizar dentro de los barrios tanto
el espacio publico y equipamiento
como las viviendas; las politicas
publicas deben ir més allad de el
uso de suelo y definir imagenes
objetivo para los barrios segun sus
caracteristicas asi como establecer
infraestructura y mecanismo insti-
tucionales; generar programas de
desarrollo habitacional en relacién
con el entorno donde van a ser
construidos; fomentar las formas
de participacién publicay privada
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en los barrios; generar espacios
para congregar a la comunidad
de los barriosy generar un sentido
de pertenencia en torno a ellos;
reactivar el comercio y los merca-
dos publicos.

7.1deas para Innovar en la Ciudad

El objetivo es fomentar la creacion
e instrumentacién de soluciones
novedosas aplicables a la realidad
especifica de las ciudades de Mé-
xico, atrayendo actores que hoy
no tienen cabida en la generacion
de politicas publicas, programasy
proyectos de caracter urbano.

Fomentar la cooperacién y finan-
ciamiento de las empresas priva-
das en la investigacion académica
urbana del pais; desarrollar obser-
vatorios urbanos ciudadanos com-
puestos por sectores académicos,
empresariales y de la sociedad ci-
vil; financiar investigaciones, de-
sarrollo de pruebas piloto de los
diferentes elementos urbanos.
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PROGRAMA GENERAL DE
DESARROLLO DEL D.F.
2013-2018

EJE4: HABITABILIDAD Y
SERVICIOS, ESPACIO PUBLICO
E INFRAESTRUCTURA

El Programa General de Desa-
rrollo del Distrito Federal es de
alguna u otra manera la guia de
objetivos que el gobierno preten-
de implementar para cumplir con
las necesidades y exigencias que
la sociedad demanda con el obje-
tivo final de aumentar su calidad
de vida. Estos objetivos tienen
enfoques que van cambiando a lo
largo de la historia de una nacién.
Elplan 2013-2018 en el Eje4: Ha-
bitabilidad y servicios, espacio
publico e infraestructura (el cual
habla de la materia de estudio
de esta tesis) establece ciertos
objetivos y lineas de accién con
el afdn de mejorar la dindmica
que hoy en dia se vive.

01

O ) JUSTIFICACION

00 »  OBJETIVOS ESPECIFICOS

Esquema del Eje 4 en el Programa Desarrollo del D.F.

A continuacion se citaran los obje-
tivosy lineas de accion que atafien
a esta tesis dividiéndolos en dos,
problematica y objetivos:

Problematica:

"Atender el espacio publico como
elemento esencial; la insuficiencia
y deterioro del mismo, inciden en la
ruptura y debilitamiento de la ima-
gen urbana, sequridad publica, los
circuitos econémicos y sobre todo,
el tejido social.” pag. 95

“La oferta de vivienda y de progra
mas de mejoramiento es limitada y
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aun no considera los cambios so-
'/

ciales y la transicion demogréfica.’
pag.95

“Las normas vigentes para la planea-
cidén y gestion del territorio, politicas
urbanas, ambientales y de mouvili-
dad, asicomo las correspondientes
a suelo, vivienda, infraestructura y
equipamiento, resultan excesivas,
contradictorias e inflexibles” pag.96

“La insuficiencia y deterioro del
espacio publico en la Ciudad de
Meéxico, aunado a la falta de inte-
gracién de la forma, funcién, uso



y accesibilidad de este, inciden
en la ruptura y debilitamiento de
circuitos econdmicos, tejido social,
imagen urbana y seguridad publi-
ca en los entornos donde estos se
encuentran.”pag.99

“El desplazamiento de las perso-
nas a pie, en bicicleta o en trans-
porte publico se ve obstaculizado
debido a la escasa presencia de
elementos que proporcionen con-
diciones de comodidad, accesibi-
lidad y seguridad. Carece de un
disefio integral y contextualizado
de sefialamientos y acondiciona-
mientos,...” pag.100

“El origen de los problemas rela-
cionados con el espacio publico
se asocia a la debilidad de meca-
nismos de planeacién, adminis-
tracion y normatividad vigente, asi
como a una coordinacidn institu-
cional.” pag.100

“Persisten desarticulaciones, in-
accesibilidad e ineficiencia en el
transporte publico, lo que genera
tiempos excesivos de traslado, una
mala experiencia de viaje, conta-
minaciéon ambiental y exclusion
social, asi como un impacto ne-
gativo en la economia familiary la
competitividad urbana.” pag.103

“Prevalece un rapido crecimiento
del transporte automotor indivi-
dual y de carga..., aunado a la
falta de controles efectivos sobre

su uso y gestion racional, asi como
de otras alternativas de transporte.”
pag.107

“Las externalidades del uso exce-
sivo del transporte automotor en
la Ciudad de México son diversas
e implican dafnos sociales, debido
a que incrementan la congestion y
generan enfermedades, accidentes
y contaminacion, entre otros efec-
tos.” pag.108

Objetivos:

“Buscamos que sea compacta (la
Ciudad) porque queremos hacer
mas eficientes los recursos eco-
ndémicos, sociales y ambientales;
mejorar permanentemente la in-
fraestructura publica para articular
elempleo y los hogares a las redes
de transporte publico; y desarrollar
la proximidad territorial, promovien-
do con ello estilos de vida mas sa-
nos y con una mayor convivencia
colectiva.” pag.94

“Hacer frente a la dependencia del
automévil y a los impactos negati-
vos que genera en el medio am-
biente, la salud, el tréansito y el man-
tenimiento de las calles.”pag.95

“Fortalecer centralidades existentes
o en formacién, como centros de
barrio, para que mediante la eje-
cucién de programas y proyectos
se impulse la consolidacién de la
estructura urbana por sectores,

generando un sistema policéntrico
compuesto por nodos y corredores
urbanos.” pag.97

“Elaborar programas que establez-
can las estrategias, criterios y meca-
nismos de coordinacién para alcan-
zar una ciudad cercana en materia
de uso de suelo, transporte, espacio
publico, servicios e infraestructura.”
pag.97

“Regenerary redensificar areas cuya
actividad econémica ha disminuido
debido a la obsolescencia y pérdida
de competitividad a pesar de su
accesibilidad, suficiencia e infraes-
tructura y conectividad al transporte
publico.” pag.98

“Impulsar estrategias que acompa-
Aen el desarrollo de nodos y corre-
dores que incorporen soluciones
basadas en transporte no motoriza-
do, reconociendo al peatén como
el factor central de la movilidad
urbana.” pag.98

“Disefnar e impulsar reformas ne-
cesarias al marco e instrumentos
juridicos correspondientes a las
politicas urbanas, ambientales, de
movilidad, suelo, vivienda infraes-
tructura y equipamiento.” pag.99

"Adecuar la normatividad de usos
de suelo en el espacio publico
orientando el desarrollo hacia una
ciudad compacta, dinédmica, poli-
céntrica y equitativa.” pag.101
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“Impulsar el reordenamiento de los
CETRAM en funcién de su adecua-
da localizacién, infraestructura y
servicios,... asi como una intermo-
dalidad eficiente.” pag.105

“Impulsar la redensificacion a tra-
vés de usos de suelo mixtos y el
desarrollo orientado al transporte
sustentable en el proceso de pla-
neacion.” pag.109

“Regenerar y redensificar zonas
con potencial de reciclamiento,
dreas que puedan captar mayor
poblacién, tener un uso mas in-
tenso y diverso de suelo y ofrecer
condiciones de sustentabilidad y
rentabilidad.” pag.98

"Aumentar la cobertura vegetal de
los espacios publicos y privados
para crear microclimas (humedad
y sombra) que disminuyan las con-

secuencias del efecto Isla de Calor.”
pag.101 Ecologias urbanas

“Garantizar una circulacién cémo-
da, eficiente, accesible y segura a
las personas que transitan en la via
publica, que priorice a los peatones,
ciclistas y usuarios del transporte
publico, mediante el desarrollo de
una red de “Calles Completas” en
vialidades primarias, asi como la
pacificacion del transito y ordena-
miento de las calles secundarias,
con mantenimiento y sefializacion
adecuados.” pag.102
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"Adecuar las vialidades primarias
para permitir el acceso y transito
cémodo y seguro de sus usuarios. ..
para potenciar la vida publica y la
inversion en la Ciudad.” pag.102

“Establecer una red de carriles ex-
clusivos, compartidos o prioritarios
para el transporte publico, asicomo
para la bicicleta, contemplando las
condiciones de seguridad, el mo-
biliario urbano y la tecnologia que
facilite su uso.” pag.103

“Impulsar la proximidad urbana a
través de la activacion de las plan-
tas bajas de los edificios, para crear
barrios mas eficientes y disfruta-
bles, contribuyendo a reducir la de-
pendencia del uso del automévil.”
pag.103

“ldentificar, intervenir y redisenar
las intersecciones conflictivas y/o
con altos indices de accidentalidad
para garantizar las condiciones de
acceso y transito seguro de las per-
sonas usuarias.” pag.103

“Construir y promover el uso de
biciestacionamientos , asi como
de otros dispositivos y medidas
para fomentar la intermodalidad
de la bicicleta con otros sistemas
de transporte.” pag.105

“Consolidar y expandir el Sistema
de Transporte Urbano Individual
ECOBICI,... asi como ampliar las
facilidades para el ingreso de bi-
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cicletas al metro, metrobus y tren
ligero.” pag.105

“Mejorar, mantenery ampliar la co-
bertura de los sistemas de transpor-
te publico que opera el Gobierno
del Distrito Federal...” pag.105

“Reducir los requerimientos de
estacionamiento en zonas de alta
conectividad y acceso al transporte
publico masivo.” pag.109

“Priorizar el traslado de personas
mediante el uso de modos mas
eficientes de transporte.” pag.109

“Impulsar el integrar la movilidad
en bicicleta de manera prioritaria,
en todos los aspectos de la vida co-
tidiana en la urbe, bajo una estrate-
gia intersectorial y de coordinacion
con las delegaciones.” pag.110

"Actualizar el marco normativo para
la inclusién de biciestacionamien-
tos en las nuevas construcciones
que se autoricen.” pag.110

“Modernizar los proyectos y la nor-
matividad para la construccion de
vivienda social,... cercanas a las re-
des de transporte publico y fuentes
de empleo; con servicios urbanos y
de comercio local; y que sean ami-
gables con el medio ambiente.”
pag.115



LEY DE MOVILIDAD EN EL
DISTRITO FEDERAL

Los temas mas importantes inclui-
dos en la nueva ley de movilidad
son:

1.Sobre los principios, derechos y obliga-
ciones reconocidos.

Sin duda uno de los més claros
avances de la nueva LMDF es de-
finir el derecho a la movilidad por
primera vez en un ordenamiento
legal en el Distrito Federal. Se in-
corpora al articulo 5° un texto nue-
vo: “La movilidad es el derecho de
toda persona y de la colectividad a
realizar el efectivo desplazamiento
de individuos y bienes para acce-
der mediante los diferentes mo-
dos de transporte reconocidos en
la Ley, a un sistema de movilidad
que se ajuste a la jerarquia y prin-
cipios que se establecen en este
ordenamiento, para satisfacer sus
necesidades y pleno desarrollo”?

Define los 10 principios que sus-
tentan el derecho a la movilidad.
De esos, cinco (seguridad, acce-
sibilidad, igualdad, calidad y sus-
tentabilidad) tienen un enfoque
de derechos de acuerdo con el
Informe Especial de la Comision
de Derechos Humanos del Dis-
trito Federal (CDHDF), y los otros
cinco (eficiencia, resiliencia, mul-
timodalidad, participacién social
e innovacién tecnoldgica) tienen

Mas que ver con mecanismos para
hacer valer esos derechos bajo un
enfoque de operaciéon y gestidn
publica.

Establece que otorgaré prioridad
“en la utilizacidn del espacio vial y
se valoraré la distribucién de recur-
sos presupuestales” de acuerdo a
una jerarquia de movilidad enca-
bezada por los peatonesy seguida
por los ciclistas, los usuarios del
servicio de transporte publico de
pasajeros, los prestadores de ese
mismo servicio, los prestadores del
servicio de transporte de carga, y
finalmente los usuarios de los au-
tomoviles privados.

2. Sobre la planeacién de la movilidad.

Con el problema de que las deci-
siones de planeacién se han estado
tomando con criterios a corto pla-
zo que impiden el cumplimiento
de metas de calidad, cobertura y
asequibilidad del servicio de mo-
vilidad de la ciudad, esta nueva
ley abre el marco a la integracidn
del servicio de transporte publico,
adoptar medidas para garantizar
la proteccidn de la integridad fisi-
ca, establecer criterios y acciones
de disefo universal, incentivar y
fomentar el uso del transporte
publico y el uso racional del au-
tomévil particular, promover la
participacion ciudadana, desin-
centivar el desarrollo de proyectos
inmobiliarios en lugares que no
estén cubiertos por el Sistema In-
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tegrado de Transporte, aproximar
la vivienda, el trabajo y servicios,
priorizar la planeacién de los sis-
temas de transporte publico y de
la movilidad no motorizada, incre-
mentar la resiliencia del sistema
de movilidad, promover acciones
para hacer mas eficiente la distri-
bucién de mercanciasy “tomar de-
cisiones con base en diagndsticos,
prondsticos y criterios técnicos que
garanticen el uso eficiente de los
recursos publicos”.?

3.Sobre el monitoreo y evaluacién.

Se plantea la creacién de un siste-
ma de informacién geo-referen-
ciado, que es el primer paso para
darle al GDF una capacidad real en
planeacion y operacién del trans-
porte, que hoy no tiene. Cada afio
las diferentes secretarias y organis-
mos de la Administracién Publica,
desarrolladores y empresas priva-
das generan informacién a través
de estudios, informaciéon propia
como por ejemplo aforos, conteos,
encuestas, denuncias, obras, accio-
nes, entre otros; Algo que tiene un
potencial publico de un altisimo
valor, si se tratara de informacién
sistematizada y georreferenciada.

2 ITDP, Resumen de Ley de Movilidad,2014
3 lbid
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4. Sobre la integracion del transporte
publico.

Por primera vez se establece la
semilla de un Sistema Integrado
de Transporte Publico (SITP) para
la Ciudad que se define como “el
conjunto de servicios de transpor-
te publico de pasajeros que estan
articulados de manera fisica, ope-
racional, informativa, de imagen
y que tienen un mismo medio de

pago”.

El primer paso es la creacion de un
organo auxiliar llamado Comité del
Sistema Integrado de Transporte
Pdblico integrado por los 4 orga-
nismos de transporte y la SEMOVI
como presidente. Este comité di-
sefard, implementard, ejecutard y
evaluara la estrategia de articula-
cién entre servicios a través de la
elaboracién de programas, proce-
sos, lineamientos, esquemas finan-
cieros, propuestas tecnoldgicos de
recaudo centralizado, evaluacién
e informes.

5. Sobre las calles

Un tema en el que la LMDF tiene
muchos avances. De entrada deja
claro que el enfoque de las calles
ya no es uno de circulacién sino
uno de derechos humanos. “la in-
fraestructura para la movilidad y
sus servicios deberian promover el
respeto a los derechos humanos”
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y sobre todo “promover un disefio
vial que procure un uso equitativo,
del espacio publico por parte de
todos los usuarios y que regule la
circulacién de vehiculos motoriza-
dos para que se fomente la realiza-
cién de otras actividades diferentes
a la circulacién”.

Se establece por primera vez que
“las vialidades primarias deberan
contar con[...] vias peatonales, [...]
vias ciclistas[...] y superficie de ro-
dadura”y “las vialidades secunda-
rias deberan contar con los mismos
componentes minimos, excepto
cuando sean vias exclusivas pea-
tonales o ciclistas”.

Esto se complementa con “todo
nuevo proyecto para la construc-
cién de vialidades en el Distrito Fe-
deral debera considerar espacios
de calidad, accesibles, sobre todo
para personas con discapacidad,
y con criterios de disefio universal
para la circulacién de peatonesy
ciclistas”. Esto significa que legal-
mente se transfiere el debate de
QUE tipo de calles queremos, hacia
el tema de COMO las disefiamos
para que todos quepan.

En resumen, la ley de movilidad
tiene 12 claves que aporta para el
complejo sistema de transporte y
vialidades de la ciudad:
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1. El peatdn se convierte en jerar-
quia, es el mas importante dentro
de las vialidades de toda la ciudad.

2.Se plantea el consenso entre las
dependenciasy asesores expertos
para plantear las iniciativas, las po-
liticas publicas y los programas de
la ciudad.

3. Se plantean dos nuevos regla-
mentos viales: el de transito y el de
transporte publico.

4. Las licencias se podran sacar
solamente haciendo un examen
de conocimientos o por medio de
cursos avalados por la Secretaria,
y los permisos a menores de edad
serdn para mayores de 15 anos.

5. Seguro obligatorio para todos
los vehiculos contra danos a ter-
ceros.

6. Integracién entre todos los sis-
temas de transporte de la ciudad.

7. Bicicletas articuladas dentro de
un sistema de transporte indivi-
dual que en la ciudad de México
se podré usar de forma publico y
privado.

8. El transporte publico seréd un
servicio de forma regular, conti-
nua, uniforme, permanentey en las
mejores condiciones de seguridad,
higiene y eficiencia.



9. Tarifas mediante la constante
revision de tarifas adecuadas en
todos los servicios publicos de
transporte.

10. La administracién publica de-
bera indemnizar a las victimas de
accidentes cuando sean por cau-

sas de la infraestructura vial de la
ciudad.

11. Las manifestaciones podran
efectuarse en las calles siempre
y cuando no sean vialidades pri-
marias.

12. Cultura vial encaminada a la
proteccién de la vida de todos los
usuarios de las calles, el trato res-
petuoso en la circulacién de vias
primarias, dar prioridad de uso
de espacio segun la jerarquia de
movilidad planteada, fomentar la
utilizacidon de transporte publico
por encima del vehiculo particular.
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DESARROLLO
ORIENTADO AL
TRANSPORTE
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El Transit Oriented Design (TOD),
es una estrategia de planeacion
urbana que se basa en crear,
planeary disefiar ciudades para
universalizar el acceso de todos
y no solo de una minoria (los
usuarios de transporte privado
motorizado).

TOD implica un disefio y planea-
cion de alta calidad, planeado
a largo plazo donde el uso de
suelo y caracteristicas de cons-
truccion facilitan, apoyan y priori-
zan no solo el uso del transporte
publico, sino también las formas
mas béasicas de desplazamiento.

“(...) Esta manera de desarrollar
ciudades conjunta las nuevas
prioridades del disefio urbano
contemporaneo. Estas proponen
un cambio fundamental de un pa-
radigma urbanistico viejo e insos-
tenible de disefnar las ciudades
orientadas al uso del automdévil
particular, hacia un nuevo para-
digma donde las formas y usos
de suelo estan estrechamente
integrados con las formas mas
eficientes, de bajo impacto am-
biental y de disefio orientado
a la movilidad de las personas:
caminar, el uso de la bicicleta y
transporte publico(...)*

4 ITDR, Manual TOD Standard v2.0, 2013

Muchas ciudades hoy en dia
han comprendido que el disefio
orientado al uso de los modos

Menor
sostenibilidad y
baja calidad
de vida

Aumeto
en muertes

por accidentes
vehiculares y mayor
contaminacién
ambiental

Menor inversiéon
para una movlidad
eficiente

motorizados privados ha genera-
do considerables externalidadesy
problemas que no vislumbran un
futuro prometedor, porlo que han
cambiado el paradigma y decidido
orientar sus desarrollos a una movi-
lidad eficiente, invirtiendo més en
transporte publicoy en infraestruc-
tura para modos no motorizados
de desplazamiento. Sin embargo,

En ciudades
expandidas el
transporte publico
es costoso
e ineficiente

Incentiva el uso del
automovil particular
para poder
desplazarse

Mayor gasto de
recursos en
servicios e

infraestructura

Problematica de las ciudades expandidas

no solamente invertir en transporte
es la solucién, es necesario consi-
derar los demas factores para dar
una solucién eficiente.

El sistema TOD Standard es un
sistema creado para calificar los
nuevos desarrollos urbanisticos;
se basa en 8 principios de disefio
que estan fundamentados en lo
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Esquema de interpretacion del TOD. L.Paredes

mencionado en parrafos anterio-
res respecto de la sostenibilidad
social, econémicay medio ambien-
tal, con lo que tenemos que cada
principio presenta distintos obje-
tivos de desarrollo e indicadores
de medicién que otorgan puntos
(que se irdn sumando conforme se
va cumpliendo cada objetivo), que
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certifican que el desarrollo cumple
con los requisitos para poder decir
que es un desarrollo con disefio
orientado al transporte.
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Dichos principios son los siguientes:

1. Caminar (Walk)

2. Pedalear (Cycle)

3. Conectar (Connect)

4. Transportar (Transit)

5. Mezclar (Mix)

6. Densificar (Densify)

7. Compactar (Compact)
8. Cambiar (Shift)

Es importante mencionar que el
octavo principio (cambiar) viene
de la mano de la provisién de
alternativas atractivas y eficientes,
es decir la correcta aplicacién de
los otros 7 principios, por tanto,
no se puede reducir el espacio
para los automdoviles mientras este
siga siendo un modo principal de
movilidad.

El Desarrollo Orientado al
Transporte es un modo de disefio
de “crecimiento inteligente” (Smart
Growth) en el cual “(...) se trata
de tener la capacidad de crear
ciudades que nos enorgullezca
heredar a futuras generaciones
(...)"%, que no comprometa el
presente de dichas generaciones
para que estas puedan disfrutar
de un mundo natural y hermoso.

5 Margarita Jans B, MOVILIDAD URBANA, 2009



Esquema de principios TOD
ITDP

CONECTAR

COMPACTAR

ﬂ CAMBIA
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CAMINAR

Caminar representa el modo de
desplazamiento més costeable,
natural, saludable y limpio para
distancias “cortas”. Si el trayecto o
viaje resulta comodo y agradable,
puede ser el modo de desplazarse
mas placentero. Esto resulta cuan-
dolaimageny configuracién urba-
na ofrece seguridad y legibilidad
del espacio.

Rainy Season, Tokyo.
Foto: Ryojin Sasakl

“(...) Probablemente podemos es-
tar de acuerdo en que los lugares
mas exquisitos en disefo, son luga-
res libres de congestion vehicular,
de la presencia del automévil (...)"¢
Proporcionar banquetas amplias,
accesibles, protegidas y agrada-
bles es una forma muy sencilla y
bésica de incentivar la movilidad
peatonal.

El TOD Standard exige tres objeti-
vos: Uno, que la red de peatones
sea completay segura; la red tiene
que tener conexién con los edifi-
cios colindantes y estar protegida
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de los vehiculos motorizados, asi
como estar diseflada con base en
los estdndares de la accesibilidad
universal. Dos, el espacio peatonal
tiene que ser activo y tener vida, es
decir, un espacio atractivo con co-
mercio y entradas a lobbies, donde
un gran nimero de personas estén
interactuando y caminando (esto
en consecuencia genera identidad
y una sensacion de seguridad).
Tres, el ambiente tiene que ser
agradable y confortable, protegi-
do de los intensos rayos de sol y
la lluvia; la presencia de arboles
es una manera econémica, verde y
estética de hacer frente a este reto.

Hoy en dia, una de las estrategias
para desincentivar el uso del auto
es convirtiendo las calles de los
centros de barrio y ciudades en
espacios exclusivos de uso peato-
nal, ofreciendo al usuario espacios

e e il

donde ya no es necesario estar
alertay preocupado por la presen-
cia de automoviles.

Sin embargo hay que considerar
otras formas de movilidad cerca-
nas a estas areas puesto que no
solo la gente es lo que se moviliza,
también la mercancia que atrae a la
gente a estos espacios, por tanto,
limitar de manera drastica las calles
puede resultar en un perjuicio para
el comercio local.

Lugares como Copenhague y La
Ciudad de México han utilizado
esta estrategia en ciertas zonas
de su ciudad, trayendo consigo
una gran respuesta por parte de
la ciudadania y turistas.

6 Margarita Jans B, MOVILIDAD URBANA, 2009

— r_‘ PR

Barrio de Regina, Centro Histérico de la Ciudad de México Foto: México Desconocido
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PEDALEAR

Bicicleta de Retrovelo

El uso de la bicicleta y otros arte-
factos impulsados por la propia
energia del usuario (humano), son
un modo de movilidad que ofrece
muchos beneficios como el hacer
ejercicio y no generar emisiones
de gases contaminantes, ademas
de ser barato en comparacién con
un automévil y de no requerir de
grandes espacios.

La bicicleta permite al usuario des-
plazarse una mayor distancia en
menos tiempo, ahorrando el tiem-
po de espera y las paradas conti-
nuas que un servicio de transporte
publico local implica; asi mismo, no
estad sujeta a una ruta especifica,

permitiendo la opcién de cambiar
el destino en cualquier momento
que se desee.

Lamentablemente la infraestructu-
ra vial disponible, la cultura vial de
los conductores y de los propios ci-
clistas han propiciado un ambiente
hostil y peligroso para los usuarios
de este modo no motorizado de
transporte; es por esto que resulta
importante garantizarle al ciclista
una forma segura e independiente
de movilidad.

El TOD Standard incita a los disefia-
dores a cumplir con dos objetivos
para garantizar una experiencia ci-
clista seguray agradable: su primer
objetivo es proporcionar una red
completa de caminos seguros: ca-
rriles en las calles, ciclovias o calles
donde la prioridad sea la bicicleta,
que como objetivo importantisimo
conecten los destinos y los edifi-
cios de la ciudad. Sin embargo, el
hecho de ofrecer simplemente un
carrilindependiente no es suficien-
te, ya que el mayor riesgo se corre
en las intersecciones de las calles,
por lo que es importante pensar
en un disefio estratégico para dar
prioridad y seguridad a este tipo
de trasporte.

Otro gran reto al que se enfrentan
los ciclistas es la falta de espacios
legiblesy seguros para estacionar
sus bicicletas cuando arriban a su
destino; lo que se exige como se-
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gundo objetivo del segundo prin-
cipio, por lo que los reglamentos y
normas técnicas de construcciény
disefio deberan dar prioridad a los
espacios de estacionamiento para
bicicletas para que el ciclista pueda
dejar su bicicleta sin preocupacion.

La bicicleta puede ser un modo de
distribucién local de mercancias si
se contempla con una buena logis-
tica, reduciendo asi la congestiony
ofreciendo una solucién mas verde
y econdmica

Ciclovia en Copenhague
Foto: Jorge Mario Peldez Quiroa, 2012
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CONECTAR

44

Time Square
Foto: New York City
Department of Transportation

Conectar habla de crear una red
peatonal y ciclista extensa, legible
y segura. Una configuracién urba-
na hecha con cuadras pequefas
y permeables, es un principio de
disefio importante que permite a
los usuarios elegir entre un amplio
abanico de posibilidades para lle-
gar a su destino, pudiendo estos
tener acceso a numerosas activi-
dades durante el trayecto.

El reto para este tipo de movilidad
es crear un sistema con un ambien-
te amigable que motive a la gente
a dejar el coche en su casa, incor-
porando a estos métodos viales,
un sistema eficiente de transpor-
te publico que conecte distintas
colonias y que circule por aveni-
das principales ya que es esencial
para conectar a toda la ciudad.
Es decir, no solo es hacer calles
bike/walk-friendly; es pensar en
un sistema completo de conexién,
a distintas escalas y con distintas
capacidades.

La conectividad es el resultado de
generar una red de transporte efi-
ciente. Una movilidad equilibrada
y eficiente da como resultado una
ciudad con un flujo variado que
permite vivir toda la ciudad al mis-
mo tiempo y a su vez conectarla
con otras ciudades.

El TOD Standard solo incluye dos
indicadores de medicién, sin em-
bargo la conectividad es un prin-
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cipio que se tiene que tratar a dis-
tintas escalas; estos objetivos son:
uno, que las rutas para caminar y
moverse en bicicleta sean cortas
directasy variadas, proponiéndose
que el disefio urbano tenga cua-
dras pequenasy permeables como
ya se menciond anteriormente.
Esto permite que mas gente pueda
disfrutar del espacio y de esta for-
ma se incentiva el comercio local
lo cual fortalece la identidad del
barrio y garantiza la permanencia
de los usuarios. El segundo obje-
tivo nos invita a cambiar la prio-
ridad al disefiar colonias, donde
los sistemas viales peatonales y
de ciclistas estén por encima de
las redes disenadas para vehiculos
motorizados. Desincentivando asi
el uso de los modos motorizados e
incentivando el uso de los modos
no motorizados.



TRANSPORTAR

Guangzhou, China
antes de la intervencion urbana

| |j s " | rl' 1

| £ Il
Guangzhou BRT’s Gangding Station. Foto por:
Benjamin

Metro de Londres por Karel Prinsloo

“(...) El peso del transporte publico
en las ciudades es muy heterogé-
neo: en algunas partes de Europa
del Este y Asia representa el 45 por
ciento de los desplazamientos ur-
banos, mientras que en gran parte
de Europa Occidental y América
Latina este porcentaje oscila entre
el 10 y 20 por ciento, y apenas al-
canza el 5 por ciento en América
del Norte y el Africa subsahariana

(...)".

El transporte publico integra las
partes mas distantes de la ciudad
para los ciudadanos. Este modo
de transporte es un modo muy
valorado por los habitantes de las
ciudades, sobre todo los de me-
nores recursos.

Los beneficios que ofrece el trans-
porte publico son innumerables.
Los transportes masivos como el
metro y el autobus répido BRT (por
sus siglas en inglés) movilizan a
mucha més gente con mucho me-
nos consumo de energia y espa-
cio (dos recursos importantes que
cuidar), ofreciendo asi beneficios
econdmicos, sociales y medio-am-
bientales.

Los beneficios ambientales al utili-
zar un transporte masivo prometen
una mayor permanencia en este
mundo, pues se reducen las emi-
siones de gases efecto invernadero
que propician el cambio climético,
y si se suma a esto la utilizacién
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de fuentes de energia renovable,
el beneficio es ain mucho mayor.

Movilizarse en transporte publico
es mucho més barato que tenery
usar un coche. Este ahorro permite
al individuo invertir en otro tipo de
cosas como vivienda y calidad de
vida, activando la economia nacio-
nal, pues el individuo gasta dinero
en distintas cosas, repartiendo el
ingreso entre diferentes industrias.
Invertir en transporte no solo es
benéfico para la poblaciéon que lo
usa, sino que también genera em-
pleo en su construccion, operacion
y mantenimiento.

Los sistemas de metro tienen una
gran capacidad de transportar pa-
sajeros y una alta frecuencia de ser-
vicio, sin embargo estos sistemas
requieren de grandes inversiones
por lo que deben tener una alta
demanda para que sea econdmi-
camente viable y rentable.

Los sistemas de tren ligero tienen
menor capacidad que el metro
pero mayor capacidad que un
sistema de autobus convencional.

7 ONU HABITAT Informe asentamientos
humanos 2013.
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Los sistemas BRT (Bus Rapid Transit)
estan basados en el autobus que
circula por carriles exclusivos so-
bre las calles de la ciudad. “(...) Se
considera un transporte publico de
alta calidad orientado al usuario,
que combina la rapidez, la seguri-
dad, la comodidad, la fiabilidad y
la eficiencia de recursos (...)"8. La
infraestructura que estos sistemas
requieren es menos costosa que
los sistemas de metro y tren ligero.

El primer sistema BRT inaugurado
en Curitiba, Brasil en la década de
1970; ha generado un gran furor
alrededor del mundo. Para media-
dos de 2013 ya habia 156 ciudades
con este tipo de transporte.

Algunas ciudades cuentan también
con un sistema publico de bicicle-
tas. Este sistema es muy eficiente;
desincentiva el uso de los modos
motorizados de transporte y pro-

picia que el usuario se despreocu-
pe de ser victima del robo de su
bicicleta, aunado al hecho de que
da mayor accesibilidad a aquellas
personas que no cuentan con una
propia. En la Ciudad de México
este sistema se denomina EcoBici.

Ahora bien, estos sistemas se tienen
que planear en conjunto, a fin de
ofrecer al usuario la capacidad de
intercambiar el modoy el sistema. De
esta maneray junto con la correcta
configuracién de la ciudad, el
usuario recibe un servicio variable,
fiable y cémodo.

El TOD Standard evalta un solo
punto: La distancia méxima que
debe tener un desarrollo (cuyo ob-
jetivo es ser considerado como un
desarrollo orientado al transporte)
a una estacion de transporte de alta
capacidad, dando como premisa

Mexico City 2014 Social, Environmental and Economic Impacts of Bus Rapid Transit

una distancia méaxima de 1 kiléme-
tro o el equivalente a una caminata
de 15 a 20 minutos.

8 ONU HABITAT Informe asentamientos
humanos 2013.

Ecobici Ciudad de Mexico. Foto por Mario David Ahumada
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MEZCLAR

Cuando en una colonia o area local
determinada hay una mezcla equi-
librada de usos y actividades, ya
sea residencia, trabajo o comercio;
muchos de los desplazamientos
diarios se pueden realizar en via-
jes cortos, lo que fomenta la mo-
vilizacion peatonal o en bicicleta,
ayudando a que la relacién de la
misma comunidad sea mas amiga-
bley con ello se genere un entorno
activo y seguro que da pie a un
lugar apropiado donde la gente
quiera vivir.

Otro factor que favorece la mezcla
de usos, es que la oferta de vivien-
da a diferentes precios ayuda a que
los trabajadores, sin importar su
ingreso puedan vivir cerca de su
trabajo, en lugar de confinar a los
de menores recursos a zonas pe-
riféricas, haciendo de este sector
el mas dependiente del transporte
publico o del automoévil.

14 ' .Er

Gran Via Madrid Espaiia

Los objetivos esenciales para este
tipo de rendimiento en la compo-
sicidén urbana, es que, el suministro
y mezcla equilibrada de usos de
suelo y a su vez una mezcla equi-
librada de ingresos entre los resi-
dentes, reduzca la dependencia
en el transporte motorizado, y la
necesidad de desplazarse fuera de
los nucleos donde habitan.

USOS COMPLEMENTARIOS

Dentro de los usos mixtos se mane-
jan los servicios que se le pueden
dar a las zonas residenciales. Los
usos mixtos se definen como todos
los usos de suelo no habitaciona-
les que se pueden dar dentro de
un mismo terreno o dentro de la
misma manzana. Lo primero cons-
tituye mezclar el uso en el desarro-
llo de un edificio y lo segundo es
complementar el uso habitacional
dominante de una manzana.

Segun el manual del TOD lo mas
recomendado es que el uso de
suelo habitacional debe fluctuar
entodas las manzanas de la ciudad
como la mitad de la superficie total,
mientras que en un edificio debe
estar entre un 15 % y 85 % de la
superficie total para residenciay el
resto para usos complementarios.

POLIGONO MULTIMODAL

Edificios Reforma 222 Usos mixtos

ACCESIBILIDAD AL ABASTECIMIENTO.

Son todas las fuentes de alimento
que pueden llegar a abastecer una
zona, incluye productos perece-
deros (frutas, verduras, carnes y
pescados) y abarrotes; esta clasi-
ficacidn se da tanto en las peque-
fias tiendas de abarrotes, como en
los grandes supermercados, mer-
cados publicos o ambulantes, la
Unica caracteristica es que deben
estar a no mas de 500 metros de
radio de las zonas habitacionales
para que las complementen de
forma adecuada.
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DENSIFICAR

El crecimiento desde los centros
urbanos hacia la periferia es un fe-
ndmeno mundial; esta forma de
descentralizacién dispersa, cuando
no esta planeada de forma ade-
cuada, genera un desarrollo urba-
no, social, econdémico y ambiental
insostenible. Segun el manual de
“(...)La Densificacion de las ciuda-
des, en la mayoria de los casos, es
una condicién necesaria, aunque
no suficiente, para moderar el uso
del vehiculo privado (...)"” Para ab-
sorber el impacto en el crecimiento
de las ciudades, se debe dirigir el
crecimiento en forma vertical, si
este desarrollo se hace cerca de
la infraestructura de transporte,
esto nos ayuda a tener una mayor
conectividad dentro del sistema
de movilidad urbana, lo que gene-
rara calles pobladas, garantizando
lugares activos y seguros donde la
gente quiere vivir,fomentando a su
vez el comercio local. Las Unicas
limitantes en la densificacion de-
ben ser la garantia de contar con
los servicios basicos como abas-
tecimiento de agua potable, gas,
drenaje; asicomo el pleno acceso a
areas verdes dentro de estas zonas
y la conservacién del patrimonio
cultural e histdrico.

9 ONU HABITAT Informe asentamientos
humanos 2013
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LOTES CON MAYOR DENSIDAD

La distribucién de la poblacién con
relacién a las zonas de trabajo son
elementos importantes que se de-
beran considerar cuando se habla
de densificar una zona, ya que si
se centralizan en nucleos los lu-
gares donde la gente vive, trabaja,
compra y se relaciona con otras
personas, serd mas facil su movili-
dad dentro de estos sistemas; por
ejemplo, una configuracién urba-
na monocéntrica como la ciudad
de Nueva York, en la que la gran
mayoria de los puestos de trabajo
y las actividades comerciales se
concentran en la zona del centro
y la mayoria de las familias viven
en la periferia, crea la necesidad
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de desplazarse lo que genera con-
gestionamientos en horas pico y
que el transporte publico sea insu-
ficiente. La ciudad de Nueva York,
por sus dimensiones y condiciones
geograficas, no puede seguir ex-
tendiéndose horizontalmente, por
esto se tuvo que idear otra forma
en la que la poblaciéon crecien-
te tuviera acceso a una vivienda
cercana a su zona de trabajo y se
decidio canalizar las nuevas cons-
trucciones de vivienda y comercio
en torno al transporte publico de
tal forma que los nuevos edificios
estuvieran a menos de 10 minutos
de alguna estacién de transporte
publico masivo.

Otro factor a tomar en cuenta es
que las plantas bajas dentro de
la densificacién tienen que tener
una relacién directa con el espa-
cio publico para poder obtener
un buen equilibrio e integracién
con la ciudad.

Ciudad de N.Y.




COMPACTAR

Compactar es un término relacio-
nado con la densificacidn, dado
que es el medio por el cual se lo-
gra implementar dentro de la ciu-
dad el marcar un limite que nos
ayuda a generar planes integrales
de densificacién para proveer a la
poblacién de vivienda. La ventaja
de tener una ciudad o barrio com-
pacto es que las actividades y usos
estan proximos entre si, minimizan-
do eltiempoy la energia necesaria
para llegar a ellos. Con distancias
mas cortas, la infraestructura es me-
nos extensay por ende genera un
menor costo de mantenimiento;
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aunque esto significa que su pla-
neacion y ejecucion tiene que ser
mas minuciosa.

Esta compactacién aplicada a ni-
vel de barrio hace posible que se
pueda caminar, se tenga conecti-
vidad ciclista y peatonal hacia las
estaciones de transito.

Por otra parte a escala de ciudad,
la compactacién se tiene que hacer
entorno alos medios de transporte
publico cercano. Los dos objetivos
de rendimiento para este principio
se centran en la proximidad de un
desarrollo de la actividad urbana
existente, y corto tiempo de viaje
de los principales generadores de

POLIGONO MULTIMODAL

viajes, en los destinos centrales y
regionales.

OPCIONES DE TRANSPORTE

Esto es, los diferentes medios de
transporte que se pueden acceder
a pie; asi como las lineas o rutas de
transito regular, incluyendo los au-
tobuses, metro y metrobus, toman-
do en cuenta el tiempo y frecuencia
que tarda en pasar este tipo de
transporte publico. En esta rama
se cuentan los CETRAM y los me-
dios de transporte alternos como
la bicicleta.

CETRAM Cuatro caminos, por Manuel Cervantes.



CAMBIAR

Este principio se plantea como una
base para la rehabilitacion y recu-
peracion de los espacios publicos,
asi como los cambios para benefi-
cio de la poblacién de los espacios
que quedan en desuso, por ejem-
plo si la ciudad estd conformada
por los siete principios anteriores,
los automoviles se convierten en
gran medida innecesarios en la

vida del dia a dia.

Caminar, andar en bicicletay el uso
del transporte de alta capacidad
es facil y conveniente, se pueden
complementar con una gran varie-
dad de modos de transporte inter-
medios y vehiculos alquilados que
representan mucho menos espacio
en areas con alta densidad. Con
esto, las areas que estaban des-
tinadas para el uso del automovil
como estacionamientos y calles,
pueden ser remplazadas con algun
uso que revitalice la ciudad.

Callesde N.Y., E.U.A




Desincentivar
el uso del automonvil
particular ofreciendo
alternativas eficientes
seguras y cémodas
de movilidad

Desarrollar barrios
que promuevan
caminar

Disefiar barrios con
infraestructura que
promueva el uso
de las bicicletas

Genera:;:giones Compactar DISENO
URBANO

desplazamientos

= 07

Densificar Usos Mixtos

05

Incentivar la
densificacién de las
edificacionesen
lugares estratégicos

Crear densas redes
de calles y caminos
Interconectados.

Planear barrios con | Orientar el desarrollo

una variedad de usos | al trasporte pablico
de suelo. colectivo de calidad
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METRICA DEL TOD STANDARD

CAMINAR

Los sigueintes esquemas de la Métrica del TOD, son interpretaciones realizadas por S. Tamayo y L. Paredes.

Métrica 1.1 Andadores (peatones)

Porcentaje del frente de cuadra con andadores seguros y universal-
mente accesibles.

o Los andadores deberan estar completos, es un requerimiento .
bésico. Estos deberan cumplir con las normas locales de acce- ﬁﬁ I
sibilidad universal y deberan contar con iluminacién adecuada. A “ i ’

« Andadores completos se definen como banquetas protegidas, o 1 PANRBSATIATIL MBS TTARES

o Calles compartidas tanto para peatones como ciclistas y vehiculos
con velocidad méxima de 10km/h, o
o Calles y pasajes exclusivamente para peatones.

NOIDISNVAL
ORYITIEON

Métrica 1.1: Anadadores peatonales

Métrica 1.2 Intersecciones / Cruces

Porcentaje de intersecciones con cruces seguros y universalmente
accesibles.

 En caso de ser una red vial muy densa, donde haya cruces califi-
cados en un intervalo de 150m o menor, cruces a lo largo de la
calle més ancha no son requeridos en todas las intersecciones.
 Para ser un cruce calificado deberd tener:
- 2 0 més metros de ancho
- Universalmente accesible
- Si el cruce tiene una longitud mayor a dos carriles de auto,
deberd existir unaisla intermedia para refugiar sillas de rueda.

Métrica 1.2:Interseccion-cruces
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Métrica 1.3 Frente visualmente permeable

Porcentaje de segmentos de frente de cuadra con vista hacia el in-
terior de los edificios.

e Cuando 20% o mas de la pared colindante a la calle es transpa-
rente, cuantifica.

Métrica 1.4 Frente fisicamente permeable
Porcentaje de entradas a edificios y tiendas cada 100 metros de frente.
o Entradas a restaurantes, tiendas, cafés, lobbies de edificios entran
en la cuantificacion.

« Entradas y salidas de emergencia, accesos a garajes y espacios
de almacenaje no entran para la cuantificacién.
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75%
PERMEABLE

Métrica 1.3:
Frente visualmente permeable

FLORERIA AZALEA

Métrica 1.4:
Frente fisicamente permeable



Métrica 1.5 Sombra y proteccién

El porcentaje de walkway segments que incorporan adecuada sombra
y proteccion a peatones.

o Ambas banquetas en una calle con mas de dos carriles deberan
proporcionar sombra.
o Los elementos que proporcionan sombra son:
- Arboles
- Edificios (marquesinas y arcadas)
- Estructuras (para buses/camiones y parasoles en intersecciones)
- Pantallas verticales (muros y celosias)
« Silos edificios proporcionan sombra la mayor parte del dia, cuan-
tifican.

PEDALEAR

Métrica 2.1 Red Ciclista
Porcentaje de calle con condiciones seguras para el ciclista.

» Requerimientos para una red segura:
- Calles con velocidades superiores a 30 km/h deberan tener
ciclovias protegidas en ambas direcciones.
- Calles con velocidades menores a 30km/h deberan tener se-
falizacion para priorizar al ciclista sobre el automovilista.

Métrica 2.1:Red Ciclista

oDl

SOMBRA

oDEIWO)

%Tv%A A ,

Métrica 1.5:Sombra y proteccion
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Métrica 2.2 Bici-estacionamientos en estaciones de transporte

Espacio seguro para estacionar vehiculos no motorizados en las
estaciones de transporte masivo.

« Un estacionamiento seguro incluye facilidades para asegurar los
vehiculos (racks).

e Los bici-estacionamientos deberan localizarse fuera de las vias
tanto peatonales como vehiculares y deberéan estar dentro de un
radio de 100 metros de las estas entradas a las estaciones.

Métrica 2.2 Bici-estacionamiento

Métrica 2.3 Bici-estacionamientos en edificios
Porcentaje de edificios que proveen un bici-estacionamiento seguro.
*Aplicable a edificios con més de 500 m2 de desplante o 6 unidades resi-

denciales.

« Bici-estacionamientos dentro de 100m de distancia de la entrada.
o Deberén estar localizadas fuera de vias peatonales y vehiculares.

Meétrica 2.4 Acceso a bicicletas
Las leyes y codigos deberdn permitir el acceso a bicicletas.
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FLORERIA AZALEA

1.2.30 Métrica 2.3:
Bici-estacionamientos en edificios



CONECTAR

Métrica 3.1 Cuadras pequeiias

Distancia de la cuadra mas larga (lado largo)

o La cuadra se mide por el lado largo de las caras de la misma que
se encuentran entre intersecciones peatonales adyacentes.

o Deberan ser publicamente accesible a todos por lo menos 15
horas al dia.

e Cuadras menoresa 110m (190m como maximo)

« Si hay un pasaje publico peatonal que atraviese la cuadra, se Métrica 3.1 Cuadras mas pequefias
cuantifica como si fueran dos cuadras.

Métrica 3.2 Priorizar conectividad

Las intersecciones peatonales son definidas como todas las inter-
secciones en banquetas (con cruces accesibles), pasajes y calles
peatonales.

o Intersecciones vehiculares son definidas como cruces de vehiculos
motorizados ya sean de alta o baja velocidad.

« Intersecciones en plazas permeables a peatones y ciclistas aun
cuando no tengan un camino definido, cuantifica como una in-
terseccién de 4 direcciones.

o En caso de existir calle cerrada (cul de sac), ésta no cuantifica.

Métrica 3.2 Priorizar Conectividad
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TRANSPORTAR

Métrica 4.1 Distancia caminable al transporte

La distancia caminable en metros a la estacidn de transporte mas
cercana.

o Las estaciones aplicables son: estaciones de transporte masivo
como: Metro, BRT, tranvia, tren ligero, o una estacién de camidnes
con ruta directa a una estacién de transporte masivo.

;Cudl es la distancia de la entrada més lejana a una estacién de
transporte?

Métrica 4.1
Distancia caminable al transporte

MEZCLAR

Métrica 5.1 Usos complementarios

| 3
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Los usos de suelo son combinados dentro de la misma cuadra o
cuadras adyacentes.

VNDIO |

« “Internamente complementario”: dentro del mismo edificio de-
berén existir distintos usos.
Nota de apoyo: Proporcion 15% - 85%
o "Contextualmente complementario”: Si el desarrollo es principal-
mente residencial, por lo menos la mitad de la planta de desplante
deberé de ser de algdn uso complementario.

Métrica 5.1 Usos Complementarios
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Métrica 5.2 Accesibilidad a abasto de alimentos

Porcentaje de edificios que dentro de un radio de 500m tienen una
fuente de comida fresca.

« Nota: Comida fresca: frutas, verduras, lacteos, carne y mariscos.
e 80% de los edificios deberdn estar a 500m de distancia de una
fuente de comida fresca.

i I
Meétrica 5.2 " gy L] ' S
Accesibilidad a abasto de alimentos
Métrica 5.3 Vivienda asequible
Porcentaje de unidades habitacionales con vivienda asequible.
 Usar estandares de vivienda asequible que se establezcan en los
reglamentos locales.
o La vivienda asequible debera estar garantizada por lo menos
durante 10 afios.
-$ +$ +$ -$

Métrica 5.3 Vivienda asequible
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DENSIFICAR

Métrica 6.1 Densidad del uso de suelo
Densidad promedio en comparacién con condiciones locales.

o Usar el Floor Area Ratio (FAR) para representar densidad del uso.
o Total de m2 construidos entre el rea del terreno.
o Calcular el FAR de dos de los desarrollos més densos recientes y

el promedio de estos dos, dard como resultado la densidad base.
+% +$ -$
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Métrica 6.1 Densidad del uso de suelo

COMPACTAR

Métrica 7.1 Sitio urbano (contexto)
Numero de lados del desarrollo contiguos a built-up sites existentes.

« Built-up sites son: Infraestructura de transporte, paisaje protegido,

cuerpos de agua, o topografia natural que inhiba el desarrollo. Métrica 7.1 Sitio urbano (contexto)
Ciudad
Topografia Topografia
natural natural
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Métrica 7.2 Opciones de transporte

Numero de transporte distinto dentro de una distancia caminable
(Tkm)
« Rutasy lineas de camidn/es pueden ser consideradas si su servicio
esde 7ama 10pm y tienen intervalos de 20 minutos como méaximo.
« Estaciones que correspondan a la misma linea, cuantifican como
1 sola opcidn, Estaciones de distintas lineas cuantifican indivi-
dualmente como opcidn.
« Un sistema denso de bicicletas publicas puede ser considerado
en la cuantificacién como una opcidn.

Bus Rapid Transit Metro Bicicleta Autobuses
' . .

Métrica 7.2 Opciones de transporte
CAMBIAR
Métrica 8.1 Estacionamiento de vehiculos motorizados fuera del area

de calle Off-street.

Porcentaje de estacionamiento fuera del drea de calle con respecto
al érea total del desarrollo.

o Los cajones o el drea de estacionamiento para vehiculos de servicio
como ambulancias y bomberos, estacionamientos de emergencia,
para construccién y mantenimiento asi como el drea de carga 'y
descarga, son considerados como esenciales.
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Métrica 8.2 Densidad de entradas para automéviles
Porcentaje de driveways cada 100 metros de frente de cuadra.

+ Driveway se define como camino para vehiculos motorizados
que atraviesan un camino para peatones, para conectar estacio-
namientos off-street.

Métrica 8.3 Area de calle para vehiculos motorizados
Area de calle para vehiculos motorizados y espacio de estacionamiento
para los mismos en comparacién con el érea total.

Nota de apoyo: Puntuacidn tipo
Menos del 15% 8pts.
De 15% al 20% Spts.
Mas de 20% Opts.
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LOS CETRAM; DETONADORES
DE DISENO ORIENTADO AL
TRANSPORTE

La Ciudad de México es un sitio
cadtico y es necesario redefinir
el paradigma sobre el cual ésta
se desarrolla. El transporte orien-
tado al vehiculo motorizado pri-
vado es un modelo de desarrollo
obsoleto que genera diversos
conflictos ya mencionados con
anterioridad.

Felipe Leal, ex secretario de
Desarrollo Urbano y Vivienda
del Distrito Federal, en una en-
trevista que le realizé la revista
Ensamble (no.1) comenta que el
principal problema de la Ciudad
de México (CDMX) es la discon-
tinuidad. Esta discontinuidad de
la que habla, es generada por
las vialidades que crean barreras
que segregan a la sociedad de
manera en la que van consoli-
dando colonias.

El Gobierno del Distrito Federal
estd empezando a cambiar esta
manera de disefar ciudades.
Con la Ley de Movilidad imple-
mentada recientemente, los mo-
delos de desarrollo se orientaran
en beneficio del peatdn sobre
los vehiculos privados, dado que
a la fecha, estos se han benefi-
ciado de la mayor parte del pre-

supuesto destinado a la movilidad
de la ciudad.

“(...) desde el punto de vista fisico,
¢ hacia dénde apunta la CDMX? Ha-
cia una ciudad mas vertical y mas
compacta, irremediablemente.
Cuando ésto suceda, vamos a va-
lorar mucho més lo que es la vida
urbana, la vida del centro, no tanto
del suburbio. Eso va a ir mejorando
los sistemas de transporte publi-
co, lo que nos va a permitir ahorrar
tiempos de traslado, ademas de las
implicaciones ambientales (...)".1°
(Felipe Leal 2012)

;Coémo vamos a lograr que esta
ciudad “utépica”, densay compacta
cuente con mejores sistemas de
transporte y espacios publicos

que tengan orientacién al uso de
sistemas de desplazamiento no
motorizados?

A lo largo de este documento se
han mencionado los conceptos
que permiten lograr el cambio ra-
dical de esta ciudad, pero jcuél es
el modelo que hay que seguir? Nos
encontramos ante una disyuntiva
que sefala ;por donde empezar?
Amanda Burden quien fue direc-
tora del New York City Department
of City Planning y presidenta del
City Planning Commission bajo la
administracién del Alcalde Michael
Bloomberg de 2002 a 2013, sefala
en una platica que ofrece a TED
Talks en abril de 2014, que nor-
malmente la gente cuando piensa
en ciudades, piensa en edificios,

CETRAM, intercambiador de transporte por Sol Camacho

10 Ensamble N*, 1 2012
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rascacielosy gatos callejeros. Ella,
cuando piensa en ciudades, piensa
en personas; aqui es donde esté el
cambio, debemos humanizary no
materializar la ciudad.

Cuando estaba a cargo de la pla-
neacion de la ciudad de Nueva
York, se especulaba un aumento
poblacional de un millén de per-
sonas en los préximos anos. El reto
principal estaba en como facilitar
vivienda a toda esa gente. El ver-
dadero reto urbanistico era donde
asentar toda esta vivienda en una
ciudad que ya habia crecido tanto
horizontalmente que habia llegado
a su limite. La respuesta estaba en
crecer verticalmente, y utilizar la
mayor cualidad de la ciudad, su
sistema de transito (el transporte
publico masivo). Es decir, rediri-
gir y concentrar todos los nuevos
desarrollos alrededor del trans-
porte publico. Para esto, la labor
principal se enfocaba al cambio
de los usos de suelo prohibiendo
los desarrollos en las zonas donde
la movilidad estuviera orientada al
uso del automdévil e intensificando
el desarrollo en areas orientadas al
transporte publico.

Asi como Amanda Burden, en Esta-
dos Unidos; Sol Camacho Dévalos,
en México, licenciada en Arquitec-
tura por la Universidad Iberoame-
ricana, egresada de la Ecole Paris
Val de Seine, Beaux Arts, en Francia

y maestra en Arquitectura y Diseno
Urbano por la Graduate School of
Design de Universidad de Harvard,
en su libro "Megacentralidades.
Propuesta de integracién de los
CETRAM al desarrollo urbano de
México” propone que el desarrollo
de la CDMX debe estar basado
alrededor de los Centros de Trans-
ferencia Modal (CETRAM) y que
éstos son de gran potencial para
ser centros de colonias y estructu-
radores urbanos.
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MEGACENTRALIDADES

Como se ha dicho anteriormen-
te, las ciudades son los lugares
en donde vive la mayor parte de
la poblacion mundial y segun
la Organizacién para la Coope-
racién y Desarrollo Econémico
(OCDE) (2007), 86% de la po-
blacién vivird en ciudades en la
préxima década.

La Zona Metropolitana del Valle
de México ha tenido un creci-
miento extremo desde el siglo
pasado. Hoy en dia la expansion
de la ciudad es més rapida en
comparacién con el aumento
poblacional. Segun SEDESOL
(2012), la tasa de crecimiento
anual de la superficie de la ciu-
dad es de 6.57% mientras que
la de la poblacién asciende a
1.78%. Esto ha causado la ex-
pansién desmedida de la man-
cha urbana y ha hecho que la
capacidad de planear la ciudad
se vea muy disminuida, dando
como consecuencia una CDMX
dispersa, distante y desconecta-
da, trayendo muchos problemas
de movilidad y seguridad.

Los CETRAM, mejor conocidos
como “paraderos”, son nodos de
coincidencia de dos o mas tipos
de transporte donde millones de
personas se transfieren entre co-
lectivos, metro, autobuses, taxis,
metrobus, tren ligero y trolebs.



Estos sitios mas alla de ser luga-
res fisicos de transferencia entre
modos de transporte, son centros
de encuentrosy desencuentros de
personas que diariamente cruzan
intereses, transacciones, destinos
y momentos. Es después de este
concepto que encontramos el co-
mun denominador y enfoque de
disefio urbano que tanto Sol Ca-
macho como de Amanda Burden
mencionan: las personas.

Es por esto que Sol Camacho defi-
ne los CETRAM como Centralida-
des. Son espacios de multiusos y
aqui recae el potencial. Se puede
notar en cémo ha sido un incentivo
para el comercio informal.

El Gobierno tiene la intencién de
"desarrollar alternativas para el
aprovechamiento de los CETRAM
a través de la modernizacion de
su funcionamiento y la dotacién
de comercio y servicio”.

11 Gaceta Oficial del D.F. 17/2/2014
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POLIGONO MULTIMODAL 65



Este es un sistema que ayuda pero
no resuelve el problema de raiz.
Hay que pensar a gran escalay de
manera integral, incluyendo el ra-
dio de influencia de los CETRAM,
principalmente el radio definido
como “caminable” en 10 minutos
aproximadamente (800 - 1000
metros) o el radio de un viaje de
aproximadamente 10 minutos en
bicicleta (1.6 - 2 km).

Los CETRAM se clasifican tipolé-
gicamente en “estaciones termi-
nales” y “estaciones intermedias”.
Esto depende de la posicion con
respecto a la linea imaginaria de
divisién politica entre el Distrito
Federal y el Estado de México, las
estaciones terminales son los por-
tales de entrada y salida entre estas
entidadesy las estaciones interme-
dias son las que distribuyen a las
personas dentro del D.F.

Entendiendo el transporte como
un medio y no como un fin, es
importante tomar en cuenta que
los CETRAM son los espacios que
articulan los lugares a donde mas
va la gente. Analizar la relacién
entre estos lugares y los Centros
de Transferencia Modal ayuda a
entender el perfil de los usuarios
y asi poder dar una respuesta ape-
gada alas necesidades especificas
de cada uno.

Regresando un poco a la experien-
cia de Amanda Burden en Nueva
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York (EEUU), ella comenta que para
poder dar solucién a los proble-
mas de vivienda y de movilidad
de aquella ciudad era necesario
redefinir los usos de suelo. Pero
para evitar el descontento de los
habitantes, era necesario escuchar
ala gente que vivia en los distintos
barrios para ofrecerles los benefi-
cios de esta nueva forma de disefio
urbano sin quitarles su identidad.

La propuesta de Sol Camacho es
transformar los CETRAM en Me-
gacentralidades; la combinacion
de componentes de usos mixtos
con el transporte publico. Formar
corredores o cimulos productivos
que sean seguros y accesibles me-
diante una agenda de crecimien-

TERMINAL
RECIBE ZONA
NORESTE

TERMINAL
RECIBE ZONA
NORPONIENTE.

] TERMINAL
........... > RECIBE ZO
ORIENTE

TERMINAL
RECIBEZONA
PONIENTE ﬁ

TERMINAL | N
RECIBE ZONA
SUR

TERMINAL |
RECIBE ZONA
SURESTE

to compacto con un desarrollo de
alta densidad ligado al transporte
publico.

La propuesta Megacentralidades
implica generar “epicentros ver-
des” en los espacios intervenidos
para generar una nueva ecologia
urbana a escala metropolitana y
asi recuperar los beneficios que un
ambiente natural ofrece. Sumando
a esto la creacion de identidad de
cada CETRAM con iconos cultu-
rales.

Para abordary proponer un proyec-
to arquitectonico de revitalizacién
de un CETRAM, ademas de redi-
sefar el propio edificio y espacios
que incluyen al mismo, hay que

TERMINAL
DISTRIBUYE ZONA
NORPONIENTE &

Mapa de estaciones terminales y estaciones intermedias por: Sol Camacho
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reinventar el radio de influencia de
tal forma que sea universalmente
accesible a pie y amigable para los
usuarios de modos de transporte
no motorizado. El proyecto debera
ser permeable con su entorno cir-
cundante evitando generar barre-
ras urbanas que impidan resolver
la discontinuidad y fragmentacién
del espacio urbano.

Megacentralidades menciona una
planeacion del Sistema en todas
las escalas; un modelo que brinde
calidad de vida para todos. Esta
calidad se refiere al espacio, dise-
fio e imagen de la ciudad. Crear
espacios verdes en las areas de
trabajo, reducir el tiempo de uso

Attt

POBLACION REGIONAL

\/

01 ESTRUCTURACION
URBANA POLICENTRICA

USUARIOS SISTEMA

del transporte, ofrecer espacios
publicos agradables que funcio-
nen, areas peatonales accesibles
y muchas més caracteristicas que
conforman un espacio publico efi-
ciente el cual es el mortero que une
y hace de una ciudad una ciudad
con una identidad fuerte.

A partir del concepto basico de uti-
lizar los CETRAM y su radio como
puntos estructuradores y detona-
dores de desarrollos orientados al
transporte, Sol Camacho propone
3 lineas estratégicas de disefio que
consideran al usuario e involucran
a los diferentes agentes e instan-
cias necesarias para su posible
ejecucion:

HiH i L
POBLACION LOCAL

02 NUEVAS ECOLOGIAS
URBANAS

1. Estructuracion urbana
policéntrica

2. Nuevas ecologias urbanas

3. Configuraciones urbanas

Tres estrategias para el desarrollo inte-
gral. por: Sol Camacho

A ®

it Ll

VECINOS USUARIO

03 CONFIGURACIONES
URBANAS
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La estructuracién urbana poli-
céntrica plantea que los CETRAM
seran un centro de barrio desde
donde se estructure una red de un
Desarrollo Orientado al Transporte
compacto y de alta densidad con
usos mixtos, pensando en los usua-
rios y los pobladores de las zonas
habitacionales que los rodea.

Al acercar el desarrollo a los nuU-
cleos de infraestructura existente
de transporte publico, se generan

AUMENTO AL
POTENCIAL DE
CONSTRUCCION

DIMENSIONES
MINIMAS DE
BANQUETAS

L

PLANTA BAJA ACTIVA CON
FACHADAS A LA CALLE

ESPACIOS PUBLICOS
DE CALIDAD

diversos beneficios tanto ambien-
tales como de movilidady sociales;
ésto ayuda a absorber el crecimien-
to poblacional con una menor ex-
pansién territorial.

Las nuevas ecologias urbanas tie-
nen como objetivo restaurar la re-
lacién que el CDMX. ha perdido
con su entorno natural. La idea es
formatear un proyecto de ciudad
que integre corredores ecoldgicos
con infraestructura contempora-

nea.

ranmn

Tl
INCENTIVO AL

USO MIXTO

El paisaje urbano apuntala la rein-
troduccidn de una serie de servi-
cios ecosistémicos fisicos, sociales
y econémicos: control climético,
infiltracion de agua al subsuelo,
ahorro en el consumo de energia,
oxigenacion del aire, entre otros.

MAXIMO NUMERO
DE LUGARES
DE ESTACIONAMIENTO

=« ESPACIO DE ESTA-
C/O/\/AM/EN TO REGU-

i+ LADO EN VJA PUBLICA

CICLO VIA

BRT

CAMELLON ARBOLA-
DO PARA SEGURIDAD

CRUCE PEATONAL SEGURO TONES AL

Esquema isométrico de la configuracion
urbana en el sistema DOT
por: Sol Camacho
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En cuanto a las configuraciones ur-
banas, se habla de reprogramar los
CETRAMYy planear diversas formas
de vivir donde se desenvuelvan
nuevas relaciones con el espacio
publico, usos de suelo, alturas y
necesidades. Es una dificil tarea
que requiere de una fuerte campa-
fia de concientizacién del usuario
y el habitante para que exista un
cambio cultural permanente que
rompa con los habitos actuales;
esto se concreta en un esfuerzo
de sociedad y gobierno, de inicia-
tiva publicay privada; es lo que se
necesita para redefinir el espacio
publico en disefio, modos de uso
y relacién con los limites privados.

Sol Camacho presenta seis para-
digmas de intervencién en los ra-
dios de influencia de los CETRAM
presentados a continuacién:

1. Intensificacion / Super uso:

Desarrollo de edificio(s) de varios nive-
les encima del CETRAM o directamen-
te ligado(s) por medio de un zécalo.

Esquema de configuracion urbana
intensificacion / super uso

2. Nuevo polo urbano:

Desarrollo de una nueva trama urba-
na alrededor de la estaccidn, edificios
directamente ligados a la estacion a

través de un espacio publico.

Esquema de configuracion urbana
nuevo polo urbano

3. Nuevo geografia:

Desarrollo de una "nueva geografia”
ligada directamente a la estacidn,
un nuevo suelo que crea conexiones
perdidas en la ciudad. Construccién
de superficies ajardinadas y con ve-
getacion y programas abiertos (softs-
capes), o paisajes estructurados en
materiales y programas (hardsacpes).
Estas superficies actian como puen-
Esquema de configuracién urbana nueva geo- tes, eliminando las barreras que exis-
grafia ten en calles, avenidas, entradas de
estaciones, etc.
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4. Integracion urbana:

Desarrollo de edificios con densidad
media y alta, que sean adyacentes a
la estacién. Deben ser intensivos en
el uso de su planta baja. Deben con-
tar con pasos y ligas claras, ser faciles
de usar y considerar la utilizacién de
la azotea de la estacion para generar
Esquema de configuracion urbana energias renovables.

con integracién urbana

5. Superposicion:

Agregar un uso innovador como un es-
pacio de arte, cultural, de reciclaje, etc.
Se busca crear un icono urbano enten-
dido que permita la implementacién
de programas urbanos innovadores.

Esquema de configuracion
urbana superposicién

6. Consolidacion tactica:

Realizar intervenciones de bajo impac-
to e inversidn y generar una adapta-
cién de banquetas, espacios publicos,
paraderos, etc., reutilizar los edificios
obsoletos del metro y promover una
densidad media/alta con la construc-
cién de mas niveles y usos mixtos;
Esquema de configuracion urbana asimismo, debe acompaniarse de es-
consolidacion tactica pacios peatonales, infraestructura para
ciclistas, trafico calmado (“Zona 30")
y tomar en cuenta el acceso de taxis.

70 POLIGONO MULTIMODAL

Se debe partir del papel de los CE-
TRAM como receptoresy distribui-
dores de flujos de personas en la
Zona Metropolitana del Valle de
México (ZMVM), comprender que
muchos se agrupan en corredores
o cumulos y no pueden ser pen-
sados de manera independiente
a su contexto.

Para lograr una ciudad funcional y
con espacios publicos de calidad,
los préximos desarrollos que se
pretendan edificar en la ciudad de-
ben estar alineados con un proyec-
to que focalice estratégicamente
el crecimiento alrededor de los
centros de transporte donde las
inversiones en infraestructura de
transporte, vivienda y servicios re-
quieran cada vez menos del uso
del automévil particular y donde
se concilien los intereses entre so-
ciedad, gobiernoy capital privado.
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EL ESPACIO
PUBLICO
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El espacio publico se define de
manera subjetiva como el lugar
en donde la comunidad se lle-
na de vida, en el cual se fortale-
cen los lazos y la relacién entre
los vecinos, asi como la zona
en donde se fomenta el senti-
do de pertenencia social. Para
abordar directamente el tema,
es importante entender ciertas
definiciones como ciudad, ur-
banismo, ordenacién urbana y
otros conceptos base debido a
su complejidad, la disciplina en
la que es referido, la corriente en
la que es abordado o el contexto
en el que es utilizado.

LA CIUDAD Y CONCEPTOS
BASICOS QUE LA INTEGRAN

Segun la Organizacién de las Na-
ciones Unidas (ONU) al dia de hoy
mas de la mitad de la poblacién
mundial vive en ciudades, lo que es
un fenémeno reciente, ya que hace
100 afios Unicamente 2 de cada
10 personas vivian en la ciudad.
Situacién que nos lleva a plantear
la pregunta inmediata ;Por qué ha
sucedido ésto en tan poco tiempo?

Nos remontaremos unos pasos en
la historia para analizar el progreso
de la humanidad. En un principio
los individuos eran nédmadas, su
actividad primaria se concentra-
ba en la recoleccion y la caza; con
el descubrimiento primitivo de la
agricultura evoluciono el proceso
de convivencia humana que dio
como resultado establecer peque-
fos pueblos semi-némadas ya que
después de un tiempo, latierra de
cultivo se volvia improductiva. Por
lo anterior, se crearon técnicas de
agricultura como lairrigacién y ro-
tacién de cultivo, permitiendo a las
personas establecerse permanen-
temente en las primeras ciudades.

Wraka Uruk, Junio, 2006
foto de: The British Museum

Cardo Maximus, Ciudad Jerash, Agosto 2012
foto de: Oriol Pugés

Londres en la Revolucidn Industrial, del libro
London. El Pilgrimage de GustaveDoré
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Con esta nueva forma de conglo-
meracion social, se presentd la
oportunidad para que florecieran
las especializaciones y oficios ya
que no era necesario que todo el
mundo produjera alimento. Con
los excedentes se fomentd otro fe-
némeno llamado comercio, trayen-
do consigo equipamiento urbano
primario como son las carreteras,
los puertos maritimos y los centros
de almacenamiento y distribucion.

Las ciudades modernas como aho-
ra las conocemos, no se fundaron
sino a partir de la revolucién in-
dustrial; la poblacién en el mun-
do se empezd a concentrar en los
grandes nucleos de produccion
ubicados dentro de las ciudades.
Esto generd un crecimiento de las
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urbes de manera nunca antes vista.

Aristoteles (384-322A.C.)(...) Una ciu-
dad es un cierto nimero de ciu-
dadanos, de modo que debemos
considerar a quien hay que llamar
ciudadanos y quien es el ciudadano

(...)"

Oswald Spengler (1880-1936) (...) Lo
que distingue la ciudad de la aldea
no es la extensidn, no es el tama-
Ao, sino la presencia de un alma
ciudadana(...)"

Kevin Lynch(1918-1984) Este urbanista
sefala que “(...) la ciudad son los
espacios publicos en donde se pro-
porcionan, facilitan, promueven los
encuentros sociales en las distintas
escalas o modelos de organizacion
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1800 B.C.

1000 B.C.

Linea de tiempo-evolucion de las ciudades

1900 B.C.

de la vida cotidiana, la calle, el ba-
rrio, la colonia, el distrito, etc. (...)"

Jordi Borja (1941- ) Gedgrafo urba-
nista y politico espafiol, define a
la ciudad como el “(...) conjunto
de espacios publicos rodeados de
edificios y arboles (...)"

Conferencia Europea de Estadisticas en
Praga (2009) Define a la ciudad como
“(...) un aglomerado de mas de
2,000 habitantes siempre y cuando
la poblacién que se dedique a la
agricultura no supere el 25 %/(...)".

R.A.E.Define a la ciudad como “(...)
conjunto de edificios y calles re-
gidas por un ayuntamiento, cuya
poblacién densa y numerosa se de-
dica porlo comun, a actividades no



agricolas(...)"

Independientemente de las carac-
teristicas, dimensiones, contexto en
que se utilicen, ubicacién espacial
en que se encuentren y caracteristi-
cas fisicas que tengan, las ciudades
son entendidas como un sistema
complejo definido actualmente por
tres factores que interactdany que
se afectan directamente entre si,
que son: la sociedad, la economia
y la cultura.

Fisicamente las ciudades estéan es-
tructuradas a partir de la relacion
entre el espacio publicoy el espa-
cio privado, a partir de esta relacién
se genera su tejido urbano o traza
urbana la cual nos marca la forma
en que se disponen los lotes, las
calles y los edificios que la con-
forman. Dentro de este contexto
se puede definir como un sistema
vivo que cambia y evoluciona con
el tiempo.

Ahora bien, hasta aqui hemos exa-
minado brevemente los antece-
dentes y rasgos principales que
encierran y puntualizan el concep-
to de ciudad, concluyendo que
consisten en un sistema que busca
proveer todos los medios necesa-
rios para desarrollar las actividades
cotidianas de las personas (social);
para lo cual dentro de este marco
de referencia se tienen que adop-
tar ciertos criterios como el que
establece que este entorno debe

sersanoy placentero, que no repre-
sente un gasto excesivo de recursos
y energia para moverse dentro del
sistema (econdmico), con la inten-
cién de generar una identidad para
el individuo (cultura).

U i " 1

New York [City Wonder] en Pinterest

“(...) Las condiciones de vida salu-
dables y agradables, asi como las
diversas facilidades para un grupo
de individuos, no deben obtenerse
a costa del sacrificio de un grupo
o de tal manera que signifique un
gasto excesivo para la comunidad
(...)""2(SHARP THOMAS).

12 Sharp Thomas, Planeamiento Urbano

POLIGONO MULTIMODAL

CARACTERISTICAS ESENCIALES
DEL ESPACIO PUBLICO

Emilio Duhau define el espacio
publico como’(...)el lugar abier-
to accesible y donde cada uno
arriesga y acepta a encontrarse
con quienes son diferentes (...)".

La vida publica dentro del tejido
urbano en las ciudades se da por
medio de sus calles, parques y
espacios a los que la poblacién
puede acceder de manera libre;
por otra parte, es preciso sefalar
que a partir del siglo XIX la con-
cepcién entre espacio publicoy
privado ha cambiado de forma
tal que hoy en dia dentro de la
sociedad occidental, el primero
es mas importante que el segun-
do.

Let’s Visit Italy

A lo que Juli Esteban Noguera
clasifica como la red de espa-
cios publicos segun el papel
que representan dentro de la
ciudad a partir de las siguientes
caracteristicas:
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a) Espacios que establecen las
relaciones espaciales de conec-
tividad entre el drea urbanay su
entorno territorial. En pocas pa-
labras, las calles se prolongan en
carreteras que conectan ciuda-
des con otros ndcleos urbanos.

b) Comunicacidn interurbana,
esto significa que son los ele-
mentos basicos articulatorios y
de movilidad urbana interna y
externa.

¢) Constituye la referencia de
lotificacién del suelo privado.

d)Hace posible la expresiény la
percepcion interna de la forma
de la ciudad.

e) Provee de espacios de pre-
sentacién y de identificacion
social.

f) Facilita el tendido de las redes
de servicios urbanos (agua, luz,
gas, drenaje, etc.)

Por otra parte, si materializamos los
espacios publicos podemos en-
contrar que se clasifican en espa-
cios publicos abiertos y cubiertos.

Los espacios publicos abiertos los
conforman los lugares en donde
se constituye la estructura de las
funciones sociales, su principal ca-
racteristica es que no estan cons-
truidos ni cerrados.
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A su vez éstos se clasifican en:

a) Plazas, alamedasy centros de barrio.
Estos elementos por lo general
concentran comercio y servicios
basicos, representan a hitos
como fuentesy kioscosy forman
nodos entre calles centrales.

b) Camellonesy jardines. Su funcion
principal es decorativa, y le dan
jerarquia a los ejes viales.

¢) Parques y areas verdes. Son con-
sideradas como extensiones
recreativas de los espacios pri-
vados.

d) Espacios deportivos. Se centran
en el desarrollo de actividades
particulares que demandan un
equipamiento e instalaciones
especiales como canchas, pis-
tas, albercas, etc.

En cuanto a los espacios publicos
cubiertos podemos encontrar los
centros comunitarios, mercados,
bibliotecas, iglesias e inmuebles
patrimoniales.

La clasificacion citada anteriormen-
te nos da idea de las caracteris-
ticas fisicas de los componentes
reales del espacio publico, con
base en lo anterior, encontramos
que la Secretaria de Desarrollo So-
cial (SEDESOL) (2007) denomina
espacio publico a “(...), las calles,
parques, plazas, fuentes y caminos
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y en general a todos los inmuebles
publicos destinados al uso o dis-
frute colectivo (...)""3, lo anterior
nos ayuda a delimitar los alcances
espaciales de cada uno y el mar-
co que existe entre lo publicoy lo
privado estableciendo de origen
el marco en el que podemos pro-
ceder dentro de la tesis.

AT

NY foto: Words of emotion.tumblr

13 SEDESOL 2012. La Expansion de las
Ciudades 1980-2010.



USOS DEL ESPACIO PUBLICO

Los modelos de uso de los es-
pacios publicos varian segun la
épocay el contexto en el que se
manejan pero en su esencia, esto
no es correcto, en virtud de que
siempre han servido como lugar
de encuentro entre individuos,
o como centro de actividades
comerciales y de flujo de perso-
nas; por lo que se puede definir
como un espacio que se emplea
para que la gente se redna, se
salude, intercambie informacion
de temas sobre la propia ciudad
y de la sociedad en la que vive;
es el sitio donde las actividades
mas importantes y embleméticas
suceden, sobre todo en las fiestas
y festivales, y del mismo modo
se puede decir que funge como
sede del comercio regional.

Ciudad de Venecia por: José M. Azcona

Se puede decir que en un prin-
cipio cuando se podian recorrer
peatonalmente las ciudades, los
tres usos del espacio publico se
equilibraban entre si, las personas
tenian de manera accesible todos
los servicios como son comercio,
reunidn y recreacion, a la vez que
recorrian los espacios publicos a
pie.
Movilidad

$ A

Comercio Reunidon

Usos espacio publico

Durante el siglo XX, sobre todo
en los paises industrializados, este
esquema cambid radicalmente,
rompiéndose esta forma tradicio-
nal de interactuar con la ciudad.
Los tranvias y bicicletas fueron los
primeros transportes urbanos que
aparecieron. A partir de entonces
empezd a cambiar el esquema de
la ciudad, situacién que impulsé la
expansién de su superficie, lo que
se complicé a finales del XIX cuan-
do aparecié el automovil, cambian-
do por completo la movilidad e
interaccién con la ciudad. Afinales
de la Gran Guerra, la expansion del
uso del automdvil se tornd incon-
trolable rompiendo por completo
la tradicion urbana que se tenia de

afos atrds, propiciando un claro
conflicto entre los tres elementos
que conforman el espacio publi-
co. Sin embargo, por otra parte es
de reconocerse que la movilidad
que proporcionan los automoviles
y otros medios de transporte como
el tren, el metro, el avidn, etc. ha
generado que los individuos ten-
gan la posibilidad de transportarse
a través de grandes distancias en
tiempos cortos y han acortado las
distancias entre las diferentes ciu-
dades del mundo.

Por otra parte, el comercio en ge-
neral sufrié una transformacién
paulatina en esta época, pasando
de los puestos al aire libre a comer-
cios situados en tiendas a lo largo
de calles, hasta posteriormente
centralizarse en lo que hoy cono-
cemos como supermercados o
centros comerciales. Estos ultimos
son edificios cerrados que dejan
fuera la esencia del espacio publi-
co, con esta modalidad, el mercado
desaparecié practicamente de la
vida social en algunos paises, sin
embargo en la Ciudad de México
esta practica se sigue realizando en
algunos de los diferentes barrios.

Evolucidn del Comercio
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Linea de tiempo. Evolucion del medio de transporte

TIPOS DE CIUDAD POR
SU ESPACIO PUBLICO

Jan Gehl y Lars Gemzoe en su
libro Nuevos Espacios Urbanos
clasifican las ciudades de acuer-
do al uso de su espacio publico
en 4 tipos distinos enunciados a
continuacion:

La ciudad tradicional. En la que el lugar
de reunioén, el mercadoy el transito
contindian coexistiendo en mayor o
menor grado de equilibrio, ejem-
plo de esto es la ciudad de Venecia.

La ciudad invadida. Es aquella donde
la tradicién urbana y de espacios
publicos esta casi perdiday la cul-
tura del coche ha remplazado y
moldeado a la ciudad. En estos ca-
sos la contaminacidn se vuelve un
factor determinante de deterioro
de los espacios publicos; ejemplos
de ello es la ciudad de Los Angeles
o la Ciudad de México.
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1500 D.C.

Puente de Rialto en el Gran Canal de Venecia
por: José Luis Sarralde

Los Angeles Hollywood
por: world-visits.blogspot



La ciudad abandonada. En la que ha
desaparecido el espacio publicoy
la vida en las calles. Son ciudades
con espacios publicos tan grandes
que pierden su sentido ya que se
convierten en espacios no aptos
para caminar; un ejemplo es Bra-
silia.

La ciudad reconquistada. En la que se
estd explorando la posibilidad de
rescatar un equilibrio entre los lu-
gares de reunién, mercado y espa-
cio de transito mediante politicas
publicas; un ejemplo es la ciudad
de Barcelona.

Barcelona, La Plaza Real, 2006.

En los dltimos afos, el interés por
los espacios publicos y la vida en
las avenidasy calles ha comenzado
a ser un tema de interés en las ciu-
dades més importantes del mun-
do, principalmente en América del
Norte y Europa, donde pretenden
que mediante estrategias guberna-
mentales aumenten la calidad de
vida dentro de las urbes. El ejem-
plo més palpable es el de Copen-
hague, que a través de su politica
ha logrado reducir el ruido, el tra-
ficoy la contaminacién, a suvez ha
reforzado el flujo peatonal y ciclista
a fin de generar una nueva forma
de habitar las ciudades modernas.
Este nuevo fendmeno se basa en la
presuncion de convertir lo publico
en el espacio més importante de
la ciudad superando lo privado. El
hecho de tomar a la ciudad como
espacio prioritario y foro publico
para interactuar con otros simila-
res, generara la visién de una ciu-
dad que propicia la convivencia y
reuniéon entre sus habitantes.

Por otra parte, en el caso de Améri-
ca del Norte, ciudades como Nue-
va York y Chicago han empezado a
planificarse y regenerar sus espa-
cios publicos derivado del concep-
to del Placemaking el cual consiste
en integrar a la comunidad para
rescatar sus espacios publicos to-
mando en consideracidn sus nece-
sidades. Segun los impulsores de
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esta metodologia PROJECT FOR
PUBLIC SPACES, ésta se encuentra
vinculada directamente al arte y
la ciencia del desarrollo de espa-
cios publicos que atraen a la gente.
Esto es construir una comunidad
reuniendo a las personas con el
propdsito de crear una “identidad
local”. Esta metodologia tiene un
principio simple, involucrar a los
miembros de la comunidad en el
proceso de creaciéon y manteni-
miento del espacio publico para
garantizar su aceptaciéon y perma-
nencia.
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ELEMENTOS QUE DEFINEN EL
DETERIORO Y EXITO EN EL ES-
PACIO PUBLICO

Jordi Borja senala “(...) la cali-
dad de un espacio publico po-
dré evaluarse por las relaciones
sociales que genere... por su
capacidad de estimular la iden-
tificacion simbdlicay la expresion
e integracién cultural (...)""™

Pero a todo esto, hay una pre-
gunta en el aire, ;Qué genera
que los espacios publicos se
deterioren?

Desde la perspectiva de la arqui-
tectura afrontamos el hecho de
entender cuéles son las cuestio-
nes relacionadas con los espa-
ciosy su uso; analizar y concluir,
que si bien fueron utiles en su
momento e incluso exitosos y
notables para la época de su
creacidn, ya no lo son para la
forma actual de vida, solo son
el registro tangible de “lo que
fue y lo que ya no puede ser”.
El olvido de estos espacios se
ha generado por varios facto-
res segun la revista Ensamble
No.3 “(...)Juno de los més habi-
tuales actualmente se genera
en el instante que se fracturan
los valores y conocimientos so-
ciales, por tratar de alcanzar un

14 ESPACIOS URBANOS, Historia
Teoria y disefio Jordi Borja, 2008

supuesto ideal de modernidad y
sofisticacidn perdiendo de vista los
elementos que abarcan la realidad
econdmica, cultural y social (...)"™

De lo anterior se puede decir que,
al deteriorarse el espacio publico
se generan problemas como la in-
seguridad, violencia, desintegra-
cion social; situacidén que conlle-
va a que la calidad de vida de las
comunidades disminuya, porque
la gente no habita su medio inme-
diato. Al estar las calles desoladas,
aleja al resto de los integrantes de
la sociedad y por ende las relacio-
nes sociales que se pudieran dar
en determinados espacios como
las plazas o parques.

Pripyat Ucrania por: Cultura Colectiva

15 Ensamble No.3, 2013

En la lista a continuacidn, se anotan
los factores o algunos de los facto-
res por los cuales un espacio pu-
blico se deteriora o no es exitoso:
» Mala ubicacién o dificil acceso.
« Relacién visual pobre o confusa.
o Actividades inapropiadas.
o Percepciéon de inseguridad.
« Falta de mantenimiento.
« Falta de mobiliario que garanti-
ce la permanencia del usuario.
 Apropiacién de un solo grupo.

Fuente: Mabel Aguilar, Rehabilitacion de
los Espacios Publicos Seguros y su Impacto
Social , 2010

La fundacién Night junto con Ga-
llup en “El alma de la comunidad”
(2008-2010) realizaron un estudio
para determinar qué hacia que las
comunidades o los espacios dentro
de éstas fueran exitosos. Encon-
traron que mientras las ofertas de
servicio sean innovadoras y actua-
les para la sociedad, que existan
espacios estéticamente bellos y
tengan una accesibilidad y apretu-
ra universal, se garantiza un éxito
para los espacios publicos, en los
cuales se vera reflejada la unién de
la comunidad.

Los elementos de un espacio pu-
blico exitoso segiin Mabel Aguilar
se dividen en 9 categorias que nos
van a dictar los estandares para
tener un buen funcionamiento y
espacio adecuado para la convi-
vencia social; la sumay su correcta
aplicacién daréd como resultado
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un espacio amable y seguro que
proporciona a la comunidad ma-
yor calidad de vida.

Accesibilidad. Esta depende de la
cantidad y calidad de accesos y
formas de recorrido.

Apropiacion visual o control visual. Su
principal objetivo es hacer sen-
tir a las personas la sensacion de
seguridad a partir de un dominio
visual amplio de lo que sucede a
su alrededor.

Conectividad. Su exito recae en como
éste estd vinculado con otros areas
publicas de la zonay en como se
integra al sistema de movilidad
urbana.

Identidad. Esta constituida por las
actividades colectivas que impli-
can una relacién entre individuos.

Limpieza y mantenimiento. Implica se-
guridad y continuidad de uso del
espacio.

Legibilidad. Se refiere a la facilidad
con la cual la gente entiende lo
que el espacio publico ofrece para
su disfrute.

Variedad de uso y actividades. Contribu-
ye al uso del espacio por diferen-
tes grupos, en distintos horarios;
mientras mas opciones se manejen
mas atractivo y funcional sera el
espacio.

Vegetacion. Genera la sensacion de
confort y seguridad, ademés de
que es estéticamente agradable
a la vista.

Fuente: Mabel Aguilar, Rehabilitacion de
los Espacios Publicos Seguros y su Impacto

Social , 2010

Serpentine Gallery Pavilion, 2012.
Foto de: lwan Baan
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Es claro que no hay un solo ru-
bro para atacar los problemas
que conciernen a una ciudad
debido a su enorme compleji-
dad. Sin embargo, es fundamen-
tal priorizar éstos para poder
solucionar dichos problemas de
la manera mas eficiente y rapida
posible. Esimportante también
entender que esta solucién no
tiene una estructura lineal y con
un final, sino una estructura es-
piral con renovacidn y extension
constante.

Citando a Margarita Jans, “(...)
La ciudad puede ser identifica-
da como un marco espacial de
las sociedades, economias y
culturas urbanas; es necesario
observar las ciudades como la
coleccién de distintos sistemas
que interactdan entre si. (...)""°.

En las ciudades vive la mayor parte
de la poblaciéon mundial y por lo
tanto, éstas conforman el motor
de la economia de las naciones.
Las estadisticas indican que los
cambios demogréaficos muestran
que las poblaciones han aumen-
tado exponencialmente a través
de los afios debido a las tasas de
natalidad, mortandad y migracion.
Por ende no podemos seguir ofre-
ciendo soluciones inmediatas y
urgentes planeadas o pensadas
a corto plazo. Es importante que
percibamos a las ciudades como
nuestro hogary a nuestra comuni-
dad como nuestra familia.

La ciudad estd compuesta por
diversos factores. Uno de estos
factores que hace que este siste-
ma (ciudad) funcione, es lo que se
conoce como movilidad urbana,
concepto necesario y primordial
que afecta la calidad de vida de
los habitantes en las ciudades ac-
tuales.

“La movilidad urbana se define
como (...)El desplazamiento de
personas y mercancias que se ge-
nera en las ciudades. (...)""
(Margarita Jans B).

De lo que se tiene que, las urbes
de los paises en desarrollo son
las mas afectadas por problemas
de movilidad, debido a una mala
planeacion urbana.’(...) Los flujos
de movilidad suponen una de las

dinédmicas clave en los procesos
de urbanizacién (...)" y estos flu-
jos tienen una “(...) relacién entre
la forma urbana y los sistemas de
transporte (...)""® (ONU Habitat, 2013)
comentario que define si una mo-
vilidad urbana es sostenible o no.

Paseo de la Reforma 2013
Por: Luis Paredes

16 Margarita Jans B,
MOVILIDAD URBANA 2009

17 Margarita Jans B, MOVILIDAD
URBANA: En camino a sistemas de
transporte colectivo integrado, 2009

18 ONU HABITAT, Informe
asentamientos humanos 2013
transporte colectivo integrado, 2009
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Transporte en Londres 2012. Por: Metin Fejzula

El principal problema de la movili-
dad urbana es el paradigma sobre
el cual ésta se basa, se debe al he-
cho de que el disefio y la planifi-
cacién se enfocan en los modos
de desplazamiento, perdiendo
de vista su objetivo final, que es
la obtencién de la accesibilidad.
Luego entonces, es importante de-
finir qué es accesibilidad y cuél es
el enfoque del concepto, que en
esencia es: "que cualquier persona
independientemente de su con-
dicién fisica o socio-econdémica,
tenga la oportunidad de gozar la
ciudady de realizar las actividades
que necesite o desee realizar.""?

Por otra parte, tenemos que en-

tender la movilidad pensando en
ella como un medioy no como un

19 Wikipedia “Accesibilidad Urbana”

fin, es decir, las personas tienen
como fin su trabajo, su hogar, el
centro comercial y demés espacios
de placer y ocio, sin embargo es
necesario un medio de transporte
para llegar este fin. A ésto los eco-
nomistas le llaman una “demanda
derivada” que se refiere a la ne-
cesidad de “"algo” que les permita
llegar a su objetivo. Este “algo” es
alo que responde la movilidad ur-
bana, que no por ser una demanda
derivada pierde jerarquia, por el
contrario, es de suma importancia
y prioritario ofrecer un sistema de
movilidad eficaz y sostenible.

La orientacién actual de la planea-
cién urbana (basada en abastecer
las necesidades de los transportes
motorizados, privados principal-
mente) estd fomentando la insoste-
nibilidad social, medio ambiental
y econdémica, generando conse-

cuencias muy graves como son: la
segregacion social, la congestidn
vehicular, la contaminacién del aire
y auditiva, el alto consumo ener-
gético, entre otros.

La movilidad urbana sostenible no
sélo se refiere al tipo de transporte
que utiliza la gente para trasladar-
se, el concepto abarca distintos
factores que lo afectan, de los
cuales hay 4 primordiales: el tipo
de transporte, la compactacién,
la densidad de las ciudades y el
uso de suelo, que al ejemplificar-
los serian de la siguiente manera:
¢ Qué modo de transporte utiliza la
mayor parte de la poblacién para
trasladarse en su dia a dia y que
tan eficiente es éste?, ; Cuantos ki-
|6metros cuadrados tiene la man-

‘il

‘-"’I...'..l

New-York City, 2nd Avenue.
Por: Jérome Cousin

POLIGONO MULTIMODAL 91



cha urbana y por ende qué tanta
distancia recorre el ciudadano para
cubrir sus necesidades?, jcuénta
gente habita por kildmetro cuadra-
do en la urbe? y jqué tan amplio
es el abanico de actividades que
se ofrece en cada barrio o colonia?
Aunado a lo descrito anteriormen-
te, es de tomarse en cuenta que
la percepcién del espacio es de
suma importancia; la sensacién de
seguridad e identidad sobre el lu-
gar, son complementos que no se
pueden pasar por alto.

Para poder ofrecer una movilidad
urbana sostenible es necesario
pensar en la configuracién urbana
y los modos de transporte como un
todo, es decir, ofrecer soluciones
integrales y conjuntas.

Paseo de la Reforma vista desde mirador de
Torre Mayor 2012 Por :Luis Paredes

MODOS DE TRANSPORTE

El Informe Mundial sobre Asen-
tamientos Humanos 2013 de
ONU Habitat, divide los modos
de desplazamiento en: transporte
no motorizado, transporte publi-
co formal, transporte informal y
transporte motorizado privado.

Los modos de transporte no mo-
torizados son: caminar y andar
en bicicleta. Los viajes a pie son
el principal modo de desplaza-
miento en la mayoria de las ciu-
dades de los paises en desarrollo,
pero lamentablemente esto no
se da por eleccién personal si
no por la falta de infraestructura
de transporte publico accesible
y asequible.

En algunas ciudades de Europa
(por ejemplo Copenhague) se in-
centiva el uso de dicho modo de
desplazamiento apelando a los
beneficios que el transporte no
motorizado ofrece, como son la
reduccion del consumo de ener-
gia, la disminucién de emisiones
de gases contaminantes (por no
utilizar combustibles fésiles), el
requerimiento de poco espacio
de circulacién y estacionamiento,
que tiene como resultado la pre-
servacion de las dreas naturales y
al mismo tiempo ofrece una for-
ma de hacer ejercicio y mantener
una vida saludable.
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Av. Madero en D.F. 2010. I;or: Raul Estrella

Andar a pie, a diferencia de los via-
jes en bicicleta, no requiere tantas
demandas derivadas pues dicho
modo de desplazamiento sélo uti-
liza el propio cuerpo. Los gastos'y
externalidades que representa la
utilizacion de la bicicleta son insig-
nificantes en comparacién con los
que genera un automovil.

Los modos motorizados privados,
es decir los coches y camionetas
particulares son hoy en dia el modo
mas atractivo de transporte por las
condiciones de comodidad, priva-
cidad y estatus, sin que esto sig-
nifique que el auto sea la manera

1.4.07 Bicicleta en Copenhague, 2011.
por: Arquitectura RAFAA



mas eficiente de movilidad dadas
las externalidades que éste gene-
ra, que en realidad minimizan sus
beneficios.

Planear la movilidad de la ciudad
basada en el uso del automovil
particular es una estrategia equi-
vocada; el nimero de automoviles
seguird aumentando a medida que
se siga facilitando espacio ya que
el espacio que ocupan es consi-
derable. Aunado a ésto, el porcen-
taje de poblacidén, en la mayoria
de las ciudades, que puede tener
acceso a un automovil propio es
una minoria; en este sentido se
puede decir que la mayor parte

= Uk

Av. Elevada en Tokio Por: Silvian Heach

Buses Ecolégicos en Londres

de la poblacién utiliza el transporte
publico y medios no motorizados
de desplazamiento.

Es por lo anterior, que es ilégico
seguir fortaleciendo una infraes-
tructura que va dirigida a una mino-
ria, por tanto hay que generar una
estrategia en la que el pivote de
las decisiones sean las personas.

El transporte publico es una pieza
clave para obtener una movilidad
sostenible debido a que este modo
de desplazamiento es mucho mas
eficiente sobre todo cuando se
mantiene en buenas condiciones
y se ofrece con calidad. Asimismo
la energia y el espacio que utiliza
al compararlo con el nimero de

20 ONU HABITAT Informe
Asentamientos Humanos 2013

POLIGONO MULTIMODAL

personas que desplaza, es mucho
menor que el que utiliza el modo
motorizado privado.

“(...) Las proyecciones sobre el futu-
ro crecimiento de la poblacién y de
los niveles de motorizacién en com-
binacién con la falta de capacidad
de las carreteras sugieren que, si el
transporte publico no dobla su cuo-
ta modal actual, muchas ciudades
corren el riesgo de colapso. (...)"?°

Si la planificacién del transporte
estuviera orientada a proporcionar
un servicio de transporte publico

Microbuses en el D.F. Foto: Sauil Castillo

cémodo y seguro y las politicas
del uso de suelo hicieran una man-
cuerna para dar una configuracién
urbana mucho mas homogénea,
la tendencia a usar el auto en vez
del transporte publico seria a la
inversa.

La incapacidad del transporte pu-

blico formal para dar servicio a las
poblaciones, principalmente en las
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ciudades en vias de desarrollo, ha
dado cabida ala formacién de una
red de transporte informal donde
el servicio es ineficaz. Sin embargo,
sin los viajes del transporte publico
informal, mismos que constituyen
en algunos casos mas de la mitad
de los viajes que se efecttan en
vehiculos de motor, la movilidad
urbana se veria aun mas limitada,
pues representa el Unico servicio
disponible.

MOVILIDAD DE MERCANCIAS

Las ciudades son el espacio de
produccion, distribucién, almace-
namiento y consumo que se rela-
cionan entre si. La globalizacion, el
libre comercioy el consumismo, ha
traido consigo la preocupacién de
la logistica en lo que corresponde
al desplazamiento de los productos
dentro de las urbes.

La configuracidny la infraestructura
de una ciudad son elementos cri-
ticos que definen la movilidad de
mercancias. Hoy en dia la tenden-
cia es utilizar transporte motoriza-
do privado, de tal forma que esto
genera externalidades similares a
las que originan los automéviles
particulares. Las condicionesy par-
ticularidades de cada ciudad son
retos especificos que no permiten
el desarrollo de una estrategia lo-
gistica Unica aplicable para todas.
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Sin embargo, si se puede pensar
en una estructura o un esqueleto
eficiente que sirva de base para
la distribucidon de mercancias en
dreas urbanas, que tendrd como
resultado una movilidad menos
conflictiva.

Puede ser un comienzo para una
movilidad mas sostenible, el pensar
en usos mixtos de suelo, centros
locales de distribucion y estrategias
de entrega lo que se traduce en
una movilizacién de mayor nimero
de productos por viaje y modos
alternativos de consumo.

MOVILIDAD URBANA ]
SOSTENIBLE, UNA SOLUCION
HOLISTICA

Como se menciond en parrafos an-
teriores, la ciudad se define por
su relacién socio-econdmico-cul-
tural, luego entonces una movili-
dad sostenible se obtendra como
resultado de una ecuacién donde
distintas variables interactdan entre
si y que éstas a su vez teniendo
que estar en armonia; no se puede
pensar en atacar una sola variable
y especular que asi se logra la co-
rrecta solucién.

Los parametros que comprenden
al transporte urbano son:

POLIGONO MULTIMODAL

Calle en Tokio, Takeshita y Harajuku
Por: Silvian Heach

Asequibilidad: Se refiere hasta qué
punto el costo del viaje representa
un sacrificio econémico para un
individuo o familia a la hora de des-
plazarse, o en qué grado pueden
hacerlo cuando asi lo desean.

Disponibilidad: Se refiere a las posi-
bilidades de rutas, horarios y fre-
cuencias.

Accesibilidad: Describe la facilidad
con la que los pasajeros pueden
utilizar el transporte publico, in-
cluyendo la facilidad de encontrar
informacidén sobre las ofertas de
movilidad.

Aceptabilidad: Tiene que ver con el
propio medio y los estdndares de
los pasajeros. Por ejemplo, los via-
jeros pueden desistir de utilizar el
transporte publico debido a la falta
de seguridad personal.

Fuente de la tabla: Carruthers et al, 2005



Un transporte que combine los
transportes no motorizados con
el transporte publico masivo es
indispensable. Por ejemplo, las
bicicletas tienen que ser conside-
radas al disefiar sistemas de metro
o de autobus rapido (BRT por sus
siglas en inglés); es decir, pensar
en una intermodalidad de modos
de desplazamiento mejorando la
accesibilidad. De esta manera se

pueden lograr los retos de asequi-
bilidad.

Por otra parte, la trama espacial jue-
ga un papel fundamental, los usos
mixtos de suelo, la densificacidn,
la forma y tamafio de la cuadra
asi como el disefio de calles, son
principios basicos para articular
un sistema de movilidad legible

y eficiente. Si las distancias se re-
ducen, mejora la accesibilidad; se
vuelve més atractivo caminary uti-
lizar la bicicleta. Lo que nos lleva
a concluir que generar “colonias
multifuncionales” pensadas para
dar cabida a todo tipo de estratos
socio-econdmicos es una solucién
compleja que permite combatir la
exclusion social y tener un trans-
porte integrado.

Aunado a lo anterior, los beneficios
medio ambientales, al tener una
movilidad sostenible, son enormes.
La movilidad es una de las princi-
pales emisoras de gases de efecto
invernadero, que son la principal
causa del cambio climético. Tener
una movilidad basada en modos
no motorizados, disminuiria consi-

México D.F. visién al 2030. por: Taller Verde Vertical
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derablemente la emisién de estos
gases. Entonces tenemos que el
formalizar y estandarizar el trans-
porte publico ayudaria muchisimo
para tener un mayor control sobre
los vehiculos y por lo tanto regular-
los y vigilar que se les dé el man-
tenimiento necesario para dejar
de contribuir al cambio climéatico.

Las afecciones que genera tener
una movilidad basada en los trans-
portes motorizados privados, estan
afectando gravemente la salud de
la ciudadania. El ruido y la conges-
tion vehicular son generadores de
estrés, que tiene efectos colatera-
les que muchas veces se transfor-
man en afecciones psicoldgicas
(como la depresidn, la falta de
motivacion y el bajo rendimiento)
y fisicas (como gastritis, dolores de
cabeza crénicos, etc.), sumando
a esto la inactividad humana que
es una de las principales causas
de obesidad en el mundo y ésta a
su vez es causa de muchos otros
problemas de salud del individuo.

Segun el Informe de ONU Habitat
de asentamientos urbanos 2013,
existen tres tipos basicos de es-
trategias para fomentar un cam-
bio hacia formas maés eficientes de
transporte:
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1. Las medidas reguladoras- pueden
imponer limitaciones al nimero
de vehiculos en circulacién a cual-
quier hora en cualquier dia. Tam-
bién puede restringirse el nimero
de vehiculos matriculados en la
ciudad.

2.Las politicas de precios- incluyen pea-
jes electrénicos en las carreteras, el
establecimiento de tasas de con-
gestion o la fijacidn de tarifas de
estacionamiento, a fin de reflejar
el valor del espacio utilizado.

3. Las inversiones en el transporte publi-
co y en sus infraestructuras- son fun-
damentales para garantizar que
se da prioridad a este modo de
transporte, que permite trasladar
a un mayor nimero de personas
de manera mas eficiente.

Es importante mencionar que las
fuentes de energia que dan vida
al transporte tienen que empezar
a cambiar su estructura hacia re-
cursos renovables, sin mencionar
ademés que el coche particular
afecta muchos otros rubros y te-
nemos que seguir luchando por
conseguir un transporte colectivo
y una forma urbana en la cual los
modos no motorizados sean la me-
jor opciodn; ésto es, obtener una
movilidad realmente sostenible.

Como conclusion es importante
decir que atacar el problema de la
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movilidad desde todos los dngulos
de manera simultaneay constante,
dard como resultado mejorar la re-
lacién entre el disefio de la trama
del territorioy el transporte, repen-
sar el disefio del transporte, enfo-
car las inversiones hacia infraes-
tructuras del transporte universal,
integrar servicios y equipamiento
al transporte y reajustar las nor-
masy leyes que afecten de manera
directa o indirecta a la movilidad
urbana.
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MOVILIDAD
URBANA

El objetivo final La movilidad
de la movilidad se concibe como
es lograr la un MEDIO para

ACCESIBILIDAD lograr un fin

DESPLAZAMIENTO

de

Mercancias:
Recursos y energia

Generador de
externalidades
que perjudican

Transporte \
automotor o M)

particular

Eficientemente
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HIPOTESIS
TEORICA
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HIPOTESIS TEORICA

Para generar una tendencia hacia una alta calidad de vida de los
habitantes de una ciudad que cuenta con una red de transporte
publico masivo y contribuir a evitar el deterioro ambiental, es
inminente el disefio y la aplicacién de un instrumento de desa-
rrollo urbano que responda a los principios establecidos por la
teoria del Disefio Orientado al Transporte (TOD), en donde se
discriminen divisiones politicas virtuales y con el cual se apro-
veche el potencial que significan los Centros de Transferencia
Modal (CETRAM) generando asi una estrecha y arménica re-
lacién entre la arquitectura, la movilidad y el espacio publico.
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ANALISIS Y
DIAGNOSTICO
URBANO
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Tras haber estudiado y compilado
lo descrito en el marco tedrico
y haber establecido la hipdtesis
enunciada en el capitulo anterior,
se analizard y diagnosticard un
area dentro de la Ciudad de Méxi-
co con la cual hay una interaccién
personal y por ende un conoci-
miento mas cercano, para poste-
riormente proponer una solucion
que pueda ser replicable a zonas
de la Ciudad con caracteristicas
semejantes.

DELIMITACION DE LA
ZONA DE ESTUDIO

Dicha zona, la cual a partir de aho-
ra se nombrard como “poligono”,
se ubica en las Delegaciones Be-
nito Jurez y Alvaro Obregén. Se
toma como eje la Av. Revolucion
que conecta los CETRAM (Mix-
coac, Barranca del Muerto y Dr.
Galvez); se considerard un radio
de influencia de 500m para cada
uno delimitando el poligono por
la dindmica social. A continuacion
se enlistan las calles que delimi-
tan el poligono:

Mixcoac:
Al norte: Calle Holbein y calle
Rembrandt.
Al poniente: Blvd. Adolfo Lépez
Mateos (Anillo Periférico).
Al'sur: no aplica.
Al oriente: Calle Augusto Rodiny
calle Saturnino Hernén.

Barranca del Muerto:
Al norte: Av. Centenario y calle
Mercaderes.
Al poniente: Calle Mixcoac, calle
Etna, Anillo Periférico y calle
Corregidora
Alsur: Callejon Corregidoray calle
Tlacopac
Al oriente: Calle Manuel M.
Ponce y calle Félix Parra.

Dr. Gélvez:

Al norte: Calle Jaime Nund, Av. Al-
tavista, Av. Miguel A. de Quevedo
Al poniente: Calle José Ma. de Te-
resa, Santisimo, Juarez, Presa,
Donatto Guerra y Av. Revolucion
Al'sur: Ciudad Universitaria y calle
La Otra Banda.

Al oriente: Av. Insurgentes Sury
calle Paseo del Rio

Se hizo un anélisis de mapeo y
se graficaron datos cuantitativos
de cualquier informacion que de
este poligono se pudo obtener,
asi como el andlisis de la encuesta
Origen Destino 2007 que ofrece
informacién sobre los Distritos que
interactdan con el Poligono.

*Ver plano: Analisis urbano

POLIGONO MULTIMODAL

DESCRIPCION Y ANALISIS DEL
AREA DE ESTUDIO

a) Estudio de las Centralidades.

A continuacién se presentan las fi-
chas técnicas correspondientes a los
3 CETRAM que integran el poligono.
Dichas fichas concentran la infor-
macién relevante para la compren-
cién de las centralidades.

Av. Revolucion cruce con Extremadura
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29

MIXCOAC

Transporte

soe==d

Direccién:

Inicié operaciones:
Superficie (M2):
No De Rank:
Posicion:
Afluencia:

No de Andenes:
No de Vias:

No de Bahias:
Rutas:

Parque vehicular:
Lineas:

106

Este  CETRAM se encuen-
tra en obra por su conexién
con la linea 12 del metro.
Es una estacion terminal.

Mixcoac es parte de la red
periférica de CETRAM y co-
munica principalmete a la de-
legacién Alvaro Obregén con
la zona central de la ciudad.

RADIO 2000 m
— e - RADIO BOOm

Avenida Revolucién y Eje 7 “Extremadura”
Benvenuto Cellini, colonia Mixcoac, delega-
cién Benito Judrez, México D.F.

1986

8902 m2

29°

Superficial y subterranea
15 000 pasajeros diarios
4

Av. Revolucion

4 -
9 ]

3

104 unidades

12 (El Rosario-Barranca del Muerto) y
(Tldhuac-Mixcoac)

Calle Extremadura

Ficha Técnica CETRAM
=) Mixcoac

0 100m Fuente: Megacentralidades
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75
EI CETRAM Barranca del Muer-
to es la estacién terminal de la

linea 7 del metro de la ciudad.

ook, mamenc o
ALFALER - oos aupoaseron

Cuenta con una gran afluencia BARRAI'\"I%AERDTEOL

debido a que importantes insti-
tuciones gubernamentales y no
gubernamentales se encuen-
tran a sus alrededores, como el
Centro Libanés, el hospital Dr.
Dario Fernandez del ISSSTE ,
las oficinas del Infonavit y la Se-
cretarfa de la Funcién Publica.

o Moy B ASBAY

CoL owes D ik TENOS

oo {

SO L e

N\ COL CAMPETR S BADAL wrrh
- o
e gk S

L PUSILD TLACORAE

Transporte |

o 1000m

i1

RADIO 2000 m
— — — RADIO B00m

Direccién: Av. Revolucién y Condor, colonia Guadalupe
Inn, delegacién Alvaro Obregdn, México D.F.

Inicié operaciones: |1986
Superficie (M2): 2242 m2

No De Rank: 35°

Posicién: Subterrénea

Afluencia: 6 000 pasajeros diarios

No de Andenes:

No de Vias: 2

No de Bahias: 4

Rutas: 1

Parque vehicular: | 100 unidades

Lineas: 7 (El Rosario- Barranca del Muerto)

Av. Revolucion entrada oriente.

Ficha Técnica CETRAM
Barranca del Muerto / J
Fuente: Megacentralidades NPTV
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37

Anteriormente era la estacion
terminal de la ruta A1 del me-
trobus, pero después de la am-
pliacién de la linea en el 2008,
se convirtié en una estacién de

DR. GALVEZ  r

Transporte

Direccion:

Inicié operaciones:
Superficie (M2):
No De Rank:
Posicién:
Afluencia:

No de Andenes:
No de Vias:

No de Bahfas:
Rutas:

Parque vehicular:
Lineas:

La estacién no se encuentra
conectada directamente con
las bahias de ascenso y des-
censo en Revolucién, pero mu-
chos usuarios usan la estacion
para transbordar a los desti-
nos de San Angel, El Pedregal
y otros lugares de la zona.

Av. de los Insurgentes, entre Loreto y Cerra-
da Relox, colonias Barrio Loreto y Chimalis-
tac, delegacién Alvaro Obregén, México D.F.
1986

2242 m2

30°

Superficial

12 000 pasajeros diarios

2

0
4
9

1 086 unidades

A (El Caminero-Indios Verdes, El Caminero
y Buenavista Il , Doctor Gélvez - Indios Ver-
des)
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GUADALUPE INN
TLACOPAC

FLORIDA

ALTAVISTA

SAN ANGEL

TIZAPAN

CHIMALISTAC

COPILCO - UNIVERSIDAD
TE

15581

CIUDAD UNIVERSITARIA
‘CIUDAD UNIVERSITARIA

N

[ S S|
o 1000m:

RADID 2000 m
— — — RADID B0Dm

Av. Insurgentes

Ficha Técnica CETRAM
Dr. Gélvez
Fuente: Megacentralidades



Las caracteristicas estratégicas del
suelo resultan determinantes en la
planeacion de los proyectos urbanos
y arquitectdnicos. Por su ubicacion
enlaZonaloZonade Lomerios se-
gun la zonificacion sismica del DF, es
un area de minasy en especifico esta
zona cuenta con la peculiaridad de
tener piedra volcénica resultado de
la explosion del Xitle desde Av. Alta-
vista hasta el entronque con Ciudad
Universitaria.

b) Areas Verdes.

Dentro del poligono de trabajo,
encontramos un alto porcentaje
de suelo pavimentado y a pesar de
localizarse en una zona central del
Distrito Federal, la zona de estudio
cuenta con una importante varie-
dad de espacios verdes. Las zonas
histéricas dentro del poligono son
las que cuentan con grandes éreas
libres, el corredor culmina en la
zona verde del circuito escolar de
C.U. Entre los espacios se desta-
can: Parque Goya, Fuente de las
serpientes, Plaza San Jacinto, Jar-
din del Arte, Pantedn San Rafael,
Memorial Rufino Tamayo y Ciudad
Universitaria.

Glorieta de las Serpientes
Grafica de dreas verdes en la zona de estudio
(siguiente pagina)
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¢) Accesibilidad y conectividad.

La superficie propuesta para el
proyecto cuenta con un alto nivel
de accesibilidad y conectividad.
Av. Revolucidn se conecta con via-
lidades primarias como Avenida
Rio Mixcoac, Barranca de Muerto,
Altavista, Rio Magdalena, San Je-
rénimo. Dentro del érea propues-
ta se encuentran 2 estaciones del
metro: Mixcoac (Linea 7 y Linea
12) y Barranca del Muerto (Linea
7)y 3 estaciones de Metrobds: Dr.
Gélvez, La Bombilla, Altavista.

Extremadura

Barranca del Muerto
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Porcentaje de Area Verde en el poligono

4%

O1

6% 0.5 m2 x persona

Mixcoac Barranca del Muerto ‘Dr. Galvez

2% ¥ 204 % 7% ¥

OO0

98% 98% 93%

Parque Goya, Glorieta Hidalgo, Fuente de Las Serpientes. Barranca del Muerto y Manuel M. Ponce. Plaza San Jacinto, Jardin del Arte, Pantedn San Rafael, Memorial
Rufino Tamayo, Parque de La Bombilla.

Porcentaje de &rea verde en el poligono
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d) Uso de suelo y potencial de
construccion.

El uso de suelo dentro de la zona
de estudio predominantemente
habitacional. Sobre Avenida Re-
volucidn, el uso Habitacional Mixto
(HM) predomina con restricciones
segun la colonia en la que se en-
cuentre. Por ejemplo, el uso Habi-
tacional con Oficinas predomina
dentro del édrea del CETRAM de
Barranca del Muerto mientras que
en Mixcoac predomina el comer-
cio. Confirmando ésto estan las
cifras de PUEC-SETRAVI (2013).
El uso de suelo predominante en
un radio de 400 metros alrededor
de las estaciones del STC-Metro
es: habitacional con 3.4 niveles de
altura en promedio, seguido por
habitacional con comercio en plan-
ta baja con 4.2 niveles de altura en
promedio; En tercer lugar el uso
habitacional mixto con 4.5 niveles
de altura en promedio y la cuarta
posicién es el equipamiento.

Aunque estos usos tienen una altu-
ra promedio mayor que el prome-
dio de la ciudad, alin asi es un area
poco densa. En especial, destaca el
uso habitacional con oficinas que
solo ocupa el 0.3% de la superficie
alrededor de las estaciones de me-
tro y alcanza un promedio de 4.8
niveles, en comparacién con 9.3
niveles del resto de la ciudad.En
lo que respecta a las alturas dentro
del poligono, lazona del CETRAM

de Barranca del Muerto es la que
cuenta con mayor promedio de
altura, mientras que San Angel por
sus caracteristicas patrimoniales
cuenta con el menor promedio de
altura.

Es importante potencializar el
numero de niveles promedio asi
como incentivar y permitir los usos
mixtos del suelo para generar un
poligono mucho més atractivo y
dindmico que el promedio de la
Ciudad.

POLIGONO MULTIMODAL
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2.5% 3.2%

83.4%

Porcentaje de niveles
1.2% 1.7% en el poligono 1.4% 4.4%

13.3%
4.1% 3.0%
.9.5%

83.9% 83.2%

Dr. Galvez 83.4% Mixcoac

Barranca del Muerto

1 a2 Niveles . 3 a4 Niveles . 5a6 Niveles . 6+ Niveles

Gréfica de alturas actuales
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11.5%

8.2%
4.5%
4.0%

71.8%

Diversidad de usos en

17.0%

7.3%

el poligono
15.9%

6.5%

2.0% 2-1% 3.2%

5.3%
4.7% , ‘(’) y 4.9%
70.1% e
2.9% 68.4%
Dr. Galvez Mixcoac
75.6%

Barranca del Muerto

Habitacional . Mixto . Comercio . Oficinas . Equipamiento

Grafica de usos actuales
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e) Movilidad.

El poligono esté provisto de una
amplia gama de modos de trans-
porte. Cuenta con avenidad princi-
pales como son Av. Revolucidn, Av.
Barranca del Muerto, Av. Insurgen-
tesy Av. Rié Mixcoac asi como una
traza vehicular, en su gran mayoria,
bastante legible. Las calles secun-
darias permiten en alguna medida
la posibilidad de la utilizacion de la
bicicleta, sin embargo las avenidas
principales carecen de infraestruc-
tura ciclista segura y de calidad.

El poligono es una zona de gran
importancia para la movilidad de la
CDMX debido a que los CETRAM
(Mixcoac L-7/L-12 STC-M. Barranca
del Muerto L-7 STC-M. Dr. Gélvez
L-1 Metrobus) que lo integran son
estaciones terminales que unen
las barrancas del poniente con el
centro y la zona sur de la Ciudad.

Las rutas de autobus/microbus/
colectivo que atraviesan
el poligono son las que se
muestran en la préoxima tabla:

MIXCOAC
RTP Ruta 124
Microbus SRuta 2-27
Microbus Ruta 15
Microbus Ruta 57
Microbus Ruta 10
Microbus Ruta 15-A
RTP Ruta 1D
Microbus SRuta 2-19
Microbus SRuta 2-25
Trolebus Linea D

BARRANCA DEL MUERTO
Microbus SRuta 2-12
Microbus SRuta 2-30
Microbus SRuta 4-12

DR. GALVEZ
Microbus SRuta 2-30
Microbus SRuta 2-29
Microbus SRuta 1-29
Microbus SRuta 1-30
Microbus SRuta 1-32
Microbus SRuta 1-33
Microbus SRuta 1-34
Microbus Ruta 45
Pumabiis Ruta 11
RTP Ruta 17C
RTP Ruta 17D
Microbus SRuta 1-46
Trolebus Linea DM3
Trolebus Linea K1
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Metro Mixcoac
Municipio Libre
Mixcoac

Mixcoac

Metro Blvd. Pto. Aéreo
Mixcoac

Metro Santa Marta
Municipio Libre
Metro Ermita

Metro Mixcoac

Metro Barranca del Muerto

Metro Chapultepec

Metro Barranca del Muerto

Metro Chapultepec
Metro Observatorio
San Angel

San Angel
Iztapalapa

San Angel

Santa Cruz
Nezahualpilli
Metrobus CU

San Angel/Dr. Gélvez

San Angel/Dr. Gélvez
C.U.

Ciudad Universitaria
Ciudad Universitaria

Tlacuitlapa/Puerta Grande
RTOMixcoac

Santa Lucia

Santa Lucia
Insurgentes-Mixcoac
Presidentes

Metro Mixcoac

Mixcoac

Mixcoac

San Andrés Tetepilco

Las Aguilas.
Estadio CU
Puerta Grande

San Angel

San Angel, Clinica 8
Metro Taxquefia

Central De Abasto

Cu

Iztapalapa

Cu.

San Angel

Campos deportivos

San Pedro Martir por
FOVISSSTE

San Pedro Martir por
Carretera

Margarita Maza de Judrez
Pantedn San Lorenzo Tezonco
Cu



1 Colonia Puerta Grande

2 Municipio Libre / Metro Portales
3 Colonia Santa Lucia

4 Aeropuerto AICM

5 Colonia Presidentes

6 CETRAM Santa Marta

7 CETRAM Zapata

8 Metro Tlahuac

8 CETRAM Chapultepec

9 Colonia Las Aguilas.

10 Estadio de C.U.

11 Avenida Rojo Gémez
Metro Cerro de la Estrella

12 CETRAM Observatorio
13 CETRAM Taxquena

14 Central de Abastos

15 Metro Iztapalapa

16 Barrio Tepito

17 CETRAM Indios Verdes
18 Metrobus El Caminero
19 Colonia San Pedro Martir
20 Colonia San Bernabé

Conectividad de los CETRAMS
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f) Contexto urbano y social

La Avenida Revolucién ha recibido
diversos nombres: Camino a San
Angel, Avenida México, Camino
Tacubaya a Mixcoac, Avenida Mix-
coac, y desde 1957 Avenida Revo-
lucion, en referencia a los grupos
de revolucionarios que se asenta-
ron en Mixcoac desde finales de
1914 y hasta mediados 1915, en
donde se dice, cometieron infini-
dad de fechorias. La ampliacion de
la avenida empezd desde los anos
veinte y se volvid a retomar con la
construccién del edificio Ermita en
Tacubaya a fin de abrir el tréfico
hacia el sur poniente de la ciudad
y a colonias como San Pedro de los
Pinos, Mixcoac y San Angel. Aun-
que desde los afos treinta era de
doble sentido, esta caracteristica
permanecié en 1957. A principios
de los afios setenta, la Avenida Re-
volucion corrié de norte a sur en
un solo sentido. También en 1957
la calle Rafael Sanzio se amplié y
asumié el nombre de Avenida Pa-
triotismo, la cual correria de Rio
Mixcoac a la colonia Condesa (calle
Benjamin Franklin) de sur a norte.

A fines del siglo XIX 'y por su cer-
cania con la Ciudad de México y
algunos pueblos vecinos como
Tacubaya, San Angel y Coyoacan,
en Mixcoac se establecieron al-
gunas residencias campestres de
veraneo, de las cuales algunas se
conservan.
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Calzada Tacubaya-Mixcoac-San Angel (ahora Avenida Revolucién)
Por: Rafael Fierro Gossman

En 1910 se construyd el Hospital
de La Castaneda, que ofrecia ser-
vicios de atencién psiquiatrica y
asilo a personas de cualquier edad.
Bajo el auspicio del General Por-
firio Diaz se construyé esta edifi-
cacion monumental, misma que
dejé de funcionar en 1967 y fue
demolida en 1968, actualmente,
en los terrenos que ocupaba La
Castafieda se alberga la Unidad
Habitacional Torres de Mixcoac, el
Deportivo Plateros, la Preparatoria
8 de la UNAM y la Colonia Lomas
de Plateros.

POLIGONO MULTIMODAL

Con la expansién de la ciudad, la
zona fue absorbida por la mancha
urbana y los ranchos y haciendas
cercanos a la zona fueron fraccio-
nados. A mediados del siglo XX,
se trazan varios ejes viales y se en-
sanchan algunas avenidas, alo que
se le suma el establecimiento de
varios edificios de departamentos
y unidades habitacionales que la
hacen una de las zonas méas pobla-
das de la capital. A pesar de esta
razén y de haber sido “mutilado”,
el lugar no pierde su identidad
y todavia conserva parte de sus
construcciones originales, aunque
modificadas por los afos y el uso
de suelo.



- A = L

Plaza Valentin Gomez Farias en Mixcoac.
Un pueblo en la memoria, México, Instituto
Mora, 1994.

Cércel de Mixcoac (1922) Un pueblo en la
memoria, México, Instituto Mora ,1994.

Barranca del Muerto se llama asi
porque hace muchos afios existia
una barranca que tenia de ancho
lo que ahora tiene la aveniday una
profundidad que rebasaba los 15
metros; su origen data de tiem-
pos prehistéricos. En la Sierra del
Ajusco el volcén Xitle provocd una
serie de movimientos terrestres
uno de los cuales ocasiond una
fractura originando la barranca.
La posesién de Mixcoac era am-
bicionada por los carrancistas y
zapatistas, y en ocasiones habia
enfrentamientos que dejaban
un sinfin de muertos, muchos de
ellos eran arrojados al fondo de

la barranca, por lo que abunda-
ron las leyendas, las fantasias y las
consejas en donde las almas en
pena de algunos muertos aterra-
ban a los vecinos. De ahi surge el
nombre de la Barranca del Muerto.

La Castafieda, 1910. Tomada de
grandescasasdemexico.blogspot

San Angel. En el siglo XVl los mon-
jes carmelitas establecieron uno de
sus conventos mas importantes de
la Nueva Espafa en esta zona, de-
bido a la gran cantidad de arboles
frutales que crecian bafados por

POLIGONO MULTIMODAL

El Convento del Carmen en San Angel. El México de ayer skyscrapercity

las aguas del vecino rio Magdale-
na, lo que propicié la fundacion del
pueblo de San Angel. Los restos de
las naves principales de dicho con-
vento son hoy un museo. Desde
esta villa partia la Ruta de la Plata.
La zona estuvo aislada del resto de
la ciudad hasta los afios 50. Antes
de eso, ir a la Ciudad de México
era un largo viaje que se hacia en
tren o tranvia.

Posteriormente el lugar cobré fama
cuando en el restaurante llamado
“La Bombilla” fue asesinado el Ge-
neral Alvaro Obregén, motivo por
el cual a esta zona se le designd
como Alvaro Obregén.

A mediados del siglo XX, con la
construccion de las avenidas Revo-
lucién e Insurgentes, quedd traza-
do el caracter actual de San Angel
al destruirse gran parte del atrio
de laiglesia del antiguo convento.
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Actualmente la zona se encuen-
tra conformada por una serie de
colonias que de manera conjunta
brindan diversidad y contrastes
sociales.

g) Vivienda

Dentro del poligono podemos
agrupar las zonas habitacionales
en dos grandes nucleos socio
econdmicos, de acuerdo a las di-
ferentes colonias de la zona; In-
greso alto: Chimalistac, San Angel,
Guadalupe Inn, La Campestre, Los
Alpes, San José Insurgentes, San
Juan e Insurgentes Mixcoac.
Ingreso medio: Barrio de Loreto,
Merced Gémez, Mixcoac y No-
noalco.

Predominanlasviviendasde dosnive-
lesenlamayor parte del poligono, sin
embargo en las colonias Guadalupe
Inn, Los Alpes, Merced Gémez, San
Josélnsurgentes,InsurgentesMixcoac
y San Juan, existe una dindmica en-
caminada ala redensificacién, porlo
que estaszonas presentan una altura
mayor que el resto del poligono. Las
colonias Chimalistacy San Angelv se
caracterizan portener construcciones
de valor patrimonial, en su mayoria
vivienda unifamiliar de 2 a 3 niveles
con grandes areas libres.

San Angel ha presentado en los (-
timos aflos un cambio en su dindmi-
ca, tratando de frenar los cambios
de uso de suelo para conservar sus
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caracteristicas habitacionales e his-
téricas; por lo contrario en Mixcoac
esta dindmica de cambio de usos
de suelo no se ha frenado por lo
que la zona patrimonial se ha ido
perdiendo.

Chimalistac e Insurgentes Mixcoac
por sus caracteristicas fisicas, al es-
tar delimitadas por grandes ave-
nidas, han logrado conservar una
imagen urbana sin mucha altera-
cion siendo las zonas dentro del
poligono con mayor conservacién
de sus zonas histdricas. Pero esto
no ha evitado que en estas vialida-
des se concentren los usos mixtos
en estas colonias. Otras zonas don-
de se concentra el uso mixto son
en las vialidades primarias como
Anillo Periférico, con comercio es-
pecializado y oficinas, y Avenida
Revolucion.

POLIGONO MULTIMODAL

Colonia Merced Gomez
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Barrio de Loreto X X | X
San Angel XX |[X X
Chimalistac X | X | X
Guadalupe Inn X X X | X
La Campestre X
Los Alpes X X | X
Merced Gomez X | X
San Josée Insurgentes X
Mixcoac X X X
Insurgentes Mixcoac | X | X | X X
Nonoalco X
San Juan X X|X X

Tabla colonias
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h) Imagen Urbana

En la zona de estudio se localizan
3 nodos de transporte publico,
son espacios cadticos debido al
desorden que el comercio ambu-
lante genera, asi como la falta de
banquetasy un disefio del espacio
que da prioridad al automovil.

Se observa una aglomeracién de
personas en los accesos y salidas
en las estaciones del metro Mix-
coac y Barranca del Muerto pro-
vocada por la apropiacion del es-
pacio por parte de los vendedores
ambulantes; ésto debido a la opor-
tunidad de venta que representan
estas centralidades.

El fendmeno de la ubicacién de
estaciones es reconocida con un
efecto de deterioro que repercute
en el valor inmobiliario del con-
texto inmediato. Se deberd bus-
car revertir este efecto, mediante
la concentracion de servicios y la
implementacién de edificios de
equipamiento alrededor de las
estaciones.

La imagen arquitecténica no pre-
senta unidad en cuanto a alturas,
materiales ni estilos, las construc-
ciones conviven sin tener un carac-
ter comun. Esta percepcién resulta
poco atractiva para el desarrollo
de nuevos conceptos comerciales.
Por otra parte, la movilidad urbana
del drea en cuestién, no es homo-

120

génea y tampoco contribuye a la
percepcion de orden y unidad. Asi
mismo, dentro de los espacios pro-
puestos como radios de influencia,
no se presentan areas con jardines
que produzcan sombras ni pro-
mueven la estadia ni trénsito de
las personas. Los espacios de los
camellones son reducidos e inhds-
pitos en muchos casos ya que su
lenguaje de cruces no es muy claro.

De continuar favoreciendo la in-
fraestructura vehicular en vez de
los modos no motorizados y el
transporte publico, el espacio pu-
blico no tendré la calidad espacial
que fomente otros usos de sueloy
posibles equipamientos que com-
plementen la zona.

i) Normatividad

El poligono forma parte de las
delegaciones Benito Judrez vy
Alvaro Obregén porque el uso
de suelo y las restricciones de
construccién e imagen urbana
responden a los planes de
desarrollo urbano (PDDU) de las
dichas delegaciones.

Dichos PDDU integran los
siguientes planes parciales de
desarrollo urbano (PPDU): San
Angel, San Angel Inn, Barrio de
Loreto, Insurgentes Mixcoac y
Mixcoac.

POLIGONO MULTIMODAL
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ANEXO DE PLANOS

Enlaspréximaspéginasseanexaelmapeorealizadoyqueasientagréaficamentelainformacidnrelevanteparael
estudio del poligono. A continuacién la lista de los titulos de cada mapa:

MAPEO DE DISTRITOS CONFORMANTES

Distritos Conformantes

Viajes totales por Distritos de origen

Viajes totales por Distrito de destino

Viajes totales internos por Distrito

Viajes de un sélo tramo realizados en metro
Viajes de un sdlo tramo realizados en autobds RTP
Viajes de un sdlo tramo realizados en Metrobus
Viajes de un sdlo tramo realizados en colectivo
Viajes de un sélo tramo realizados en taxi

Viajes de un sdlo tramo realizados en vehiculo
particular

Viajes de un sdlo tramo realizados en motocicleta
Viajes de un sdlo tramo realizados en bicicleta
Viajes totales realizados cuyo propésito es trabajo
o relacionado

Viajes totales realizados cuyo propésito es ir a
estudiar

Viajes totales realizados cuyo propésito es
comprar

Viajes totales realizados cuyo propésito esir a
comer

Costo promedio de los viajes

Disponibilidad de vehiculos particulares
Principales pares de Distritos de origen y destino
con mas viajes de un sélo tramo en vehiculo
particular

Principales pares de Distritos de origen y destino
con mas viajes de un sélo tramo en colectivo
Costo promedio de estacionamiento

Tiempo promedio de estacionamiento

MAPEO DEL POLIGONO

Delimitacion del poligono
Condiciones naturales (topografia/vegetacion)
Colonias

Programas de Desarrollo Urbano
Densidad (PDU)

Usos del suelo

Usos del suelo (habitacional)

Usos del suelo (complementarios)
Usos del suelo (equipamiento urbano)
Espacios publicos

Alturas (no. de niveles)

Zonas patrimoniales

Costo metro cuadrado por colonia
Infraestructura vial

Flujos peatonales

Transposte publico

Transporte pesado de mercancias
Congestiodn vial

Alzados sobre Av. Revolucion

POLIGONO MULTIMODAL 121



MAPEO DE DISTRITOS CONFORMANTES

LecACdN
| BeNITO 20, AREZ
L sy

58 L? 2

7 7 oascacon
ST ) Coonea \

o~

DELEGACION
Distrito B. JUAREZ
Ciudad de \
. los Deportes \
Distrito \
Molinos o \
Distrito “
Del Valle |
\
\
\
\
\
0 \
\
b / \
o, / 1
Distrito L, .'.\ ‘I
Plateros ! .""'7 !
A L Distrito \
_ ! Viveros “
DELEGACION Ly \
A. OBREGON ; P '
\
2! \
\
\
\
Distrito “
Distrito Ciudad DELEGACION \
. Universitaria COYOACAN
Jardines del
Pedregal
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Mapa Viajes totales por distrito de origen Mapa Viajes totales por distrito de destino
. 272,873 - 507,130 . 132,318 - 179,169 . 272,873 - 507,130
- . 226,021 - 272,872 . 85,467 - 132,317 ‘,’_——7 -7 226,021 - 272,872
i n
. 2179,170 - 226,020 . 38,614 - 85,466 . 2179,170 - 226,020

DELEGACION
A. OBREGON DELEGACION DELEGACION
8. JUAREZ A OBREGON DELEGACION

B. JUAREZ

DELEGACION
COYOACAN

DELEGACION
COYOACAN

Mapa Viajes totales internos por distrito

. 77,826 - 194,316 . 19,581 - 38,995
e ——

. 58,411 - 77,825 . 165 - 19,580
. 38,996 - 58,410

DELEGACION

A. OBREGON DELEGACION

B. JUAREZ

DELEGACION
COYOACAN

. 132,318 - 179,169
. 85,467 - 132,317
. 38,614 - 85,466
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Mapa Viajes de un solo tramo realizado
en metro por distrito

. 16,506 - 82,217
——
-
-
- 8,292 - 16,505
- .
. 77-8,201

m-

DELEGACION

A. OBREGON DELEGACION

B. JUAREZ

DELEGACION
COYOACAN

Mapa Viajes de un solo tramo realizado
en metrobus por distrito

. 62758922

———
- . 3627-6.274
. 1.861-3,626

. 979 - 1,860

DELEGACION

A. OBREGON DELEGACION

B. JUAREZ

DELEGACION
COYOACAN
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Mapa Viajes de un solo tramo realizado
en RTP autobus por distrito

. 4,683 -6,6616
——
-
- . 3395-4,682
. 2,106-3,394

. 817-2,105
. 172-816

DELEGACION

A. OBREGON DELEGACION

DELEGACION
COYOACAN

Mapa Viajes de un solo tramo realizado
en colectivo por distrito

. 71,791 - 101,502 . 32,175 - 42,078
o=~
-
- . 51,983 - 7,790 . 22271-32,174
-
. 42,079 - 51,982 . 2,642-22,270

DELEGACION

A. OBREGON DELEGACION

B. JUAREZ

DELEGACION
COYOACAN




Mapa Viajes de un solo tramo realizado
en taxi por distrito

. 17,998 - 35,461
P

11,012 - 17,997

. 7519-11,011

DELEGACION

A. OBREGON DELEGACION

B. JUAREZ

DELEGACION
COYOACAN

Mapa Viajes de un solo tramo realizado
en motocicleta por distrito

. 2,013-6,583
. 707 -1,359

DELEGACION

A. OBREGON DELEGACION

B. JUAREZ

DELEGACION
COYOACAN

. 4,025-7518
. 532-4,024

——
- . 1,360 - 2,012 . o

Mapa Viajes de un solo tramo realizado
en vehiculo particular por distrito

84,765 - 110076

58,552 - 84,764

45,446 - 58,551

DELEGACION

A. OBREGON DELEGACION

B. JUAREZ

110,977 - 137,189 . 32340 - 45,445
. 19,233 - 32,339
. 6126 - 19,232

DELEGACION
COYOACAN

Mapa Viajes de un solo tramo realizado
en bicicleta por distrito

. 13,594 - 45,101
-
- . 4592 - 13,593
-

DELEGACION

A. OBREGON DELEGACION

B. JUAREZ

DELEGACION
COYOACAN
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Mapa viajes realizado cuyo préposito es trabajo Mapa viajes realizado cuyo préposito es estudiar

o relacionado con el trabajo por distrito por distrito
. 53,437 - 87,673 D 2,081 - 27,759 . 22,441 - 36,966

——— ——
-

. 36,310 - 53,436 - - . 15,177 - 22,440

. 27,760 36,318 . 11,546 - 15,176

DELEGACION

il
DELEGACION DELEGACION 2E'6E;€88§ B. JUAREZ
A. OBREGON B. JUAREZ ; :
7 DELEGACION / DELEGAC\QN
{f COYOACAN {f COYOACAN
L \
\

Mapa viajes realizado cuyo préposito
es ir a comer por distrito
. 2,623-5,203

==
1590-2,622
. 558 - 1,589

Viajes totales realizados cuyo propoésito fue
ir de compras por distrito

. 12,120 - 23,742 . 5,146 - 7469
P
9,795-12,119 496 -5,145

7.470-9,794

DELEGACION

DELEGACION
O B. JUAREZ

DELEGACION A. OBREGON

DELEGACION
O B. JUAREZ

A. OBREGON

DELEGACION
DELEGACION COYOACAN

COYOACAN
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Costo promedio por hora de estacionamiento por distrito

D $5.68 - $7.21

Mapa costo pomedio de viaje por distrito

. $10.28 - $13.33
- . $8.75 - $10.27
- .75 - $10.
-
. $7.22-38.74

DELEGACION
B. JUAREZ

DELEGACION
A. OBREGON

DELEGACION
COYOACAN

Tiempo (min) promedio de estacionamiento por distrito

. 356 - 480
——
-
- - 325355
. 263-324

DELEGACION
B. JUAREZ

DELEGACION
A. OBREGON

DELEGACION
COYOACAN

D 169 - 262

. $17.40 - $27.65
———
-
- . $12.27 - $17.39
. $9.71-$12.26

DELEGACION
B. JUAREZ

DELEGACION
A. OBREGON

DELEGACION
COYOACAN

. 14,319 - 18,750
D 5455 -14,318
-

36,477 - 49,772

. 27,614 - 36,476

Disponibilidad de vehiculos particulares por distrito

18,751 - 27,613

DELEGACION
B. JUAREZ

DELEGACION
A. OBREGON

DELEGACION
COYOACAN
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MAPEO DEL POLIGONO

Paseo del Rio es el limj i

y es un camellén que por.sus.
caracteristicas fisicas funciona como

un muro verde que marca cambjes
de tipologia en las construccionesy
en el valor de los predios.

N
N

Simbologia
Area A 100m de distancia . Area B 250m de distancia Area C 500m de distancia Area D 1 km de distancia
desde el CETRAM desde el CETRAM desde el CETRAM desde el CETRAM

N . . .
[] Limite del Poligono U IRadlos de influencia

Elaborado por Santiago Tamayo y Luis Paredes
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N
e

dentro de estas colonias. \

no un limite fisico que si
lonia que eéta

\
Etna y Mixcoac son las limités fisicos
del radio de influenciadel CETRAM
Barranca del Muerto ademas de ser
un limite de cambio de tipologia

Holbein y Rembrandt son
los limites fisicos del radio

de influencia de 500m con
respecto al CETRAM de
Mixcoac. La estacion de metro
San Antonio se encuentra

a una distancia caminable.

Anillo periférico marca un limite
por ser un borde fisico en el cual
por sus dimensiones se le da
prioridad al automovil.

RSN

/ ! |
/ \\
/
VRS Stk vl
e
- =T
/
/ I
/ I
/ 1
3| [°F '
| I
/ E I Iz
! 13
| )
| | /’ 12
Iz ~ T hm——_ &
|§ \Saturnino He_rré; = /- = ,’;g
-
de la calle Manuel M. Ponce 13 Saturnlno\Herra'n esun bord’e qle |
______ marca un gamblo de tipologia/entre -
Félix Parra la colonia y\lo que sucede er’ Augy, = =~ I
Av. Revolucién y es el inicid de la st°l?od,'n\\ 4 1
h NN !
~ 1
1
1
1

parteen la cg
\ /
/

bia con la tipologia del area
consolidados. N

mite de el radio de influencia.

Augusto Rodin es el limite fisico
de nuestro radio de influencia.
Sobre dicha calle se localizan
construcciones histéricas y espacios
verdes abiertos que funcionan
como un borde para limitar el

poligono.

DELIMITACION DEL POLIGONO
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Simbologia
Area construida Area verds . Arboles Suelo Zona | (Lomerio)

Suelo de Pedregal

NOTA: Elaborado por S.Tamayo y L. Paredes. Informacién de GoogleMaps Marzo 2015, Tipos de suelo del reglamento de construccion del DF y de la pagina web repsa.unam.mx
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CONDICIONES NATURALES (TOPOGRAFIA Y VEGETACION)
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Simbologia

. Barrio de Loreto . Colonia Chimalistac Colonia San Angel
[ ColoniaLa Campestre [l Colonia Alpes Colonia San José Insurgnetes
[ Colonia Mixcoac [l Colonia Insurgenets Mixcoac Colonia Nonoalco

NOTA: Elaborado por S.Tamayo y L. Paredes. Informacion de mapa de colonias de las delegaciones Benito Juarez y Alvaro Obregén
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Colonia Guadalupe Inn

Colonia Merced Gomez

. Colonia San Juan
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PDDU Delegacién Benito Juarez

Habitacional HM 8/20/Z . HM 8/20/Z

H/3/20 Av Revolucién Anillo Periferico
. . . . HM 8/20/Z . HO 6/20/Z

Equipamiento Av Patriotismo Av Barranca del Muerto

PDDU Delegacién Alvaro Obregén

Habitacional . Habitacional Mixto . HM 15/20/Z2 HM 15/20/Z

H/3/40 H/5/30 Anillo Periferico Av. Insurgentes
B couionmi g HO5/30/A g 157202

Equipamiento Av Barranca del Muerto Av Revolucion

PPDU San Angel, San Angel Inn

Habitacional Habitacional Mixto . Habtacional Oficinas
H/3/50/Z HM/3/40/Z HO 3/-/B

B o | Habitacional Oficinas Comercio
Equipamiento HOC /6/30/Z

NOTA: Elaborado por S.Tamayo y L.Paredes. Informacién tomada de SEDUVI de los Planes Delegacionales y Parciales correspondientes
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PPDU Chimalistac

Habitacional . HOC/4 . HOC/3
H/2/50 Restriccion de 5m. Av. Miguel Angel de Quevedo
. . . . Habitacional INHA
Equipamiento H/2
PPDU Insurgentes- Mixcoac
. Habitacional Habitacional Comercio Habitacional Servicios
H/4/30 HC/5/30 HS 3/30
. . . . Habitacional Oficinas . Habitacional Mixto
Equipamiento HO 6/30 HM 6/30

PROGRAMAS DELEGACIONALES Y PARCIALES (PDDUY PPDU)
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Simbologia
R: Restringida, una vivienda
por cada 500m2 de la
superficie del terreno.

MB: Muy baja, una vivienda
por cada 200m2 de la
superficie del terreno.

. B: Baja, una vivienda
por cada 100m2 de la
superficie del terreno.

. M: Media, una vivienda
por cada 50m2 de la
superficie del terreno.

u A: Alta, una vivienda
por cada 33m2 de la
superficie del terreno.

Z: Lo que indica la Zonificacion
del Programa

Para calcular el nimero de viviendas factibles se aplicara la siguiente relacién:
Superficie del terreno / Valor de la Literal

En el caso de la literal Z, el nimero de viviendas factibles se calcula con la
siguiente relacion:

Superficie maxima de construccién / superficie de la vivienda proyectada

NOTA: Elaborado por S. Tamayo y L. Paredes. Informacién tomada de los planes Delegacionales de Alvaro Obregén y Benito Juarez densidad Z en el caso de Benito Juares del PDDU pag 84 apartado 11.
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Simbologia

Habitacional [l Comercio [ Oficinas [l Habitacional / Comercio

[ Habitacional / Oficinas [l Comercio / Oficinas. [ Equipamiento

NOTA: Elaborado por S. Tamayo y L. Paredes. Informacién de las visitas al drea de estudio durante Febrero 2015 y Marzo asi como de Google maps Marzo 2015.
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Simbologia
[l Educacion [l Hoteles [ salud [l Gobierno
[ Cultura Religién [ Deporte [l Transporte publico
B Mercado [ Mortuorio

NOTA: Elaborado por S. Tamayo y L. Paredes. Informacion de las visitas al area de estudio durante Febrero 2015 y Marzo asi como de Google maps Marzo 2015.
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EQUIPAMIENTO URBANO
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Simbologia
I Mercados I cultura Religion
. Transporte publico Areas verdes

NOTA: Elaborado por S.Tamayo y L. Paredes. Informacién de los planes delegacionales y parciales correspondientes al poligono.
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0]
Simbologia
Altura promedio 9m Altura promedio 18m . Altura promedio27m . Altura promedio 36m
1a2 Niveles 3 a4 Niveles 5 a6 Niveles +6 Niveles

NOTA: Elaborado por S.Tamayo y L.Paredes. Informacién del Plano Catastral 2010 y GoogleMaps consultado en marzo del 2015.
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Simbologia

Zona no Histdricas . Zonas Historicas . Inmuebles Catalogados . Inmueble Catalogados
Protegidas por INHA - INBA por SEDUVI

NOTA: Elaboracion por S. Tamayo y L. Paredes. Informacion del Catalogo de CONACULTA-INHA Distito Federal y del Programa Parcial de Desarrollo Del. Benito Juarez.
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ZONAS PATRIMONIALES
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Simbologia
Barrio de Loreto Colonia Nonoalco Colonia Mixcoac
$16,718.00 x m2 $29,059.00 x m2 $31,726.00 x m2
Colonia San Angel . Colonia Insurgentes-Mixcoac . Colonia San Juan
$33,280.00 x m2 $33,385.00 x m2 $34,344.00 x m2
. Colonia Guadalupe Inn . Colonia Campestre . Colonia Alpes
$37,216.00 x m2 $39,241.00 x m2 $39,241.00 x m2

NOTA: Elaborado por S. Tamayo y L. Paredes. Informacién de las estaditicas de www.metroscubicos.com a Marzo 2015.
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Colonia Merced Gomez
$31,730.00 x m2

. San José Insurgentes
$35,306.00 x m2

. Colonia Chimalistac
$42,032.00 x m2
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Simbologia
. Avenidas principales Calles secundarias Calles locales 'TB Metrobus

11]] Estacion del STC Metro {3 CETRAM

NOTA: Elaborado por S. Tamayo y L. Paredes. Informacion obtenida por trabajo de campo.
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INFRAESTRUCTURA VIAL
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Simbologia

#*% Flujo peatonal Flujo peatonal #*% Flujo peatonal . Obstruccién de la banqueta
wexalto medio %<t bajo peatonal por puestos ambulantes.
ri Cruce peatonal peligrosos[ | Zona contruida [ ] Area verde

NOTA: Elaborado por S. Tamayo y L. Paredes. Informacion a través de un estudio de campo. Para el caso de los cruces peligrosos, de las estadisticas de SEMOVI DF.
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Simbologia

. 1o Ruta de Buses base sees Ruta de Buses base
CETRAM Mixcoac . . &
O Lo E Cetram Mixcoac O (CETRAM Barranca del muerto A E] Cetram Barranca del muerto

. sass Ruta de Buses base gees govs mum
O CETRAM Dr. Galvez i Cetrarn Dr. Galvez 8 ﬂ'B Metrobus Metro

NOTA: Elaborado por S. Tamayo y L. Paredes. Informacion obtenida por trabajo de campo.
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[ ] Cuadras [ Area verde [l Predios de abasteci- ;. Nodos viales
miento / mercados
2% Flujo direccion sur 2*¥ Flujo direccion norte
¥ Fee¥

NOTA: Elaborado por S.Tamayo y L. Paredes. Informacion por trabajo de campo.
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Simbologia
2% Dwecgon o #*% Direccion . Direccién I Congestion vehicular
2e¥ avenidas principales 2% calles secundarias calles locales
i_i Cruce peligroso %" Nodos viales

NOTA: Elaborado por S. Tamayo y L. Paredes Informacion de la aplicacion “Waze"y estadisticas de SEMOVI DF.
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Alzado norte zona Dr. Galvez

ol san Angel ol Chim:

Alzado sur zona Dr. Galvez

Barode Loreto ol.5an Angel

ol Guadlupe Inn

ol Campestre

L1
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Altura Maxima Permitida 6_ p N

"""""""""""""""" i Altura Méxima Permitida 2_
I  — —
Alzado norte zona Dr. Galvez
ColsomAngel ol Crimlstac
AuraMaximapermitdas. P . Altura Mixima Permitida 2

p v

W & 7_""

Alzado sur zona Dr. Galvez

Col.San Angel

Altura Maxima Permit

Altura Maxima Permit

--------------- S —— T T D

[ Equipamiento urbano | zona arboladas [ CETRAM

r- .

. Edificios 1~ Alturas permitidas . Limite de las colonias

NOTA: Elaborado por S. Tamayo y L. Paredes. Informacionobtenida de Google maps, Catarstarles 2010 y trabajo de campo.
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,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, -

I Altura Maxima Permitida 6_

Alzado norte zona Mixcoac

ol Mixcosc Col Insrugentes Mixcoac

Altura Méxima Permitida3_

Alzado sur zona Barranca del muerto Alzado sur zona Mixcoac

Col Insurgentes-Mixcoa Colsan Juan

ol 5an José Insurgente:

Altura Maxim Permitida 15 _

Altura Maxima Permitida 8_ Altura Maxima Permitidas_

Alzado Occidente Av. Revolucion

ol Nonoaleo

Altura Maima permitida’s_
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e s e —
Alzado Oriente Av. Revolucion

LARGUILLOS SOBRE AV. REVOLUCION
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DIAGNOSTICO
Poligono Mixcoac

Mixcoac es un area estratégica de
la ciudad por su accesibilidad y
elementos de servicio que alberga,
presenta una dindmica comercial
acelerada que ha generado unim-
pacto en la conformaciéon urbanay
en la dindmica poblacional. Auna-
do a ésto es considerado como el
nucleo a partir del cual la Delega-
cién Alvaro Obregdn se conecta
con el centro de la ciudad. La colo-
nia Mixcoac presenta una particular
mezcla de usos de suelo que con
el paso de los afios a rotado hacia
un uso comercial.

Actualmente las condiciones fisicas
de la zona se encuentran en mal
estado, con predios y construc-
ciones abandonadas ademas del
deterioro urbano que genera un
espacio que se percibe negativo
e inseguro.

La mayoria de los inmuebles se
encuentran en mal estado, lo cual
lleva a un proceso de degradacion
urbanay se fomentan actividades
negativas en términos sociales y
econdmicos, por lo que resulta
necesaria una intervencion para
lograr reconvertirla en una centrali-
dadactiva de mayor calidad y valor
social y econémicamente.
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Caracteristicas:

o Corredor verde desarticulado
y sub-utilizado.

o Zona patrimonial consolidada
al oriente de Av. Revolucién.

o Zona patrimonial transgredida
al poniente de Av. Revolucion.

« Mayor concentracién de equi-
pamiento educativo dentro
del poligono.

o Av. Revolucién y alrededores
del mercado con comercio de
baja densidad.

 Espacio publico invadido por
comercio ambulante.

o Terminal de la linea 12 del
Metro y estacién de la linea 7

 Distribuidor vial pasa por la
mayor concentracion de co-
mercio.

POLIGONO MULTIMODAL

Poligono Barranca del Muerto

Barranca del Muerto es una aveni-
da articulatoria de la zona poniente
de la ciudad ya que conecta cuatro
arterias importantes dentro del te-
jido urbano: Anillo Periférico, Av.
Revolucion, Av. Insurgentes y Rio
Churubusco. La zona esta com-
prendida por las Colonias San José
Insurgentes y Merced Gémez las
cual presentan un dinamismo in-
mobiliario acelerado encaminado
al uso de oficinas. Tiene una gran
afluencia debido a que cuenta con
oficinas gubernamentales como
Infonavit, FOVISTE, INEHR, Secreta-
ria de la Funcién Publicay equipa-
miento de cultura y salud como el
Teatro Libanes, Teatro Insurgentes,
Teatro Lépez Tarzo y el Hospital Dr.
Dario Fernandez Fierro del ISSSTE.

Actualmente las condiciones fisicas
de movilidad se encuentran dete-
rioradasy en mal estado. Presenta
una legibilidad limitada y confusa
que no permite comprender la dis-
tribucidn de las rutas de camiones.
La movilidad excluye al peatén 'y
prioriza al automovil, no existen
cruces seguros.

La base de camiones se encuentra
confinada por muros dada la confi-
guracion del frente de las cuadras
contiguas a la misma, generando
un espacio cerrado con ilumina-
cién escasa que propicia la inse-
guridad. La estacion Barranca del



Muerto es un area estratégica de la
ciudad por su conexiéon con la zona
de cerrosy barrancas del poniente
de la ciudad que no presenta aun
infraestructura de trasporte publico
masivo por la topografia y configu-
racién urbana que presentan.

Caracteristicas:

Barranca del Muerto es una cen-
tralidad en la que se encuentra:

» Menor porcentaje de dreaverde
del poligono.

o Dos corredores verdes bor-
deados por avenidas que los
desarticulan.

o Grannumero de oficinas guber-
namentales.

o Comercio de baja densidad
sobre Av. Revolucion.

o Una pequena area de oferta
gastronémica cerca del nicleo
de oficinas.

o Terminal delalinea 7 del Metro.

 Centralidad del poligono con
mayor densidad.

« Mayor concentracién de edifi-
cios con mas de 6 niveles.

o Zona con lotes de menor éarea.

 Trama ortogonal.

Poligono Dr. Gélvez

San Angel es quizés el ntcleo arti-
culador més importante dentro del
poniente de la ciudad ya que por
su localizacién conecta con toda la
zona sur de la capital, cuenta con
un dinamismo econdmico centra-
do en el comercio, la gastronomia
y el turismo histérico que ha ge-
nerado un impacto en la confor-
macién urbana y fomentando la
poblacion flotante dentro del area;
la Colonia San Angel, al igual que
las colonias aledanas, presentan
una particularidad dentro del Dis-
trito Federal, en cuanto al uso, en
su mayoria es habitacional de baja
densidad con una de las plusvalias
mas altas dentro de la capital y es
un area protegida por su gran valor
histérico.

Actualmente las condiciones fisi-
cas de la zona se encuentran po-
larizadas; por un lado tenemos el
area comercial que se encuentra
circundante al CETRAM de Dr.
Gaélvez que se encuentra en mal
estado, con predios abandonados
ademas del deterioro urbano que
hace que el lenguaje histérico de la
zona se pierda y se perciba como
un espacio negativo dentro de la
ciudady por otro lado, esta el area
residencial, que al estar entretejido
con la traza antigua del pueblo de
San Angel, cuenta con calles estre-
chasy empedradas. Las condicio-
nes fisicas de las contracciones son

POLIGONO MULTIMODAL

clasicas y pintorescas, que hacen
que se perciban como una zona
histdrica.

Caracteristicas:

Dr. Galvez es una centralidad en
la que la dindmica social, econd-
mica y cultural indica que hay:

» Mayor porcentaje de érea ver-
de del poligono.

o Una importante zona cultural
y religiosa.

« Sitio patrimonial y turistico en
la CDMX.

 Importante oferta gastronémi-
ca (Av. de la Paz).

o Corredor de comercio de lujo
(Av. Altavista).

o CETRAM deteriora la imagen
urbana.

o El comercio informal devalda
la zona patrimonial sobre Av.
Revolucion.

o Culmina el corredor comercial
de Insurgentes Sur.

o Cambiala morfologia urbana
en Ciudad Universitaria.

» Cuenta con el edificio mas alto
del Corredor.

o Lotes de gran area en las zo-
nas patrimoniales.

» Morfologia urbana de plato roto
en zona patrimonial.

o Alto valor de suelo (casas uni-
familiares de alto valor).
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POLIGONO MIXCOAC

o Corredor verde desarticulado y sub-utilizado.

e Zona patrimonial consolidada al oriente de Av.
Revolucion.

o Zona patrimonial transgredida al poniente de Av.
Revolucion.

« Mayor concentracién de equipamiento educativo
dentro del poligono.

o Av. Revolucién y alrededores del mercado con
comercio de baja densidad.

o Espacio publico invadido por comercio ambu-
lante.

o Terminal de la linea 12 del Metro y estacion de
la linea 7

o Distribuidor vial pasa por la mayor concentracién
de comercio.

Simbologia
- Oficinas KX Comercio q’ Recinto Cultural
5 ef
o Comercio de lujo Restaurante l Monumento
¢ tE i CETRAM = Escuela m Recinto patrimonial
ﬂ'B Estacion de Metrobus | Estacion de STC Metro
Zona corporativa Zona comercial . Zona patrimonial
Equipamiento educativo Comercio de lujo Area Gastronémica

Elaborado por Santiago Tamayo y Luis Paredes
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POLIGONO BARRANCA DEL MUERTO

d 5 o B

Menor porcentaje de area verde del poligono.
Dos corredores verdes bordeados por avenidas que
los desarticulan.

Gran namero de oficinas gubernamentales.
Comercio de baja densidad sobre Av. Revolucion.
Una pequenia area de oferta gastronémica cerca del
nucleo de oficinas.

Terminal de la linea 7 del Metro.

Centralidad del poligono con mayor densidad.
Mayor concentracién de edificios con mas de 6 ni-
veles.

Zona con lotes de menor éarea.

Trama ortogonal.

Simbologia

Oficinas KX omercio ‘P Recinto Cultural
Comercio de lujo T.1 Restaurante l Monumento
CETRAM a Escuela ﬁ Recinto patrimonial

Estacion de Metrobus Estacion de STC Metro

Zona corporativa Zona comercial . Zona patrimonial

Equipamiento educativo Comercio de lujo Area Gastronémica

Elaborado por Santiago Tamayo y Luis Paredes
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POLIGONO DR. GALVEZ

» Mayor porcentaje de area verde del poligono. N
« Unaimportante zona cultural y religiosa. TS

o Sitio patrimonial y turistico en la CDMX.

o Importante oferta gastronémica (Av. de la Paz). — :

o Corredor de comercio de lujo (Av. Altavista).

o CETRAM deteriora la imagen urbana.

o El comercio informal devalta la zona patrimonial
sobre Av. Revolucién.

o Culmina el corredor comercial de Insurgentes Sur.

o Cambia la morfologia urbana en Ciudad Univer-
sitaria.

« Cuenta con el edificio mas alto del Corredor.

o Lotes de gran area en las zonas patrimoniales.

» Morfologia urbana de plato roto en zona patrimonial.

o Alto valor de suelo (casas unifamiliares de alto

valor).
Simbologia S
- Oficinas KX omercio % Recinto Cultural
b 4
o Comercio de lujo T.1 Restaurante l Monumento
ﬁg CETRAM a Escuela ﬁ Recinto patrimonial
ITB Estacion de Metrobus 111 Estacion de STC Metro
Zona corporativa Zona comercial . Zona patrimonial
Equipamiento educativo Comercio de lujo Area Gastronémica

Elaborado por Santiago Tamayo y Luis Paredes
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PROPUESTA
“"POLIGONO
MULTIMODAL"
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La propuesta “Poligono Multi-
modal” pretende a través del
desarrollo urbano y el disefio
de calidad del espacio publico
enfocado en satisfacer las nece-
sidades del usuario, configurar
vias intermodales, generar eco-
logias urbanas y distritos densos
y mixtos con el objetivo de crear
un poligono (y eventualmente
una ciudad) dindmico, denso,
policéntrico, compacto y equi-
tativo para propiciar una mayor
calidad de vida.

Esta propuesta tiene como prin-
cipio de disefio y planeacion la
teoria Disefio Orientado al Trans-
porte (DOT) como una estrategia
de desarrollo urbano integral y
pensada para el largo plazo que
ofrece la posibilidad de despla-
zarse de una manera mas eficien-
te y con menos externalidades
negativas asi como experimentar
un espacio publico mas dindmi-
CO, Seguro y vivo.

DEFINICION

El Poligono Multimodal es un
Instrumento de Desarrollo Ur-
bano que articula a nivel de es-
pacio publico los CETRAM con
caracteristicas socio-economicas
similares sin superar un radio de
influencia minimo y maximo de
500m y 1km respectivamente
delimitando el poligono de ac-
tuacién por la dindmica social.

Esta propuesta considera como
parte esencial determinar las altu-
ras, intensidades de construccidn
y los usos de suelo a partir de los
Centros de Transferencia Modal
de la Ciudad de México como epi-
centros para la redefinicién de la
misma.

La propuesta plantea reconfigurar
la zona mediante 3 fases:

Fase 1. La re-zonificacion del poligono.

Prentende el desarrollo de edifi-
cios més altos y mas densos con
usos de suelo mixtos oirentados al
transporte, para que la necesidad
de usar el automovil para despla-
zarse en lazona sea mucho menor.
También se estableceran normas
de disefno e imagen urbana para
fomentar calles més vivas, mas
interactivas y seguras, asi como
proteger el contexto histérco y
patrimonial.

Fase 2. La reconfiguracion del espacio
publico.

Pretende el incremento de servi-
cios, infraestructura ciclista y para
transporte publico; ésto con el ob-
jetivo de crear un espacio equita-
tivo para los usuarios, priorizando
al peatdn, al ciclista y el transporte
publico por encima de los modos
particulares de transporte. Ello re-
sultaria en menor congestion vehi-
cular y un flujo mas continuo, asi
COMO una experiencia mas segura

POLIGONO MULTIMODAL

para los peatones y ciclistas.

Fase 3. Proyecto Potenciales de Espacio
Publico.

Pretende que durante el periodo
de anélisis, se identifiquen pro-
yectos potenciales de espacio
publico como podrian ser la re-
modelacién de plazas y parques
existentes, la creacidon de nuevos
espacios publicos, la reforesta-
cidon de camellones, la creacién
de parques lineales, la construc-
cién de equipamiento, etc. La Fase
3 comprende la construccién de
los proyectos identificados para
lo cual se debe emitir una lista de
dichos proyectosn priorizando-
los por su urgencia, necesidad e
importancia. La idea es someter
estos proyectos a concurso y con
una inversion publico-privada po-
der construir y mantener dichos
espacios.

ALCANCES

El instrumento debe contener
una propuesta de re-zonificacién,
lineamientos y normas de orde-
namiento e imagen urbana, un
proyecto, con esquemas y referen-
cias de vanguardia, de la re-con-
figuracién de las vialidades y una
lista de proyectos potenciales de
espacio publico acompanado del
analisis y diagndstico que sustenta
lo sustenta.
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FASE 1. ZONIFICACION

a) Clasificacion de zonas generales,
Zonificacion especifica y Tabla de usos
permitidos y prohibidos.

La zonificacién tiene como pivote
los 3 CETRAM del poligono, estos
son determinantes para proponer
alturas y usos. Se contemplaron 3
grandes zonas:

e Zona de Conservacion (C): Se ubica
en areas patrimoniales donde
existen inmuebles que ponen
el estdndar de alturas. Esta zona
prevé la menor intensidad de
construccion.

e Zona de Densificacion (D): Pretende
maximizar el potencial de altu-
ras y la diversidad de usos. Esta
zona prevé la mayor intensidad
de construccién.

® Zona de Transicion (T): Busca degra-
daciéon paulatina entre las dos
zonas antes mencionadas. De
cualquier forma se busca po-
tencializar el nimero de predios
con usos mixtos y lograr la mayor
altura posible.

*Ver plano: 4.03 Tipificacion de zonas
generales

Los tipos de zonificacidn especifica
planteados a continuacion tienen
como objetivo la mezcla de usos
tanto en el poligono en general
como en cada uno de los predios
del poligono mismo,

A continuacién se describen:

Conserva zonificacion anterior: Permite
que el uso establecido en el Plan
Parcial o Delegacional, anteriorala
conversion de la zona a un Poligo-
no Multimodal (PMM), sea vigente
por ser una zona histdrica estudia-
da con anterioridad o porque el
plan ofrece beneficios similaresala
zonificacién propuesta en el PMM.

Habitacional (H): De uso exclusiva-
mente habitacional. Excluye la Nor-
ma 15 del poligono. Sélo aplica en
predios con frente a calles locales
y calles cerradas. Se sugiere no
exceda el 30% de los predios del
poligono.

Habitacional con Comercio (HC): De pre-
dominante uso habitacional con
uso comercial en planta baja como
minimo para cumplir con la Norma
15 del poligono.

Habitacional con Oficinas (HO): Predomi-
nante uso para oficinas (despachos
generalmente) con por lo menos el
15% del drea construida destinada
a vivienda.

Habitacional con Servicios (HS): Con pre-
dominante uso para oficinas o vi-
vienda. Permite una mayor mezcla
de usosy una mayor intensidad de
construccién. Deberé contemplar
siempre la posibilidad de incluir
vivienda; la zonificacién permite
no proyectar vivienda si se justifica
el porqué.

POLIGONO MULTIMODAL

Habitacional Mixto (HM): Permite la
mayor diversidad de usos. Gene-
ralmente con un uso balanceado
entre vivienda y oficinas como usos
predominantes y un 15% de uso
comercial o para servicios.

Equipamiento (E) y Areas Verdes (EA): Se
entienden de la misma manera en
que se entienden alafecha de rea-
lizacién del documento.

Los usos permitidos y prohibidos
para cada uno de los tipos de zoni-
ficacidn se estipulan en la Tabla de
Usos de Suelo Urbano permitidos
para el Poligono Multimodal.
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Simbologia
. Zona A, radio de 100m Zona B, radio de 250m Zona C, radio de 500m Zona D, radio de 1km
con respecto al CETRAM con respecto al CETRAM con respecto al CETRAM con respecto al CETRAM

NOTA: Elaborado por Santiago Tamayo y Luis Paredes.
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INTENSIDAD DE CONSTRUCCION (PROXIMIDAD A LOS CETRAM)
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Simbologia

. Zona densificacion A . Zona densificacion B . Zona densificacion C
(radio 100m) (radio 250m) (radio 500m)
Zona transicion A Zona transicion B . Zona conservacion A

(radio 100m)

NOTA: Elaborado por S. Tamayo y L.Paredes.
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Zona densificacion D
(radio 1km)

Zona conservacion



CLASIFICACION DE ZONAS GENERALES
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Parametros de construccion por zona

| == ™1 (:Zonade conservacion: La altura sera determinada conforme a un
I | estudio de los inmuebles de la zona.

—

T: Zona de transicidn: la altura varia entre 4 y 7 niveles
dependiendo de la proximidad a la zona de conservacion
y a la zona de densificacion respectivamente.

r— 1 D: Zona de densificacion: La altura varia entre 8 y 16 niveles
I dependiendo de la cercania a la zona de transicién y al CETRAM

_I respectivamente.

Cédigo de color de suelo urbano

Conserva zonificacion anterior Equipamiento salud,
culturay deporte

Habitacional Equipamiento
educativo

. Habitacional con comercio . Espacio abierto

Habitacional con oficinas

Habitacional mixto

. Habitacional con servicios

NOTA: Elaborado por S. Tamayo y L.Paredes. El codigo de colores de usos de suelo se observa en la siguiente pagina en la tabla de usos de suelo urbano para el Poligono Multimodal Mixcoac-Baranca-Galvez
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Clave de Zonificacion propuesta

@
Qo
S
2
ey
©
©
c
o
N
o
©

Indica Porcentaje

Niveles minimos
de area libre

Indica Tipo
Indica Uso de
Suelo Urbano
Indica No. de
permitidos

N
N
U

),
\
L

fade " 100m  200m  300m  400m
CETRAM _ —

w#Niveles  40% H%_ 30% —36%— 2—0r% _25; g%_ 10 % _16%— 'I—&%

Ejemplo: Predio a 300 m de distancia del CETRAM.
30% de 12 niveles = 3.6 = 4 niveles mas permitidos

Minimo permitido: 12 niveles
Maximo permitido: 16 niveles

Nota: en caso de estar en una zona de interseccion,
se tomard en cuenta al Cetram mas préximo.

Tabla de porcentajes para incremet
*Ver: Norma de Ordenacién e Imagen Urbana para Poligono Multimodal No. 6

PLAN DE DESARROLLO URBANO PMM

POLIGONO MULTIMODAL
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Poligono de Centralidad Mixcoac

| Usos de suelo

ATP -30% Alibre = A

N° de pred
| le predios. Construida m2

Area total de predios m2 |

A.Cons. X Altuta = Area
total m2

60% uso habitacional m2

20% de usos
complementarios m2

Namero de viviendas (100m2
promedio por vivienda).

| #Viv. x 3.5 = N* Habitantes

Conservacion

. Habitacional

Habitacional con comercio

. Habitacional con oficinas

Zona 1,

Habitacional con servicios

radio de

Habitacional con usos mixtos

100m

Equipamiento salud, cultura y deporte

Equipamiento educativo

Espacio abierto

Total 2086 10430 4172 625
. E Jibre = A. - 3 =A 4 G i 1
Usos de suelo N* de predios Area total de predios ATP-30% Aliore = A | A Cons. X Altuta = Area | oo/ o0 pbitacional 0% de usos Nmero de viviendas (100m2 | . 3 _ Ne Habitantes
Construida total complementarios promedio por vivienda).

Conservacion

. Habitacional

Habitacional con comercio

. Habitacional con oficinas

Zona 2,

Habitacional con servicios

radio de

Habitacional con usos mixtos

250m

Equipamiento salud, cultura y deporte

Equipamiento educativo

Espacio abierto

Total

131698

382721.5

230848.1

151873.4

| Usos de suelo

ATP -30% Allibre = A,

N°d di
| e predios Construida

Area total de predios |

A. Cons. X Altuta = Area
total

60% uso habitacional

40% de usos
complementarios

Namero de viviendas (100m2
promedio por vivienda)

| #Viv. x 3.5 = N* Habitantes

Conservacién

. Habitacional

5% 225 2 | 0 251 7506

Habitacional con comercio

. Habitacional con oficinas

Tooosa2 200385 50

Zona 3, — —
Habitacional con servicios

radio de

Habitacional con usos mixtos

500m

Equipamiento salud, cultura y deporte

Equipamiento educativo

Espacio abierto

Total

420253 250175.8

1250879

839777.4

411101.6

8395

| Usos de suelo

ATP -30% Alibre = A,

N° de pred
| le predios Construida

Avea total de predios |

A. Cons. X Altuta = Area
total

60% uso habitacional

40% de usos
complementarios

Namero de viviendas (100m2
promedio por vivienda).

| #Viv. x 3.5 = N* Habitantes

Conservacion

- Habitacional

127169 89018.3 445091.5 267054.9 178036.6 2670 9345

Habitacional con comercio

. Habitacional con oficinas

Zona 4,

15708 10995.6 54978 32986.8 219912 11515

Habitacional con servicios

radio de

Habitacional con usos mixtos

Tkm

Equipamiento salud, cultura y deporte

Equipamiento educativo

Espacio abierto

Total

146906.9

440720.7

329767.9

16943.5
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| Usos de suelo | N de predios

N ATP -30% Alibre = A. A. Cons. X Altuta = Area
Avrea total de predios

Construida

40% uso habitacions! | 40% de usos | Namero de viviendas (100m2

§ | #Viv. x 35 = N* Habitantes
complementarios.

total promedio por vivienda).

Conservacién

Habitacional 191787 134250.9 6712545 493217.9 178036.6 4931 17258

Habitacional con comercio

Total final | 4[Habitacional con oficinas 101450 71015 355075 213045 142030 2129 74515

CETRAM Habitacional con servicios

Mixcoac

Habitacional con usos mixtos

Equipamiento salud, cultura y deporte

Equipamiento educativo
Espacio abierto

Total 802371 475713 2378565 1517604.2 896914.9 56587.5

Habitacional Estado actual Propuesta

Habitacional con comercio
- Habitacional con oficinas

Habitacional con servicios
Usos Habitacional con usos mixtos

Usos Habitacionales Usos Habitacionales

Usos Complementaris Usos Complementarios

Equipamiento 72, Equipamiento 72

1567 1567

actuales Equipamiento salud, cultura y deporte

Mixcoac Equipamiento educativo
Espacio abierto

Comercio con Oficinas

POLIGONO MULTIMODAL 185



50/ 2000 2000
1900 1900
1800 1800
29%
1600 1600
1500 1500
1400 1400
66 A) 1300 1300
1200 1200
Estado actual
1100 1100
5% 1000 1000
900 900
29%
700 700
600 600
500 500
66% 400 400
300 300
) ) ) 200 200
Poligono Multimodal - Mixcoac 8] iNi 1.
100 100 All
I NN |0
s 5§ T es 52223 -5 8 2
. - Bigdagsis Bsss
& =T g g g Z

Usos actuales vs PMM Mixcoac (izquierda)
y Nimero de predios por uso de suelo Mixcoac desde PMM (derecha)
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7% 2%

6%

31%
13%

11%

. Conserva zonifica- Habitacional . Habitacional con . Habitacional con . Habitacional con

cién anterior comercio oficinas servicios

. Habitacional mixto Equipamiento salud, . Equipamiento . Espacio abierto
cultura y deporte educacion

Porcentaje de usos de suelo Centralidad Mixcoac desde PMM
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Poligono de Centralidad Barranca del Mue

| Usos de suelo

40% de usos
complementarios m2

A. Cons. X Altuta = Area
total m2

ATP -30% Allibre = A.
Construida m2

Avrea total de Ntmero de viviendas (100m2 promedio|

predios m2

60% uso habitacional m2 #Viv. x 3.5 = N* Habitantes

N? de predios por vivienda).

Conservacion

. Habitacional

Habitacional con comercio

. Habitacional con oficinas

Zona 1, — —
Habitacional con servicios

radio de — -
Habitacional con usos mixtos

100m

Equipamiento salud, cultura y deporte

Equipamiento educativo

Espacio abierto

Total 33 50100 326687.9 4900318.5 2940191.1 1960127.4 29401 102903.5
[ el [ Wi [ o [ T T T e | [ e P35 e |

Conservacion

. Habitacional

Habitacional con comercio

Zona 2 . Habitacional con oficinas

Habitacional con servicios

radio de — -
Habitacional con usos mixtos

250m

Equipamiento salud, cultura y deporte

Equipamiento educativo

Espacio abierto

Total

112763 51008.3 766114.5 463130.7 302983.8

| Usos de suelo

30% de usos
complementarios

Nimero de viviendas (100m2 promediol
por vivienda).

Area total de
predios

60% uso habitacional #Viv. x 3.5 = N* Habitantes

ATP -30% Allibre = A. [ A. Cons. X Altuta = Area
Construida

N° d d

Conservacion

. Habitacional

R e | e | o0 | wm |

Habitacional con comercio

. Habitacional con oficinas

Zona 3,

102079 71455.3 714553 4287318 285821.2 4287

Habitacional con servicios

radio de

Habitacional con usos mixtos

500m

Equipamiento salud, cultura y deporte

Equipamiento educativo

Espacio abierto

Total

404441 269174.5 2691745 1938021.4 753723.6 19378 67823

| Usos de suelo

40% de usos
complementarios

Area total d Ndmero de viviendas (100m2 promed
ea total de 0% uso habitacional imero de viviendas (100m2 promediol " T

Construida total

ATP -30% Alibre = A. | A. Cons. X Altuta = Area

N° de dli
| e predios predios por vivienda).

Conservacion

. Habitacional

125587 87910.9 632952 632952 | o ] 6329 221515

Habitacional con comercio

Toma 4l . Habitacional con oficinas

80667 56466.9 451735.2 271041.1 180694.1 2710

Habitacional con servicios

radio de

Habitacional con usos mixtos

Tkm

Equipamiento salud, cultura y deporte

Equipamiento educativo

Espacio abierto

Total

1295446.5 441663.1

225930.6

1737109.6
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| Usos de suelo

| N de predios

Avrea total de
predios

ATP 30% Alibre = A.
Construida

A. Cons. X Altuta = Area

60% uso habitacional
total

20% de usos
complementarios

Namero de viviendas (100m2 promedio
por vivienda).

#Viv. x 3.5 = N* Habitantes

Conservacion

Habitacional

Habitacional con comercio
Total

Habitacional con oficinas

final

CETRAM Habitacional con servicios

Habitacional con usos mixtos

B. del

Equipamiento salud, cultura y deporte

Muerto Equipamiento educativo

Espacio abierto

Total

977730

872801.3

10095287.6 6636789.7

3458497.9

241655 1691655 142503 woos |0 | s | s
182746 127922.2 1166288.2 699772.9 4665153 6997 24489.5

231959

Habitacional

Habitacional con comercio

- Habitacional con oficinas

Habitacional con servicios
Usos

Habitacional con usos mixtos
actuales

Equipamiento salud, cultura y deporte

B.

Equipamiento educativo

Wi Espacio abierto

139

Comercio con Oficinas

112

Estado actual

Propuesta

Usos Habitacionale:

Usos Habitacionales

Usos Complemental

Usos Complementarios

Equipamiento 41 Equipamiento 41
1849 1849

POLIGONO MULTIMODAL

189




2%
25%

/3%
Estado actual

2%
32%

66%

Poligono Multimodal - Barranca del Muerto

Habitacional

. Mixto . Equipamiento

190 POLIGONO MULTIMODAL

2000

1900

1800

1700

1600

1500

1400

1300

1200

1100

1000

900

800

700

600

500

400

300

200

100

Total

Conservacion

Habitacional

Hab/Com

Hab/Of
Hab/Ser

Hab/Mix

Equipamiento h

Equipamiento i

A.Verde |

2000

1900

1800

1700

1600

1500

1400

1300

1200

1100

1000

900

800

700

600

500

400

300

200

100

Total
Habitacional ‘

Complementarios

Usos actuales vs PMM Barranca del Muerto (izquierda)
y Nimero de predios por uso de suelo Barranca del Muerto desde PMM (derecha)

Equipamiento _



3% 2%
11% -

25%

25% 7%

304 19%

Conserva zonifica- Habitacional . Habitacional con . Habitacional con Habitacional con
cién anterior comercio oficinas servicios
. Habitacional mixto Equipamiento salud, . Equipamiento . Espacio abierto
culturay deporte educaciéon

Porcentaje de usos de suelo Centralidad Barranca del Muerto desde PMM.
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Poligono de Centralidad Dr. Gélvez

A. Cons. X Altuta = Area
total m2

ATP -30% Allibre = A.
Construida m2

40% de usos
complementarios m2

Nu d iendas (100m2 di
N* de predios | Area total de predios m2 60% uso habitacional m2 imero de viviendas (100m2 promedicl . 35 _ e Habitantes

por vivienda).

| Usos de suelo

Conservacién

. Habitacional

Habitacional con comercio
Zona 1 . Habitacional con oficinas
Habitacional con servicios

Habitacional con usos mixtos

Equipamiento salud, cultura y deporte

Equipamiento educativo

Espacio abierto

Total 22730 14262.5 71301 42786 28524 428 1498

40% de usos
complementarios

Area total de predios ATP -30% Allibre = A, |Av Cons. X Altuta = Area 60% uso habitacional Numero de vwwentviavs (LO(;mZ promedio #Viv. x 3.5 = N* Habitantes
por vivienda).

total

| Usos de suelo | N? de predios

Construida

Conservacion
. Habitacional

w056 wss |0 | @ | w |
Habitacional con comercio
PZSCPA| [Habitacional con oficinas %9228 156912 94147 2763

Habitacional con servicios

Habitacional con usos mixtos

Equipamiento salud, cultura y deporte

Equipamiento educativo

Espacio abierto

Total 146 143540 57637.1 238200.5 153358.3 84842 1336 4676

40% de usos
complementarios

Namero de viviendas (100m2 promedic]

Area total de predios 60% uso habitacional - #Viv. x 3.5 = N* Habitantes
Construida total por vivienda).

| Usos de suelo | N* de predios

ATP -30% Allibre = A. |A. Cons. X Altuta = Area

Conservacion

. Habitacional

59618 417326 1669304 1669304 [ o | 1669 5841.5
Habitacional con comercio
AJERH  [Habitacional con oficinas 4653 3257.1 130284 7817.1 52113

Habitacional con servicios

Habitacional con usos mixtos

Equipamiento salud, cultura y deporte

Equipamiento educativo

Espacio abierto

Total 366095 218477.7 1175876.9 816555.1 359321.7 7180

40% de usos
complementarios

H - o -
Area total de predios 60% uso habitacional jamero de viviendas (100m2 promediof . 3¢ _ \a Habiantes

ATP-30% Alibre = A, |A. Cons. X Altuta = Area
Construida

| Usos de suelo | N* de predios

total por vivienda).

Conservacion
. Habitacional

128703 90092.1 4504605 4504605 | 0 | 4504 15764
Habitacional con comercio
[ Fbitacionsl con ofiinas %5029 252203 126101 5 504406

Habitacional con servicios

Habitacional con usos mixtos

Equipamiento salud, cultura y deporte

Equipamiento educativo

Espacio abierto

Total 531115 279330.8 1263669.4 973848.2 289821.2 31447.5
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20% de usos
complementarios

A NG de viviendas (100m2 dli
Area total de predios 60% uso habitacional imero evvwen‘a‘s( M2 promediol
por vivienda)

| Usos de suelo | N? de predios #Viv. x 3.5 = N° Habitantes

ATP -30% Alibre = A, [A. Cons. X Altuta = Area|
Construida

total

Conservacion

Habitacional

189823 132876.1 621596.5 6215965 | 0 ] 6215 217525
izl Habitacional con comercio
I 4[Habitacional con oficinas 46286 32400.2 154821.1 92892.7 61928.2 3248

CETRA Habitacional con servicios

M Dr.
Galvez

Habitacional con usos mixtos

Equipamiento salud, cultura y deporte

Equipamiento educativo

Espacio abierto

Total 1063480 569708.1 2749047.8 1986547.6 762508.9 62751.5

Habitacional

Habitacional con comercio Usos Habitacionales Usos Habitacionale

. Habitacional con oficinas

Usos Complementarios|

Ukses Habitacional con servicios Equipamiento 56 Equipamiento 56

Habitacional con usos mixtos 998 998'
actuale

D Equipamiento salud, cultura y deporte
s ur.

Galvez

Equipamiento educativo

Espacio abierto

185

Comercio con Oficinas
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6% 2000 2000
1900 1900
1800 1800
0] 1700 1700
29%
0 1600 1600
1500 1500
1400 1400
65 % 1300 1300
1200 1200
Estado actual 1100 1100
6% 1000 1000
900 900
800 800
700 700
600 600
47% ., N
47% 400 400 | |
300 200 |M 1
200 200
Poligono Multimodal - Dr. Galvez 100 | l 100

Total

Total
Habitacional

Hab/Com -
Hab/Of -

Hab/Ser
Hab/Mix
Equipamiento -

A.Verde |1

Equipamiento fl

Equipamiento _ ‘

Conservacion
Habitacional [

omplementarios

Habitacional . Mixto . Equipamiento

Usos actuales vs PMM Dr.Galvez (izquierda)
y Numero de predios por uso de suelo Dr.Galvez desde PMM (derecha)
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7% 15%

4%

12%

18%

6%

28%

5%
5%

. Conserva zonifica- Habitacional . Habitacional con . Habitacional con . Habitacional con

cién anterior comercio oficinas servicios

. Habitacional mixto Equipamiento salud, . Equipamiento . Espacio abierto
culturay deporte educacion

Porcentaje de usos de suelo Centralidad Dr. Gélvez desde PMM.
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b) Normas especificas 1. Se conservan Normas Generales de Ordenacién excepto:

de ordenacion e imagen urbana Norma 7, Norma 10, Norma 12, Norma 18.
Estas normas tienen por objeto es- a)Se propone un anexo alaNorma 8 se exige que las instalaciones
tablecer orden en laimagen urbana, que queden por encima del dltimo nivel, sean imperceptibles
respetar las zonas histéricas, desin- desde la via publica; se propone como solucién la posibilidad
centivar el uso del automovil, ofre- de proyectar un nivel mas de fachada a forma de “cresta” que
cer calles mas vivas e interactivas, no serd tomado en cuenta dentro de los niveles permitidos.

impulsar la inversion y aprovechar
el potencial del poligono.

S
A continuacidn se definien las nor-

. , Nivel extra
mas que aplican para el Poligono
Multimodal: i

Niveles permitidos

Esquema 1. NOE
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2. Las calles deberan ser reconfigu- 1 PEATON

radas de acuerdo a los esquemas 2

en el anexo de configuracién vial, ﬂ

dando siempre prioridad al peatdn, 2 CICLISTA

al ciclistay al transporte publico; en

ese orden. Usando también como O{-O
referencia el “Manual Integral de 3 TRANSPORTE PUBLICO
Movilidad Ciclista para Ciudades

Mexicanas ”

4 TRANSPORTE DE CARGA

5 AUTOMOVIL

Esquema 2. NOE

3. Losandadoresy banquetas deberan . . . .

estar completos y deberan cumplir
con las normas de accesibilidad uni-
versal, con iluminacion adecuada y

debidamente senalizados sin estorbar . . . .
el flujo del peaton.

| | | P
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4. Deberan implementarse obligatoriamente los sistemas EcoBiciy EcoParq
en el poligono propuesto. Se podra proponer la ubicacién de las estaciones
y parquimetros; ésta debera ser aprobada por las instancias competentes.

Esquema 4. NOE

5. Las estaciones de Metro y Metrobus
deberan contar con bici-estaciona-
mientos seguros en un radio maximo
de 100 metros de la estacién y éstos
deberan localizarse fuera del espacio
de trénsito peatonal y vial.

Esquema 5. NOE
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6. Se podra potencializar el nimero de niveles hasta un 40% mas dependien-
do de la proximidad con la centralidad, siempre y cudndo éste se localice

en la Zona de Densificacidn.

N--
adicona o
' N-- N -
20%
adicional
A‘,,
Permitido Permitido Permitido
N _\_. ~-
Radio 100m 200m 300m 400m 500m  600m 700m 800m
cCETRAM _ oo
| | \ \ \ |
% #Niveles 40 % 40 % 36% 36% 20% 20 % 20% 10 %
Esquema 6. NOE
7. Queda prohibido construir menos ni- -
veles de los indicados en el minimo de
niveles en la clave de zonificacidn, a
menos que en este predio se preten-
da construir equipamiento o espacio
publico y éste lo justifique.
-
Minimo
a construir
Esquema 7. NOE N -

POLIGONO MULTIMODAL

TN T 10%
A, - - adicional

Permitido

900m  1000m
| |
0% 10%
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8.siel predio se localiza en un radio menor a los 500 metros de una estacién
de transporte publico masivo, el proyecto podra disminuir la demanda de
cajones de estacionamiento en un 10% mas cada 100 metros mas préximo

a la estacion.
a) Se ignora cualquier norma que exija un porcentaje extra
de cajones de estacionamiento para cualquier uso.

,\t —\‘— —\‘— —\‘— -
Esquema 8. NOE
Edificio
R R “~ N~ R'.
CETRAM _ ' S
% - Estacionamiento 40 % 36 % 26 % 10 %

9. No se permite proyectar estaciona-
mientos de cielo abierto con frente y
a nivel de calle; excepto industria que
asi lo requiera.

Esquema 9. NOE
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10. Las entradas y salidas destinadas a los automoviles deberan localizarse
forzosamente en la calle de menor afluencia. No se permite mas de una
entrada y una salida; en caso de ser una edificacién con un desplante
mayor de 500m2, podré exigir mayor nimero de entradas y salidas sin
exceder el 50% del frente.

a) El disefio de entradas para vehiculos de servicio y de
emergencia no cuantifican como la entrada y/o salida. Pero
si cuantifican para el 50% méximo de frente destinado a

vehiculos.
l I /\1
Calle Secundaria Calle Principal
Esquema 10 NOE

11. Cualquier nueva edificacidén debe-
rd contar con biciestacionamientos
seguros y accesibles fuera del érea
destinada para el flujo peatonal y
vehicular.

Esquema 11 NOE
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12. Todas las azoteas deberan ser “verdes”
(tener un uso) para edificios de 4 ni-
veles en adelante, que sean de usos
mixtos o tengan un desplante mayor
a 500m?2.

Esquema 12 NOE

13. El 50% como minimo del area en fa-
chada de la planta baja debera ser
visiblemente permeable.

Esquema 13 NOE
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14.

15.

Por lo menos en planta baja, no exis-
tird ninguin tipo de re-metimiento, a
menos de que éste sea justificadoy
no podré exceder el 20 % del frente.
*El drea destinada para satisfacer
esta norma si cuantifica para el total
de m? construibles permitidos del
desplante.

Esquema 14 NOE

Para cualquier desarrollo o proyecto
con uso mixto, deberé proyectarse
85%-15% como minimo de uso prio-
ritario y uso complementario res-
pectivamente. La planta baja debera
forzosamente incluir un porcentaje
de este uso complementario.

Esquema 15 NOE
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FASE 2. ESQUEMAS DE
CONFIGURACION VIAL

i
=

!

ot/ |

=l

It
‘rim';‘

i

=

Simbologia
. Configuracion de avenidas . Configuracién de calles

principales (principal prioridad) (prioridad secundaria)

NOTA: Elaborado por S. Tamayo y L. Paredes
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a) Esquemas de configuracion de
vialidades

Los esquemas de configuracién de
las vialidades que a continuacién se ! !
describeny ejemplifican en seccién, | |
deberédn ser considerados como | |
base de disefio, sin embargo, cada
calle presenta particularidades que
deberan tomarse en cuenta para el | |
disefio del proyecto de reconfigu- | |
racion de vialidades.

e Calle tipo 1: Calle con flujo exclusi-
vamente para peatones. Los ve-
hiculos de servicio que requieran
entrar para abastecer los predios
que estan dentro de, solamente
deberan circular en horarios es-
pecificos y con una velocidad no
superior a los 10km/h. Este tipo
de calles se prevén para calles con
una alta actividad comercial turis-
tica con construcciones de baja o
media intensidad.

[
3.
=
®
o
9]
©
o
o
(9]
o
QO
o

Calle tipo 1
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e Calletipo 2: Calle local con un carril
para estacionamiento contiguo a
ambas aceras y dos carriles de ro-
damiento vehicular al centro de la
misma; deberd tener sefializacion
de prioridad ciclista como mini-
mo en el carril derecho. Las velo-
cidades no deberan exceder los
50 km/h. Las banquetas deberan
tener 3 metros de ancho como mi-
nimo;se considera un ancho total
minimo de 20 metros para su co-
rrecto funcionamiento.

=
3
&
o
&

b
S

S
&
<3
5
&

Limite de propiedad

Calle tipo 2
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e Calle tipo 3: Este tipo de calle se
plantea como la conexién de las
avenidas principales con las lo-
cales; este tipo de calles tiene la
capacidad de albergar transporte
publico segln sea el caso y servi-
ré para distribuir el flujo vehicular
dentro de la colonia. Contiene dos
carriles de circulaciony dos de es-
tacionamiento con la condicionan-
te de tener un camelldn central que
mejore la imagen de la colonia,
y sirva como area de resguardo

[
3
@
aQ
o
o
3
o
@
o
o
a

para los peatones. Las banquetas
deberén tener 3 metros de ancho
como minimo; se considera un
ancho total minimo de 22 metros
para su correcto funcionamiento.

Calle tipo 3
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e Calletipo4: En este tipo de calles, el
peatdn predomina. Son calles por
donde sdlo pasa el transito local,
por lo que sélo cuenta con un ca-
rril delimitado por bolardos. Por
sus caracteristicas, se localizan en
calles dentro de los nucleos histo-
ricos del poligono.

Limite de propiedad

[
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o
o

Calle tipo 4
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e Calle tipo 5:Las calles de este tipo
son de uso local, cuentan con un
solo carril de estacionamiento y
uno destinado al paso de vehiculos
considerando prioridad ciclista. Por
sus caracteristicas, son usados por
habitantes de la zona. Como mini-
mo se necesitard de 11 metros para
que este tipo de calle se pueda
emplear. Las banquetas tendrén
un minimo de 2 metros de ancho.

pepaidoid sp anwi]
Limite de propiedad

Calle tipo 5
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Calle tipo 6

e Calle tipo 6: Este tipo de calle se
propone para calles secundarias.
Estd compuesta por dos carriles
de circulacién uno de los cuales es
de prioridad ciclista y para transito
local y solo un carril de estaciona-
miento. Se pretende un camellén
central que mejore laimagen de la
colonia, ademas de servir de zona
de resguardo para peatones. Las
banquetas deberan tener un mini-
mo de 3 metros. Se preven por lo
menos 20 metros de ancho para
su correcto funcionamiento.

Limite de propiedad
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e Calletipo 7: Este tipo de calle cuenta
con transito local. No tiene estacio-
namiento dado que esté disehado
para calles angostas. Sélo tiene un
carril destinado para los vehiculos.
Se necesitan por lo menos 10 me-
tros de ancho.

Limite de propiedad
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Calle tipo 7
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Calle tipo 8

e Calle tipo 8: Este tipo de calle esta
pensada para reconfigurar las
avienidas principales o calles
secundarias con una seccién
adecuada. Estas consideran un
camelldn central de ser posible,
dos carriles para rodamiento ve-
hicular y un carril de rodamien-
to para autobuses de transporte
publicoy ciclistas. Por ser arterias
de principal distribucién no se
sugiere tener un carril de esta-
cionamiento. Las banquetas de-
beran perseguir un ancho de 5
metros de ser posible o 3 metros
como minimo. En algunos casos
se deberé considerar la opcion
de incluir un carril exclusivo para
rodamiento ciclista.
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Arroyo vehicular: El arroyo vehicular
debera construirse con una su-
perficie uniforme con pendientes
hacia los bordes para llevar el agua
pluvial a las cuencas.El esquema
siguiente muestra los distintos
elementos que deberan ser con-
siderados en el disefio de para
vialidades en el poligono.

©
®
°
o
[}
o
a
Lo}
©
o
£
pi]

Arroyo vehicular

Esquema de elementos de arroyo vehicular.
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El color es elemento que distingue
picl a las calles de un sentido o doble

sentido; se utiliza pintura de color
amarillo reflejante especial para

~ vias de doble sentido, y la pintura

‘ . blanca especial para vialidades en

el caso de un sentido.

" 1.Linea central que indica no

- rebasar.
2. Indica que se puede rebasar.
3. Indica que en un carril no se
puede rebasar.

& -

#

Flol

222 4. Linea doble central continua que

5|

"
g

“ I]I =
|
|

Esquemas de sefializacién horizontal

5. Indica separacion de carril.

6. Indica que se cambia de uso
para ciertos tipos de vehiculos au-
tomotores o ciclo-vias compartidas.

n
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b) Esquemas de banqueta

El cambio de nivel entre banque-
tay arroyo vehicular debera tener
una dimensién que oscile entre
un maximo y un minimo de 10y
20 centimetros respectivamente.
Cuando tengan jardineras deberén
contar con un borde para marcar
un limite entre los diferentes ele-
mentos que conforman la banque-
ta.

Borde: Espacio de transicién entre
la banqueta y el arroyo vehicular,
en ella se ubica la infraestructura,
vegetacion y mobiliario. Se deber
ubicar las rampas de acceso a los
edificios en esta zona. El mobiliario
urbano tiene que permitir la visi-
bilidad de los peatones en todo
momento.

Sendero: Area libre por donde el
peatdn puede caminar sin obstacu-
los y debe que tener como minimo
1.20 metros de ancho.

Zona de transicion: Es el espacio que
tiene como fin delimitar el sendero
y el interior del edificio; esta zona
es importante sobre todo en las
calles donde se encuentra el co-

pepaidoid ep a1

mercio, para que éste no invada
el sendero principal.

Tipo 1.Esquema de banqueta 5 me-
tros ubicada en avenidas primarias
y secundarias donde se localizan
principalmente las zonas comer-
ciales y los equipamientos para el
transporte publico.
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Tipo 2.Esquema de banqueta 3 me-
tros ubicado en avenidas secunda-
rias, terciarias y algunas locales con
un flujo medio de automoviles, por
donde se puede considerar algin
tipo de comercio o equipamiento;
en algunas existirad el transporte
publico.
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Esquema de banqueta tipo 2
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Tipo 3.Esquema de banqueta 2 me-
tros para calles locales donde el
flujo peatonal serd de paso o de
los habitantes de la zona, desapa-
rece en este tipo de calles por su
dimension el area de transicion.

SHWIT

doid sp Sl

pepe!

2.50m
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Lissvelhiculzr N
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Esquema de banqueta tipo 3
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Planta objetivo de interseccion de Av. Revolucion y calles locales.
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: Planta objetivo de interseccidn entre calles locales
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1.20m

- 0o

_ .3

C) Materiales para Superficies

Concreto prefabricado: uso recomen-
dado en las banquetas ya que es
un material durable y resistente y
se puede elaborar en el sitio, por
lo que es réapido en su implemen-
tacion en el lugar.

1. Prefabricado de concreto 15x120x5.

2.5 cm de mortero, cemento, arena.
3.10 cm mejoramiento del terreno.
4. Terreno.

Concreto Prefabricado
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Concreto hidraulico: Material durable
y resistente. Su vida Util es de 20 a
30 anos. Mantenimiento minimo,
deformacién minima, mayor velo-
cidad de construccién, disminucidn
de costos de operacién, permea-
blidad, requiere menor estructura
de soporte. Se sugiere para viali-
dades con un fujo vehicular denso.

1.15 c¢m de concreto hidraulico.
2. 10 cm mejoramiento del terreno.
3. Terreno.

Concreto Hiadaulico
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Hidroconcreto: Funciona para fabricar
pisos y pavimentos permeables
(eficiente en zonas donde se reco-
mienda la recarga de los mantos
acuiferos).

Se recomienda colocar pequefios
pozos de absorcidn cuya caracte-
ristica y cantidad dependeréa de la
capacidad de absorcién del suelo.

1. Piedra recinto 20x20x5.

2.5 cm de mortero, cemento, arena.
3.10 cm mejoramiento del terreno.
4 Terreno.

Este tipo de suelo se recomien-
da para la ciclo-via ya que por sus
caracteristicas anti derrapantes y
por su facilidad de pigmentar, se
puede ajustar a las necesidades
de ésta.

A oW N -

Hidroconcreto
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Piedra recinto: Este material se pro-
pone para plazas en las zonas de
conservacion. Es de uso rudo, bajo
mantenimiento y antideslizante.

0.20m

1. Piedra recinto 20x20x5.

2.5 cm de mortero, cemento, arena.
c T 3.10 cm mejoramiento del terreno.
4. Terreno.

Piedra recinto
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Colores

Pinturas epdxicas

Pinturas epédxicas: Son planteadas
para uso de pequefas plazas o
parques; es un material con base
en resina epoxica resistente a la
alta friccion con las siguientes ca-
racteristicas:

- Es un material que se coloca ma-
nual o mecanicamente

- Es resistente a productos quimi-
cos como gasolina, aceites, etc.

- Tiempo de vida prolongado.

- Tiene la capacidad de expandir-
se y contraerse por lo que es un
material que evita las fisuras en el
pavimento.

- Antideslizantes.

- Amigable con el medio ambiente
y puede ser reciclado.

4 Terreno.

BN w N =

1. Piedra recinto 20x20x5.
2.5 cm de mortero, cemento, arena.
3.10 cmn mejoramiento del terreno.
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Piso de caucho: Recomendado para
areas ludicas y recreativas como
zonas de juegos dentro de los par-
ques, disminuye el impacto fisico,
puede ser caucho natural, caucho
sintético, o la combinacién de am-
bos.

Los materiales deberan ser anti-

deslizante, no téxicos, ecoldgicos,
reciclados y reciclables.

Colores

BN w N =

1. Caucho en rollo continuo de 20 mm con Granulados EPDM
2.5 cm capa base de granulados de caucho negro
ligado con poliuretano.
3.10 cm mejoramiento del terreno.
4 Terreno.

Piso de caucho
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d) Paleta vegetal

Las &reas verdes estdn compuestas
por arboles, arbustos, rastreas, y
pasto.

Se recomienda la plantacién de
especies autdctonas, ya que és-
tas estdn adaptadas al clima, a las
condiciones de altitud y latitud del
lugar, ademés de ser mas resis-
tentes a los agentes externos. De
esta manera su mantenimiento es
menor al de la vegetacién exdtica.
Por ello se plantea que por lo me-
nos en cada zona se emplee un
arbol autéctono que ayude a dar
caracter al proyecto.

Para la zona de Dr. Galvez que per-
tenece a la parte de la zona eco-
l6gica del pedregal de San Angel,
se propone el Colorin y el Esco-
billén, de tal forma que los rojos
predominen en la vegetacién. En
la centralidad de Barranca, Liqui-
dambar junto con las Jacarandas
para que el morado nos ayude en
laimagen. En la zona de Mixcoac:
Magnolias y Ahuisaches para que
las tonalidades de color blanco
predominen el drea. Aunado a és-
tas se escogieron de igual manera
los arbustos y los cubre suelos més
adecuados para cada zona.
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Cubre suelos

Paleta vegetal
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FASE 3. PROYECTOS
POTENCIALES DE ESPACIO

PUBLICO

Proyecto intervencién Mercado de San Angel

Proyecto intervencion Plaza San Jacinto
.

7779 —
= HITTTTT

|
H L

Proyecto CETRAM Dr. Galvez

Proyecto corredor Calle Manuel M. Ponce

. - g
" 7z
Proyecto corredor Paseo del Rio P \ZZ
z

.

Proyecto de parque “la bombilla”

Proyectos de prioridad 1 Proyectos de prioridad 2

Parque lineal Barranca del Muerto

Proyecto CETRAM Dr. Galvez y Corredor Verde Rio Mixcoac
Proyecto CETRAM B. del Muerto Proyecto Corredor Verde Paseo del Rio

Proyecto CETRAM Mixcoac Jardin Lineal Manuel M. Ponce
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Proyecto CETRAM B. del Muerto

Proyectos de prioridad 3

Proyecto intervencion Plaza San Jacinto y
Corredor gastronémico Av. de la Paz
Proyecto de parque La Bombilla

Proyecto de parque “los artistas”

N “HBWU‘Y”
S i
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Parque lineal Barranca del Muerto Proyecto corredor histérico calle Leonardo Da Vinci

|
|
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| Proyecto CETRAM Mixcoac
'
Proyecto intervencion Mercado de Mixcoac ]
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Proyectos de prioridad 4

Proyecto Corredor Cultural Goya G

Proyecto intervencién Mercado de Mixcoac
Proyecto intervencién Mercado de San Angel

Proyecto corredor histérico calle Leonardo Da Vinci
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Durante el anélisis se identificaran
los proyectos de espacio publico
potenciales en el poligono. Estos
proyectos se enunciarian a manera
de concurso y para que impor-
tantes despachos de arquitectura
proyecten el espacio de manera
que se logre la mayor estética y
funcionalidad posible. Estos pro-
yectos estaran financiados por
inversién publico-privada, con el
objetivo que exista un interés por
conservarloy mantenerlo. Los con-
cursos deberédn de ser anunciados
de acuerdo a la jerarquia de los
proyectos.

A continuacién se enlistan los
proyectos identificados durante
el anélisis del poligono estudia-
do; estos estan enlistados por su
importancia y necesidad de ser
construidos.

Nota: Los proyectos que se iden-
tifiquen no solamente tienen que
ser de espacio publico a nivel de
calle; es decir, si se identifica al-
guna obra de infraestructura de
movilidad o de servivios, etc., es
importante que sea incluida en
la lista.
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Dichos proyectos son:

1. Proyecto CETRAM Dr. Galvez
2. Proyecto CETRAM Mixcoac y Corredor Verde Rio Mixcoac
3. Proyecto CETRAM Barranca del Muerto

4. Proyecto Parque Lineal Barranca del Muerto
5. Proyecto Corredor Verde Paseo del Rio
6.Proyecto Jardin Lineal Manuel M. Ponce

7. Proyecto Intervencion Plaza San Jacinto, San Angel y
Corredor Gastrondmico Av. de la Paz

8. Proyecto Parque La Bombilla ]
9. Proyecto de Rescate del Jardin del Arte, San Angel

10. Proyecto Corredor Histérico Leonardo Da Vinci
11. Proyecto Corredor Cultural Goya
12. Mercado Mixcoac
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BENEFICIOS DEL PROYECTO

Beneficios para el Gobierno

o El acercamiento a una ciudad
maéas conectada, dindmica y
mixta.

e Irde acuerdo con el Programa
General de Desarrollo del Dis-
trito Federal.

o Plusvalia del suelo.

« Mayor impuesto por predial.

» Mayor ganancia por impuestos

» Mejoras medio ambientales.

» Menos congestion vehicular.
» Generacién de una zona con
una imagen urbana atractiva.

o Atraccién de turistas y habi-
tantes que consumen y pagan
impuestos.

« Incentivos para la formacién
de pequefas y medianas em-
presas.

« Revitalizacién econdmica.

« MAYOR CALIDAD DE VIDA de
los habitantes.

o El reconocimiento de los parti-
dos politicos en funciones, por
obras de calidad.

» Répido retorno de la inversién.

o Fortalecimiento de institucio-
nes gubernamentales.

» Mejoramiento de la imagen
que la ciudadania tiene de los
partidos politcos.

Beneficios para el Inversionista

o Aumento del valor del suelo, lo
cual fomenta la inversién.

« Mayor rentabilidad del nivel
de calle por ser una calle mas
amigable con el peatén, mas
dindmicay por ende de mayor
consumo.

o Lanecesidad de vivienda en el
Distrito Federal es inminente,
por esta razén el retorno de
inversién se daria de manera
rapida.

o Las normas permiten libertad
de disefio y ofrecen incentivos
para invertir en la zona.

e Incentivos para la formacion
de pequeias y medianas em-
presas.

Beneficios para el Usuario

» Una zona mas segura.

e Una zona mas iluminada.

o Una zona mas viva.

« Una zona mas conectada.

o Calles menos congestionadas.

o Menos contaminaciéon auditiva.

« Transporte publico ordenado.

« Mayor inversién en la zona.

« Areas libres de calidad.

o Calles més seguras.

» Banquetas mas amplias y por
lo tanto mas seguras.

« Sistemas alternativos de mo-
vilidad.

o Mejores servicios.

o Calles més seguras para el ci-
clista.

o Espacio publico de calidad.

o Acceso a locales de abasteci-
miento.

o Identidad de la zona.

« Mayorvalordeterrenoseinmue-
bles.

» Mayor calidad del aire.

» Mayor calidad de vida.
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CONSUMO ESTIMADO DEL
POLIGONO MULTIMODAL

Areatotal de  |ATP -30% Alibre = A.| A. Cons. X Altuta = 60% uso
predios Construida Area total habitacional

Centralidad N?® de predios

1849 954101 667870.7 8014448 4 4808669.04

2636599 1845619.3 12601387.4 7560832.44

40% de usos
complementarios

Centralidad Area verde Centralidad

Barranca del Muerto

15047

Total 106352

3205779.36

5040554.96

hab/km2 Superficie HAS. Superficie km2

20| 756 9670

A. Estudio 264629 66994.7 395 3.95
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Ndmero de viviendas (100 | #Viv. x 3.0 = N® Luz = 200 W/prs Agua = 360 Its Jprs 70 % del agua potable se va a Basura =0.582 por
m2 promedio por vivienda). Habitantes ' B Drenaje vivienda

48087 168303 33660683.28 25245512.46 17671858.72 97952.58834

75608

264629

52925827.08

39694370.31

27786059.22

154014.1568

Numero de viviendas (60 m2

promedio por comercio y oficinas).

3.78041622

529258.2708

36085.79119

25260.05383

154

#Mod.x 3 =N?
Habitantes

150 W/personas Agua = 150 lts./prs. Basura= 0.692 por m2

53429.7 160288.968 24043345.2 24043345.2 16830341.64 110919.9659

84009.24933

252027.748

37804162.2

37804162.2

26462913.54

174403.2016

3.6003964

378041.622

34367.42018

24057.19413

174

Estadio Olimpico

un Camion de basura =

Univ. 70 000 Focos de 100 W Tinaco 1100 Its. Tinaco 1100 Its.
a 5 Toneladas
espectadores
7.38081262 907299.8928 70453.21137 49317.24796 328
total personas actualmente 25220 densidad actual 63.84856435
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Tabla de consumo estimado del Poligono
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Seccion transversal Av. Revolucidn Centralidad Dr. Galvez
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CONCLUSIONES

Fue un proceso complejo, el objetivo era uno al prin-
cipio pero con la informacién que se recopilé sobre
el Diseno Orientado al Transporte y sus exigencias
se tuvo que pensar a una distinta escala y con otros
alcances. Al existir pocas pretensiones, el alcance
final se veia borroso en un principio, sin embargo la
informacién y el conocimiento aclararon la solucién
congruente al problema identificado.

La propuesta sienta la base conceptual de la planea-
cién (en urbes tan extensas y consolidadas como la
CDMX) como creemos deberia ser, cuando menos
una aproximacién a ella dado el hecho que no solo
los arquitectos y urbanistas tomamos la decisidon
de como hacer las cosas en la ciudad y no somos
el Unico factor para la correcta funcionalidad de la
misma. Necesitamos un cambio de paradigma en la
mentalidad de politicos, economistas, sociélogos,
psicologosy de la ciudadania misma si pretendemos
algun diatener acceso a una ciudad verdaderamente
equitativa, accesible, segura, sustentable e icdnica;
Busquemos ser pioneros en planificacién de ciu-
dades y tendamos siempre a buscar respuestas en
otros lugares.

La propuesta supone una mayor calidad de vida para
los que habiten y trabajen ahi. Proyecta, en este caso,
mas del 100% de las viviendas que hoy en dia existen
en el poligono, méas del 100% del nimero de oficinas
y comercios. Proyecta una banqueta iluminada, se-
guray activa que de identidad a la zona y equidad a
sus usuarios. Proyecta una atractiva imagen urbana,
ordenada pero diversa. Es la puesta en practica de
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la idea de ordenar y disefar para el usuario y
tender a una movilidad mucho mas eficiente
y una ciudad mucho mas sostenible.

El urbanista, el disefador de la ciudad, tiene
en sus manos una enorme responsabilidad que
muchas veces los arquitectos no queremos
reconocer, creemos que la planeacion viene
después, que el orden no tiene sentido, el caos
es la moda y que el objeto arquitecténico lo
soluciona todo o que a partir de ésta pieza de
arte es cuando se empieza a generar la ciudad.

La economia mueve al mundo material, sin
ella no se logra nada, sin embargo, una vez
consolidadas las urbes, donde hoy viven mas
de la mitad de las personas que existen en el
planeta, es un error seguir dejando que la eco-
nomia guie el camino. Tenemos, arquitectos y
urbanistas, de la mano de otros profesionistas
que estudian al ser humano y su comunidad,
que guiar la economia, planeando y disefiando
con teorias y métodos que ofrezcan una vida
digna para todos, que garanticen un futuro
mas limpio y saludable, que los métodos de
movilidad sean mas répidos, seguros y eficien-
tes, que las distancias no sean tan largas, que
podamos caminary pedalear sin tener miedo.



El problema va mas allé de seguir disefiando con
las teorias y las formas del pasado. Aun cuando
ya existen nuevas teorias, que han demostrado
que son mejores, mas eficientes, mas saludables
y que ofrecen mayor calidad de vida, aquellos
que tienen el poder de decidir, siguen atados
a la idea obsoleta de pensar que el automévil
particular es aquel que ofrece la accesibilidad
y la movilidad; atados a la idea de planear con
base en divisiones politicas abstractas que no
tienen relacién con la verdadera dindmica so-
cial y territorial de la ciudad. El error puede ser
comprensible porque crecimos creyendo en esa
idea, el siglo XXy sus personajes se encargaron
de ello, sin embargo, el peor de los problemas
reside en no querer escuchar, resistir el cambio,
aun cuando éste es inminente porque los pa-
radigmas anteriores demostraron no funcionar
como dijeron que funcionarian.

Si queremos vivir todos juntos en ciudades y tener
un futuro digno, es escencial que le demos a la
planeacion la importancia que merece.

“Sitienes diez horas para talar un arbol, méas vale
que pases las primeras siete afilando el hacha.”
Proverbio chino.
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